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Gotowi na ,Fit for 55”

Propozycja Komisji Europejskiej ,Fit for 55" jest najwigk-
szym wyzwaniem w historii europejskiego przemystu
motoryzacyjnego. Unijni palitycy planuja, aby w ciagu za-
ledwie dwoch generacji modeli aut, hranza samochodo-
wa przeszta na wytwarzanie catkowicie zeroemisyjnych
pojazdow. Oznacza to powszechne zastosowanie nowych,
alternatywnych napeddw, wytwarzanych w masowej skali
przy jednoczesnym zaprzestaniu produkcji tradycyjnych
uktadéw napedowych. Europejski przemyst produkuje
kilkanascie milionéw aut osobowych rocznie i podobna
liczhe silnikéw. Aby spetni¢ zatozenia Komisji Europejskiej,
przemyst do 2035 roku musi catkowicie przestawic obec-
na produkcje na zeroemisyjne napedy.

Nasz przemyst ma $wiadomosc¢ spotecznej wagi kwestii
srodowiskowych, popiera dazenie KE i jest gotdw pod-
jac¢ sie tego trudnego zadania. Musimy jednak pamietac
o odpowiedzialnosci wobec pracownikéw sektara, ktérych
w Europie jest kilkanascie miliondw. W samych fabrykach
auti silnikaw zatrudniony jest co 6smy pracownik europej-
skiego przemystu przetwdrczego.

Drugim czynnikiem, ktéry zmusza do szczegoélnej uwagi
jest czas przygotowania nowych napedaw.

Kilkanascie lat musi wystarczy¢, aby przygotowac¢ nowe
konstrukcje i nowe fabryki, ktérych przeszkalony personel
bedzie w stanie wytwarza¢ petng game zeroemisyjnych
pojazdaow.

Producenci inwestujg kazdego roku 60 mld euro w bada-
nia i rownie duze sumy w nowe zaktady produkcyjne. Zwrot

Ready for “Fit for 55”

The “Fit for 55" package proposed by the European Com-
mission marks the higgest challenge in the histary of
the European motor industry. EU politicians are planning
transition of the motor industry to production of ultimately
zero-emission vehicles within just two generations of mo-
dels. This heralds the widespread use of new alternative
drives produced on a mass scale and phasing out produc-
tion of conventional drivetrains. The European automotive
industry produces several dozen million passenger cars a
year and a similar number of power units. In order to meet
targets set by the European Commission, the industry
must ultimately switch its current production to zero-
-emission drives by 2035.

Our sector is well aware of the importance of environmen-
tal issues for our society, supports EC’s aspirations and is
ready to take on this daunting challenge. Meanwhile, we
also need to keep in mind that we are accountahle for se-
veral dozen million employees of our industry in Europe.
Vehicle and engine factories alone employ one in eight
workers in the European manufacturing industry.

Lead time required for development of new drives is yet
another factor we need to take into considerations.

We have only a dozen years to develop new architecture
and new sites where trained workers will be able to produ-
ce a comprehensive range of zero-emission vehicles.

Every year, manufacturers invest EUR 60 million in rese-
arch and are making equally substantial investments in



z tych inwestycji bedzie mozliwy tylko wtedy, jesli popyt
na pojazdy z alternatywnymi napgdami doréwna dzisiej-
szemu popytowi na samochody spalinowe.

Aby tak sie jednak stato i uzytkownicy chcieli przesiasc
sig do nowych, hezemisyjnych samochodéw, musza one
zapewni¢ taka sama wygode eksploatacji jak dotych-
czasowe auta. tadowanie akumulatoréw lub napetnianie
zhiornikéw wodorem musi by¢ szybkie, bezproblemowe
i wygodne. | przede wszystkim kaonieczny jest tatwy do-
step do infrastruktury. Jest to zadanie, ktére spoczywa na
rzadach poszczegdlnych krajéw - sie¢ publicznych stacji
tadowania i tankowania musi byc¢ dostepna na czas i w od-
powiedniej gestosci.

Bez naktadéw na infrastrukturg paliw alternatywnych,
wielaletni wysitek przemystu samochodowego i jego wie-
lomiliardowe inwestycje nie zapewnia oczekiwanych re-
zultatéw. Dla kluczowej gatezi europejskiej gospodarki,
wytwarzajacej 7 proc. unijnego PKB bedzie to oznaczato
bardzo powazne ktopoty a ambitne cele zaktadane przez
Komisje Europejska nie zostana osiagniete.

JAKUB FARYS

Prezes PZPM

new manufacturing facilities. Return of these investments
will be feasible only when demand for alternative drives
will be on par with the current take up for ICE vehicles.

In order to make it happen and to encourage users to
switch to new zero-emission vehicles, they must ensure
the same level comfort like traditional ones. Battery char-
ging and refilling hydrogen tanks must be fast, fuss-free
and comfortable. And above all, there must be easy ac-
cess to infrastructure. This task rests with national go-
vernments - a network of public charging and refuelling
stations must be available on time and demonstrate ade-
guate density.

Without investments in alternative fuel infrastructure,
long-term efforts of the automative industry and its mul-
ti-hillion investments will not deliver the expected results.
And this would spell very serious difficulties for a key sec-
tor of the European economy that generates 7% of the
EU’s GDP, while ambitious targets set by the European
Commission would not be achieved.

President of PZPM



Nowa era mobhilnosci

W tym roku ohchodzimy 30. jubileusz Europejskiego Sto-
warzyszenia Producentéw Samochodow [ACEA). Od chwili
jego powstania w 1991 roku ACEA zrzesza producentéw
samochodow osobowych, cigzarowych, dostawczych
i autohusow i jest glosem unijnego przemystu samocho-
dowego. W Polsce ta wazna rolg odgrywa Polski Zwiazek
Przemystu Motoryzacyjnego, ktérego jubileusz 30-lecia
przypada w 2022 roku.

Przez 30 lat istnienia ACEA i PZPM hylismy swiadkami
wielu zmian. Zmienita sig motoryzacja, zmienit sig sam
przemyst samochodowy i w konsekwencji transformacji
ulegty nasze organizacje. Jest jednak ohszar, ktéry pozo-
staje bez zmian - to strategiczne znaczenie reprezento-
wanej przez nas hranzy, ktéra dostownie utrzymuje Europe
w ruchu i zapewnia mabilnosc¢ ludziom na catym swiecie.
Branza motoryzacyjna jest swiatowym liderem w dzie-
dzinie technalogii i najwigkszym w Europie inwestorem
w badania i rozwdj. Nasz sektor, ktéry zatrudnia milio-
ny wykwalifikowanych Europejczykow, jest takze filarem
unijnej gospodarki. Ale przede wszystkim zapewniamy
w Europie mohilnos¢ - nasi cztonkowie dostarczajg cata
game rozwigzan, ktére umozliwiaja przemieszczanie ludzi
i towaréw z punktu A do punktu B. Mobilnosc¢ jest nie tylko
wyrazem wolnosci, ale takze podstawowa potrzeba.

Nie odhywa sie to jednak bez pewnych negatywnych skutkaw,
za ktore jako branza jestesmy odpowiedzialni i zobowia-
zani, by je zminimalizowac¢ w interesie wszystkich obywa-
teli. W diuzszej perspektywie chcemy aktywnie uczestniczy¢
w rozwigzywaniu problemaow, jakie stoja przed Unig Europejska.

A new era of mobility

This year marks the 30th anniversary of the European Au-
tomohile Manufacturers’ Association (ACEA). Ever since its
creation in 1991, ACEA has been the voice of the EU au-
tomohile industry, uniting the manufacturers of the cars,
trucks, vans and buses that power mability for Europe.
In Paland this important role is played by the Polish Auto-
mative Industry Association (PZPM], which will celebrate
its 30th anniversary in 2022.

Throughout the last three decades that ACEA and PZPM
have been around, we have all seen a lot of change. Mabi-
lity has evolved, the automobhile industry has transformed
itself, and we as associations have also changed a lot. One
thing has remained constant over the years though, and
that is the strategic importance of the industry that we
represent, which literally keeps Europe on the move and
pravides mobhility to people all around the world.

The automabile industry is a technological world leader
and Europe’s number one investor in R&D. Our sector is
also the backhone of the EU econamy, providing skilled
jobs to millions of Europeans. But abaove all that, we keep
Europe on the mave - with our members providing a whale
range of mability solutions for moving people and goods
from A to B. Mobility represents freedom and is a basic
necessity.

But it does not come without some negative impacts,
which we as an industry are committed to address and
minimise in the interest of all citizens. Looking ahead, we
therefore want to be a part of the solution for the challen-
ges that the European Union is facing.



Jako branza zmierzamy w kierunku zeroemisyjnej mohil-
nosci i komunikacji bez ofiar Smiertelnych. Stoimy przez
ogromnymi, niezwykle waznymi zmianami technologicz-
nymi i zaspokajamy zmieniajace sig potrzeby Europej-
czykow w zakresie mabilnosci, ktaére w radykalny sposob
zmieniajg sposoh, w jaki sig przemieszczamy i dostarcza-
my towary na naszym kontynencie.

W dalszym ciagu bedziemy sige rozwijac, aby wspierac
mobilnos¢ w Europie i na catym swiecie w kolejnych de-
kadach! W istocie pracujemy nad mabilnoscia nowej ery,
w ktdrej wszyscy Europejczycy majg dostep do przystep-
nych cenowo rozwigzan transportowych - nie tylko eko-
logicznych, zeroemisyjnych, inteligentnych i wydajnych,
a takze bezpiecznych i niezawodnych.

Zgodnie z nasza misja chcemy wspiera¢ zmiany w moto-
ryzacji w Europie i mie¢ pewnosc, ze unijny przemyst sa-
mochodowy pozaostanie silnym i kankurencyjnym graczem
na globalnej scenie. Jestesmy gotowi, aby podjac stojace
przed nami wyzwania.

Wiasnie dlatego musimy byc¢ solidarni w dziataniu i przyj-
maowac wspalne stanowiska branzowe, ktdre odzwiercie-
dlajg nadrzedne interesy pracownikdw przemystu motary-
zacyjnego, uzytkownikéw transportu i przewoznikdw oraz
zaspokajaja zwigzane z mabilnoscia potrzeby wszystkich
450 miliondw chywateli Europy.

ERIC-MARK HUITEMA

Dyrektor Generalny ACEA

As an industry, we are progressing on the road to zero-
-emission and zero-fatality transport. We are addressing
massive key technological shifts, and we are meeting the
changing mobhility needs of Europeans, which are profo-
undly transforming the way we move people and deliver
goods across our continent.

And we will continue to re-invent ourselves in order to dri-
ve mability for Europe and the world for the decades to
come! Indeed, we are working towards a new era of mohi-
lity, where all Europeans can access affordable transport
solutions that are green andclean, smart andefficient,as
well assafe andreliable.

Our mission is to drive Europe’s mobility transformation,
while at the same time ensuring that the EU auto industry
remains a strong global and competitive player. Ready to
face the challenges on the road ahead.

To that end, we need to act as one with common indu-
stry positions that alsa reflect the overarching interests of
auto industry workers, transport users and operators, not
to forget the mobility needs of all 450 million European
citizens.

Director General of ACEA
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Najwieksze wyzwanie dla branzy
The biggest challenge for

the sector

Unia Europejska stawia na hezemisyjng mabilnosg,
a unijna propozycja dalszej redukcji emisji gazow cieplar-
nianych przedstawiona w programie ,Fit for 55" ozna-
cza dla przemystu samochodowego wyzwania na skale
rewolucji.

Komisja Europejska ogtosita w potowie lipca propozycje
LFit for 557, w ktdrej zaproponowata przeglad norm emisji
dwutlenku wegla dla samochodéw osobowych i dostaw-
czych.

W kwietniu 2019 roku Parlament Europejski i Rada Unii
Europejskiej przyjety regulacje ograniczajaca emisjg dwu-
tlenku wegla przez samochaody osobowe o 15 proc. do
2025 roku i 0 37,5 proc. do 2030 roku, zas dla samocho-
dow dostawczych o 31 proc. do 2030 roku. Proponowany
pakiet ,Fit for 55” zaostrza te limity. Komisja Europejska
zaproponowata abnizenie do 2030 roku emisji dla samo-
choddéw osobowych o 55 proc. w stosunku do 2021 roku
a do 2035 roku 0 100 prac. Ahy spetnic te zatozenia branza
matoryzacyjna do 2035 roku musi catkowicie przestawic

The European Union is striving for zero-emission mohil-
ity, while its proposal for further reduction of greenhouse
gases presented in the Fit for 55 package poses chal-
lenges for the automotive industry which are akin to a
revolution.

In mid-July the European Union announced its proposal
Fit for 55 in which it recommended an update of carbon
emission standards for passenger cars and light commer-
cial vehicles.

In April 2019, the European Parliament and the Council of
the European Union adopted a regulation reducing carbon
emissians from passenger cars by 15 percent by 2025 and
by 37.5 percent by 2030, and hy 31 percent from com-
mercial vehicles by 2030. The proposed Fit for 55 pack-
age introduces even more stringent emission targets. The
European Union has proposed to reduce emissions from
passenger cars by 55% by 2030 compared to the 2021
level and by 100% until 2035. In order to meet targets set
by the European Commission by 2035, the industry must



produkcje na zeroemisyjne napedy. Jest to potezne wy-
zwanie, najwigksze w historii tego przemystu.

Rosnie sprzedaz aut elektrycznych

Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Samochoddw
ACEA podkresla, ze europejscy producenci pojazdow nie
uchylaja sie od spetnienia wymagan i wspieraja osiagnig-
cie neutralnosci klimatycznej najpdzniej do 2050 roku,
inwestujac miliardy euro (60 mld euro w 2019 roku) w ba-
dania nad nowymi technologiami.

Réwnie duze kwoty kierowane sa na hudowe fabryk do
produkcji nowych napedow. Zwrot z tych inwestycji bedzie
mozliwy tylko wtedy, jesli popyt na pojazdy z alternatywny-
mi napedami doréwna dzisiejszym zakupom samochoddw
spalinowych. Europejski przemyst produkuje kilkanascie
milionéw min aut oschowych rocznie i podobng liczbe
silnikdw.

ultimately switch its current production to zero-emission
drives. It's a massive challenge, the biggest one in the his-
tory of the sectar.

EV sales are growing

The European Automohile Manufacturers” Association
ACEA stresses that European car makers are not evading
requirements and are supporting achievement of climate
neutrality by 2050 at the latest by investing hillions of
euros (EUR B0 hillion in 2019] in research into new tech-
nologies.

Equally large amounts are allocated to construction of
new factaries assembling vehicles which benefit from new
drive technologies. Return on these investments will be vi-
ahle anly when take-up for alternative drives will be an par
with the current demand for ICE vehicles. The European
automoative industry produces several dozen million pas-
senger cars a year and a similar number of power units.

Unijni politycy zaktadajg, ze w ciggu zaledwie dwdch generacji modeli aut, branza samaocho-

dowa przestawi sie na produkcje catkowicie zeroemisyjnych pojazdéw.

EU politicians assume that the motar industry will switch to praduction of ultimately zero-

-emission vehicles within just two automaotive generations.

Unijni politycy zaktadaja, ze w zaledwie dwie generacje
modeli aut, branza samochodowa przejdzie na wytwa-
rzanie catkowicie zeroemisyjnych pojazdéw. Oznacza to
powszechne zastasowanie nowych, alternatywnych napg-
dow, wytwarzanych w masowej skali przy jednoczesnym
zaprzestaniu produkcji tradycyjnych uktadow napedowych.
Potezne inwestycje przemystu motoryzacyjnego w nowe
technologie przynosza spodziewane skutki. Wedtug
wstepnych danych Europejskiej Agencji Srodowiska (EEA),
srednia emisja dwutlenku wegla przez nowe auta zareje-
strowane w 2020 roku zmalata o 12 proc. w stosunku do
20189 roku, do 107,8 grama/km. EEA podkresla, ze byta to
pierwsza redukcja od 2016 roku. Mniejsze o 1,5 proc. sa
takze emisje modeli dostawczych.

Klienci caraz przychylniej i z wigkszym zainteresowaniem
odnosza sie do elektrycznych modeli. W 2020 roku sprze-
daz bateryjnych samochodow elektrycznych podwoita sig

EU politicians assume that the motor industry will switch
to production of ultimately zero-emission vehicles within
just two automotive generations, what translates into the
widespread use of new, alternative drives produced on a
mass scale and phasing our conventional powertrains.
Massive investments of the automotive sector in new
technologies are yielding expected results. Initial figures
of the European Environment Agency [EEA] reveal that av-
erage carbon emissions from new cars registered in 2020
have gone down by 12 per cent versus 2019 to 10.7.8
grams/km. The EEA stresses that this is the first reduction
since 2016. Emissions fram light commercial vehicles are
also down by 1.5 per cent.

Customers are warming up to and taking a keener interest
in electric models. In 2020, sales of battery electric vehi-
cles doubled versus 2019 to exceed half a million units,
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w stosunku do 2019 roku i przekroczyta pét miliona sztuk;
pojazdéw hybrydowych plug-in potroita sig, takze przekra-
czajac pot min szt. W sumie wigcej niz co dziesiagty nowy
samochdd zarejestrowany w ub.r. w Unii Europejskiej byt
tadowany z gniazdka.

Rosnie takze liczba pojazdéw na wodor - ich rejestracje
powigkszyty sig o 55 proc. do 749 sztuk. tacznie pojazdy
wodorowe, elektryczne (czyli tadowane z gniazdka], hy-
brydowe i na gaz (CNG, LNG), osiagnety udziat siggajacy
jednej czwartej rynku.

Ze statystyk ACEA wynika, ze w siedemnastu europejskich
krajach udziat rynkowy hateryjnych madeli elektrycznych
wynasit do 5 proc. W asmiu krajach byt an mnigjszy niz
2 proc., a tylko w asmiu pojazdy bateryjne miaty udziat
przekraczajacy 5 proc. rynku.

Wsrad pojazdéw z napedem alternatywnym dominuja
w wigkszosci krajéw hybrydy. W pigtnastu panstwach ich
udziat przekracza 10 praoc.

Rejestracje pojazdéw ekologicznych sa skorelowane
z bogactwem kraju. W 2020 roku 73 proc. rejestracji aut
elektrycznych miato miejsce w czterech najbogatszych
krajach UE. Z kolei panstwa o najnizszym udziale reje-
stracji aut elektrycznych maja tez najnizszy w UE dochad
narodowy PKB.

Infrastruktura we wszystkich krajach

Do celu wyznaczonego przez propozycje KE jest zatem da-
leko. Rejestracje pojazdéw z napedem kanwencjonalnym
(z silnikami benzynowymi i wysokopreznymi] wcigz stano-
wig trzy czwarte rejestracji, dlatego ACEA podkresla, ze za-
kazanie jednej technologii nie jest racjonalnym dziataniem
w sytuacji, gdy kraje Europy z trudnoscia przygotowuja
infrastrukture dla alternatywnych napgdow.

W propozycji ,Fit for 55” Komisja Europejska odniosta sie
rowniez do dyrektywy ws. rozwoju infrastruktury paliw al-
ternatywnych [AFID] zmieniajac te regulacje w rozporza-
dzenie (AFIR]. Stowarzyszenie producentdw aut podkresla,

while sales of plug-in hybrids tripled to reach half a million
vehicles as well. All in all, more than one in ten new cars
registered last year in the European Union was an electri-
cally-chargeable vehicle.

The fleet of hydrogen vehicles is also growing - their reg-
istrations went up by 55 per cent to 749 units. The share
of hybrid, electric (or electrically charged], hybrids and
auto-gas powered vehicles accounted for one-fourth of
the market.

ACEA figures reveal that the market share of battery elec-
tric vehicles stood at up to 5 per centin 17 Member States.
It was lower than 2 per cent in eight countries, while bat-
tery electric vehicles had a market share that exceeded
5 percent only in eight countries.

Hybrids make up the majority of alternatively-powered ve-
hicles in most states. Their share in 15 countries exceeds
10 per cent.

Registrations of green vehicles are correlated with the
country’s affluence. In 2020, 73 per cent of EV registra-
tions accounted for four most affluent EU states. Mean-
while, countries with the lowest share of EV registrations
also have the lower GDP in the EU.

Infrastructure in all countries

We still have a long way to go to achieve the target set by
the EC. Registrations of conventional vehicles (powered by
petral and diesel] continue to account for three-quarters
of registrations, which is why ACEA is arguing that banning
a single technology is not a rational way forward especially
when Europe is still struggling to get the right enabling
conditions in place for alternatively-powered vehicles.

In its Fit for 55 proposal, the European Commission has
also referred to the Alternative Fuels Infrastructure De-
velopment Directive (AFID], turning the directive into a
regulation [AFIR]. The manufacturer’s association stresses

Zokazanie jednej technologii nie jest racjonalnym dziataniem w sytuacji, gdy kraje Europy z

trudnoscig przygotowujq infrastrukture dla alternatywnych napeddw.

Banning o single technology is not a rational way forward especially when Europe is still

struggling to get the right enabling conditions in place for alternatively-powered vehicles.



ze komfort eksploatacji - w tym tadowania i tankowania
wodorem- taki sam jak w autach z napgdem spalinowym
zacheci potencjalnych nabywcow do wyboru madeli z al-
ternatywnymi napedami.

tadowanie akumulatoréw lub napetnianie zhiornikdéw wo-
dorem musi hy¢ szybkie, bezproblemowe i wygodne.
| przede wszystkim konieczny jest fatwy dostgp do in-
frastruktury. Jest to zadanie, ktére spoczywa na rzadach
poszczegolnych krajow. Sie¢ publicznych stacji tadowania
i tankowania musi by¢ dostepna na czas i w odpowiedniegj
gestosci.

Obecnie w UE znajduje sig blisko 225 tys. punktow tadowa-
nia, 0 750 proc. wigcej niz w 2014 roku. Wzrost jest duzy,
ale liczony od niskiej bazy i na dodatek liczha tadowarek
jest mniejsza niz przewidywaty zatozenia. Tempo budowy
tadowarek nie nadaza za biezacymi potrzebami. ACEA jest
zaniepokojona takze planami Komisji Europejskiej, ktdra
zaktada instalacje do 2030 roku zaledwie 3,5 min punktow
tadowania i wskazuje, ze zaledwie co dziewiagta tadowar-
ka ma moc ponad 22 kW, reszta to urzadzenia do walne-
go tadowania, ktére wymagajg wielogodzinnego postoju,
wigc zapewniajg matg przepustowosc. Znaczna czgsc
tych punktéw to przydomowe gniazdka, nie nadajace sig
do regularnego tadowania aut.

that comfort of use, including charging and hydrogen re-
fuelling, comparable to that offered by ICE vehicles will
encourage potential buyers to opt for alternatively-pow-
ered models.

Battery charging and filling tanks with hydrogen must be
fast, fuss-free and comfortahble. And above all, there must
be easy access to infrastructure. This task rests with the
national governments. The network of public charging and
filling stations must be available on time and demonstrate
adequate density.

The EU is now home to nearly 225,000 charging stations,
or 750 per cent more than in 2014. It's a major growth,
but calculated from a low base, while the number of
chargers is lower than anticipated. The pace of devel-
opment of the charging infrastructure fails to keep up
with current needs. ACEA is also concerned about plans
of the European Commission to install merely 3.5 mil-
lion charging stations by 2030, and argues that only one
in nine chargers has a capacity of more than 22 kW, the
rest being slow-chargers that require hours of stand-
still, and hence, provide low throughput. Most of them
are household sockets which are unsuitable for regular
charging.

Na podstawie danych Komisji Europejskiej, ACEA obliczyta, Zze zmniejszenie emisji CO, 0 poto-

we w 2030 roku wymagac bedzie instalacji 6 min publicznych tadowarek.

Based an figures of the European Commission, ACEA estimates that reduction of carban

emissions by 50% by 2030 will require installation of 6 million public chargers.

Tymczasem na podstawie danych Komisji Europejskigj
ACEA obliczyta, ze zmniejszenie emisji CO, o potowe
w 2030 roku wymagac hedzie instalacji 6 mIn publicznych
tadowarek, co oznacza, ze w niecata dekade ich liczba
bedzie musiata wzrosnac 27-krotnie.

Problemem jest nie tylko niewystarczajaca liczba punktéw
tadowania, ale takze ich nieréwnomierne rozmieszczenie
w Europie: 70 proc. tadowarek znajduje sie w trzech kra-
jach: Holandii (66 665), Francji (45 751) oraz w Niemczech
(44 538]. Te trzy panstwa zajmuja tacznie 23 proc. powierz-
chni Unii Europejskiej. Jeszcze gorzej jest z infrastrukturg
dla pojazddw napgdzanych wodorem. W catej Unii w 2020

Meanwhile, based on figures of the European Commis-
sion, ACEA estimates that reduction of carbon emissions
by 50% by 2030 will require installation of 6 million public
chargers, what means that their number will have go up
27 times in less than a decade.

Charging stations are not only scarce, but they are also
unevenly distributed across Europe: 70 per cent of charg-
ers are hased in three countries: the Netherlands (66,665),
France (45,751) and Germany (44,538). Those three coun-
tries account for 23 per cent of the territory of the Euro-
pean Union. Infrastructure for hydrogen vehicles is even
scarcer. There were 124 such hydrogen filling stations



roku dziataty 124 takie stacje, ktére rozmieszczone byty
w dziesieciu krajach, podczas gdy pozostate siedemnascie
unijnych panstw wciaz nie ma ani jednej takiej stacji.

W UE funkcjonuje takze 4 tys. stacji tankowania gazu
ziemnego, 0 31,6 proc. wigcej niz w 2015 roku. Dwie trzecie
z nich skoncentrowanych jest we Wtoszech i w Niemczech.

Jakos¢ sieci

Nie mniej wazna od gegstosci sieci, jest moc jej punktow
tadowania. Jest to szczegalnie istotne dla pojazdow uzyt-
kowych, zaopatrzonych w baterie o wigkszej pojemnosci
niz stosowane w modelach osobowych.

Europejscy producenci skupieni w ACEA przewiduja, ze do
2025 roku po europejskich drogach bedzie poruszato sig
40 tys. ciezkich i sredniotonazowych pojazdéw uzytko-
wych, zas do roku 2030 ta liczba wzrosnie do 270 tys.

Stowarzyszenie szacuje, ze do elektryfikacji transpaor-
tu potrzeba do 2025 roku 10-15 tys. punktéw tadowania
duzych maocy. W 2030 roku takich punktéw powinno hyc
juz 40-50 tys. Wsrad nich 30 tys. powinno mie¢ moc co
najmniej 500 kW, a najlepiej 1 MW, gdy tylko powsta-
nie standard takiego urzadzenia. Ponadto do 2030 ro-
ku nalezy zainstalowa¢ wzdtuz autostrad 40 tys. puhlicz-
nych punktéw tadowania nizszych mocy (do 100 kW] dla
nocnego uzupetnienia energii w bateriach.

Zarowno producenci samochoddw cigzarowych jak
i przedsighiorcy transportowi nie sa przekonani, ze elek-
tryczny stanie sie jedynym rozwigzaniem w przysztosci.
Réwnie ohiecujacy wydaje sie takze naped wodorowy,
dlatego panstwa powinny zadbac, aby do 2025 roku roz-
poczety dziatalnos¢ takze stacje wodorowe. Na poczatek
powinno to hy¢ ok. 300 abiektdéw zdolnych do napetnia-
nia duzych zhiornikéw pojazdéw uzytkowych, ponadto
instalacje te musza zapewnia¢ mozliwosc¢ tankowania do
6 ton wodoru dziennie. Do 2030 roku liczba takich punk-
téw powinna wzrosnac do tysigca, co datoby jedna stacje
na 200 km drag nalezacych do gtdwnych korytarzy trans-
partowych Europy (TEN-T].

ACAE apeluje takze o dalsze wsparcie dla takich alterna-
tywnych paliw jak gaz ziemny w postaci sprezonej i skro-
plonej (CNG i LNG]. Te technologie przyjmuja sie, a infra-
struktura jest rozbudowywana.

across the EU in 2020 which were located in ten countries,
while not a single station is operated in the remaining
17 Member States.

The EU is also home to 4,000 auto-gas refuelling stations
whaose numberwent up by 31.6 per cent versus 2015. Two-
thirds of these facilities are based in Italy and Germany.

Network quality

The capacity of charging stations is just as important as
network density. This is particularly relevant for commer-
cial vehicles fitted with batteries whose capacity is higher
than of those powering passenger cars.

European manufacturers brought together in ACEA pre-
dict that 40,000 heavy and medium-weight hydrogen
commercial vehicles will be driving on European roads hy
2025, and their number will go up to 270,000 by 2030.

The Association estimates that 10,000-15,000 high-
power charging stations are needed hy 2025 to electrify
transport. There should be 40,000-50,000 high-power
stations by 2030, including 30,000 with the capacity of
at least 500 kW, and preferably 1 MW when such stand-
ards are introduced. In addition, 40,000 public charging
stations with lower power (up to 100 kW] should be in-
stalled alongside motorways by 2030 to charge batteries
avernight.

Both truck manufacturers and transport operators are not
canvinced that electric drives will become the only solu-
tion in the future. Equally promising seems to be the hy-
drogen drive and countries should ensure than hydrogen
filling stations are launched by 2025. Initially, there should
be around 300 facilities capahle of filling large tanks in
commercial vehicles, and they also need to ensure filing
up to 6 tonnes of hydrogen a day. The number of such fill-
ing stations should go up to 1,000 by 2030, what would
translate into one station per 200 km of roads along Eu-
rope’s main transport corridors (TEN-T).

ACEA s also calling for further support for such alternative
fuels like compressed and liquefied natural gas (CNG and
LNG]. These technologies are gaining foothold, while auto
gas infrastructure continues to expand.



ACEA zaznacza, ze dla osiagnigcia amhitnych zatozen, cele
musza by¢ wigzace dla wszystkich stron - dlatego takze
administracje panstw musza zadbac o stworzenie infra-
struktury dla pojazdéw na paliwa alternatywne. Bez prze-
myslanej i spajnej legislacji araz naktadéw na infrastruk-
ture paliw alternatywnych, wieloletni wysitek przemystu
samochodowego i jego wielomiliardowe inwestycje nie
zapewnig oczekiwanych rezultatéw, a ambitne cele zakta-
dane przez Komisje Europejska nie zostang osiagnigte.

ACEA stresses that in order to achieve ambitious tar-
gets, goals must be hinding on all parties. Therefore,
national administrations must ensure infrastructure for
alternatively-powered vehicles. Without well-consid-
ered and consistent legislation as well as investments
in the alternative fuel infrastructure, long-term efforts
of the automotive industry and its multi-billion invest-
ments will not deliver the expected results, while ambi-
tious targets set by the European Commission will not be

achieved.

Bez przemyslanej i spdjnej legislacji araz inwestycji w infrastrukturg paliw alternatywnych,

wielaletni wysitek przemystu samachodowego i jego wielomiliardowe inwestycje nie zapewnig

oczekiwanych rezultatow.

Without well-considered and consistent legislation as well as investments in the alternative

fuel infrastructure, long-term efforts of the automaotive industry and its multi-billion invest-

ments will not deliver the expected results.

Zarazem przemyst motaoryzacyjny musi mie¢ na wzgledzie
odpowiedzialnos¢ wobec swoich pracownikéw, ktarych
w Europie jest kilkanascie milionéw. W samych fabrykach
samochodaw i silnikdw zatrudniony jest co 6smy pracow-
nik europejskiego przemystu przetwdrczego. Czas wiel-
kich wyzwan nadchodzi nie tylko dla tej kluczowej gatezi
europejskiej gospodarki, wytwarzajacej 7 proc. unijnego
PKB, ale i dla wszystkich Europejczykdw, ktarych zycie jest
- w mniejszym lub wigkszym stopniu - z motoryzacja
trwale zwigzane.

The automoative industry must also keep in mind that it is
responsible for several dozen million employees in Europe.
Vehicle and engine factories alone employ one in eight
warkers in the European manufacturing industry. This
is a time of great challenges not only for the key sector
of the European economy, which accounts for 7% of the
EU’s GDP, but also for all Europeans whaose lives are - to
a greater or lesser extent - permanently connected with
mobhility.
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Polski Zwigzek Przemystu
—/ MOTORYZACYINEGO

Kim jestesmy

Polski Zwigzek Przemystu Motaryzacyjnego jest najwiek-
szg polska organizacja pracodawcow branzy motoryzacyj-
nej, skupiajaca producentéw oraz przedstawicieli produ-
centéw pojazdéw samochodowych, motocykli, skuterdw
w Polsce i firm zabudowujacych oraz nadwoziowych.
PZPM reprezentuje 56 firm cztonkowskich. Gtéwnym ce-
lem Zwiazku jest reprezentowanie interesow zrzeszaonych
firm wobec organdéw administracji publicznej, srodkow
masowego przekazu i spoteczenstwa.

Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego inicjuje zmia-
ny legislacyjne oraz wspiera dziatania na rzecz rozwoju
i promacji polskiego sektora maotaryzacyjnego. Jest orga-
nizacja zapraszang przez rzad do opiniowania projektow
najistotniejszych aktéw prawnych dotyczacych motoryza-
cji, uczestniczy takze w pracach komisji parlamentarnych
i rzadowych. Jako cztonek Europejskiego Stowarzyszenia
Producentdw Pojazddw ACEA oraz Europejskiego Zwigzku
Producentéw Motocykli ACEM, oraz Zwigzku Producentéw
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Who we are

The Palish Automative Industry Assaociation is the largest
Palish organisation of automotive industry emplaoyers that
brings together 56 organisations: manufacturers and rep-
resentatives of motor vehicles, motorcycles, mopeds in
Poland, converters and coachbuilders. The main objective
of the Polish Automotive Industry Association is to repre-
sent the interests of its member organizations in relations
with the public administration bodies, the media, and the
public. The Polish Automative Industry Assaciation initi-
ates legislative amendments and supports initiatives that
contribute to development and promotion of the Polish
motor industry. Our organisation is invited by the gov-
ernment to review drafts of key legal acts relevant to the
mator industry and contributes to efforts of parliamen-
tary and government committees. Being a member of the
European Automobile Manufacturers’ Association [ACEA),
the European Association of Motorcycle Manufactur-
ers (ACEM] and the International Association of the Body



Przyczep, Naczep i Zabuddw - CLCCR, PZPM reprezentu-
je interesy firm cztonkowskich w organach Unii Europej-
skiej. Najwyzsza wtadza zwigzku jest Walne Zgromadzenie
Cztonkdw, w okresie migdzy jego posiedzeniami pracami
organizacji kieruje Rada Nadzorcza. Na czele zwigzku stoi
prezes, ktory jestjednoosobowym organem wykonawczym
i kieruje hiezacymi pracami, realizujgc zadania wyznaczo-
ne przez Rade Nadzorcza i Walne Zgromadzenie Cztonkdw.
Biuro PZPM prowadzi prace w najistotniejszych dla branzy
obszarach, m.in. legislacji, homologacjach, promacji rynku
motaryzacyjnego, Public Relations, zagadnieniach podat-
kowych, statystyk oraz analiz rynku.

Historia

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

W 2003 roku Stowarzyszenie Oficjalnych Importerow Sa-
maochodow zostato przeksztatcone w Zwigzek Motoryza-
cyjny SOIS, organizacje zrzeszajaca podmioty gospodar-
cze, czyli firmy (importeréw i producentdw pojazddw]
bedace przedstawicielami swiatowych kancernéw moto-
ryzacyjnych w Polsce. Zwigzek Matoryzacyjny SOIS konty-
nuowat idee i cele Stowarzyszenia Oficjalnych Importeréw
Samaochodow, ale znacznie poszerzyt zakres dziatalnosci.

W 2004 roku ZM SOIS zostat cztonkiem ACEA, organizaciji
zrzeszajacej europejskich producentéw pojazdow, a tak-
ze 21 arganizacji reprezentujgcych branzg motoryzacyjna
w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej.

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

Od 2014 roku PZPM jest aktywnym cztonkiem CLCCR,
Europejskiego Stowarzyszenia Producentow Przyczep,
Naczep i Zabuddw.

W 2017 roku PZPM ohchaodzit jubileusz 25-lecia istnienia.

Jestesmy organizacja o ugruntowanej pozycji - zawsze
aktywna w dynamicznie zmieniajacej sig rzeczywistosci
nowaczesnego przemystu motoryzacyjnego

and Trailer Building Industry [CLRR), PZPM represents
the interests of member organizations before European
Union bodies. Its supreme body is the General Meeting of
Members, while during intervals between its sessions ef-
forts of the organization are overseen by the Supervisory
Board. The Association is led by the President who is a
one-man executive authority managing current projects
and executing objectives set by the Supervisory Board
and the General Meeting. PZPM’s Office focuses on piv-
otal areas for the industry, including legislation, approvals,
promotion of the automotive market, production and mo-
tor industry, public relations, government relations, fiscal
issues, statistics and market analyses.

History

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

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

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

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

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

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

Passenger cars

Park samochodowy

Przygotowujac tegoroczne wydanie rocznika po raz kalej-
ny korzystamy z danych nt. parku pojazdéw opracowanych
przez Dziat Analiz i Statystyki Polskiego Zwigzku Przemy-
stu Motoryzacyjnego na podstawie danych Centralnej Ewi-
dencji Pojazdow.

W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazdéw - Minister-
stwo Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek wczesniej-
szych wnioskéw PZPM o urealnienie parku pojazddw, de-
finicje pojazdow zarchiwizawanych. Do tej grupy zaliczono
pojazdy, ktére maja wiecej niz 10 lat (liczac od daty pierw-
szej rejestracji] i nie hyly aktualizowane w hazach CEP
w ciggu ostatnich szesciu lat, pod warunkiem, ze nie sg to
pojazdy zabytkowe. Wiele z tych pojazdow nie jest faktycz-
nie uzytkowanych na drogach i znaczna ich cze$¢ moze
juz nie istnie¢. Poréwnawczo podajemy wiekowa strukture
parku aut osobowych wraz z pojazdami zarchiwizowanymi
jaki bez nich.

2%

Vehicle fleet

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

Following previous motions submitted by PZPM to the
Ministry of Digital Affairs in order to obtain actual figures
that illustrate the real size of the fleet, in 2017 the Cen-
tral Register of Vehicles [CRV] introduced the definition
of archived vehicles. This category includes over 10 year
old vehicles [age computed in reference to their first
registration date] which were not updated in the CRV
databases in the past six years, provided these are not
vintage cars. We assume that many of them are actually
not driven on Palish roads and most of them fail to ex-
ist anymare. For the purpose of comparison, we present
the age structure of passenger cars with and without
archived vehicles.



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

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

20000 25000

Comprehensive figures, including non-updated vehicles,
are presented in the first table “The vehicle fleet in Po-
land.” Consecutive tables depict only the updated part of
the vehicle fleet. In order to facilitate comparisons with
figures for previous years, one of the tables depicts the
size of last year’s passenger car fleet, including its up-
dated part (i.e. excluding archival data).
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Liczba zarchiwizowanych pojazdéw samochodowych sig-
gneta na koniec 2020 roku 8 774,8 tys. sztuk i byta wigksza
0 8,2 proc. niz rok weczesniej. Do tej grupy zaliczono m.in.
6 529,6 tys. aut osohowych, 1116,6 tys. samochodoéw cig-
zarowych [w tym dostawcze ale nie liczac ciggnikow sa-
machodowych) i 623,4 tys. motocykli.

Wedtug danych aktualizowanych, liczba pojazdow silniko-
wych zarejestrowanych w Polsce w 2020 roku powigkszyta
sig w stosunku do poprzedniego o 1,6 proc. do 24 271,3
tys. sztuk. Wsrdd nich zarejestrowanych byto 18 593,9 tys.
aut osohowych, 0 1,6 proc. wigcej niz na kaniec 2019 roku.

The number of archived motor vehicles totalled
8,774,800 at end-2020 and was up by 8.2 per cent ver-
sus the previous year. This category included 6,529,600
passenger cars, 1,116,000 trucks (inclusive of HCVs, but
exclusive of road tractors] and 623,400 motorcycles.
Updated records reveal that the number of motaor vehi-
cles registered in Poland in 2020 was up by 1.6 per cent
versus the previous year to 24,271,300 units. Registered
vehicles include 18,593,900 passenger cars, i.e. more by
1.6 per cent versus end-2019.

PARK POJAZDOW SAMOCHODOWYCH* W 2020 ROKU [000 SZT.]

PARK OF MOTOR VEHICLES* IN 2020 [000 UNITS]

W tym samochody
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Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP, * oraz motorowery, ** w ostatnich szesciu latach
Source: PZPM analysis based an CEP, * and mopeds, ** during last six years

Rosnie sredni wiek samochodu osobowego

Sredni wiek samochodu osobowego w 2020 roku (w cze-
sci aktualizowanej] wynosit 14,3 roku (o 0,2 roku wigcej niz
w 2019 roku), natomiast mediana siegata pigtnastu lat
(tyle samo co rok wezesnigj).
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The average age of a passenger car is growing

In 2020, the average age of a passenger car in Paland (for
the updated part of the fleet] stood at 14.3 years (up by
0.2 years versus 2019], while the median age totalled
15 years (just like the year before).



Samochody osohowe 4-letnie lub mtodsze stanowity na
koniec 2020 roku 12,6 proc. parku pojazdéw osobowych,
to jest tyle samo co na koniec 2019 roku. Samochody
osobowe w wieku od pigciu do dziesigciu lat stanowity
16,7 proc. parku, za$ auta liczace od jedenastu do dwu-
dziestu lat 51,1 proc. Na najstarsze, ponad 20-letnie, przy-
padto 19,6 proc., a zatem byto ich wigcej niz najmtodszych,
do czterech lat.

Four years and under passenger cars accounted for 12.6
per cent of the passenger car fleet at end-2020, a result
stable versus end-2019. Five to 10 year old vehicles had
16.7 per cent share in total fleet, while 11 to 20 year old
vehicles accounted for 51.1 per cent of total fleet. The old-
est, or mare than two decades old models had 19.6 per
cent of share and outnumbered the youngest ones aged
four years and under.

LICZBA SAMOCHODGW ZAKTUALIZOWANYCH* W PARKU ZAREJESTROWANYCH

SAMOCHODOW 0SOBOWYCH NA KONIEC ROKU [000 SZT.]

NUMBER OF UPDATED* UNITS OF PASSENGER CARS REGISTERED AT THE END OF THE YEAR [000 UNITS]
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Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP, * pojazdy zaktualizowane w ostatnich pigciu / szesciu latach
Source: PZPM analysis based on CEP, * vehicles updated during last five / six years

Starzejacy sig od wielu lat park samochodowy zasilany
jest gtéwnie przez import z wtérnego rynku innych krajow,
w ktorym przewazaja auta, ktdre majg ponad 10 lat. Kon-
sekwencje utrzymywania starego parku samochoddw
sa ponoszone nie tylko przez wtascicieli samochodow
(czesto w postaci wyzszych rachunkéw za naprawy), ale
i spoteczenstwo. Stare samochody sg mniej bezpieczne
i nieekologiczne - rozregulowane silniki emituja znacznie
wigcej trujgcych spalin niz nowe maodele.

Benzyna najpopularniejsza

W parku aktualizowanych aut osochowych w podziale na
rodzaj paliwa, na koniec 2020 roku 45 proc. stanowi-
ty modele z silnikami benzynowymi, na diesle przypadto
40 proc, na LPG 14 proc. i w tych trzech rodzajach paliw

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

Petrol leads the way
At end-2020, 45 per cent of the updated passenger car
fleet split by fuel type accounted for petrol-powered mod-

els, while the share of cars fitted with diesel units stood at
40 per cent. LPG accounted for 14 per cent. The share of
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udziaty pozostaty niezmienne w stosunku do 2019 roku.
Naped hybrydowy miato 1 proc. floty.

Wsrdd samochodoéw najmtodszych, liczacych do czterech
lat, naped benzynowy miat 62 proc. udziatu (tyle samo co
rok wczesniej], wysokoprezny 27 proc. (o 3 punkty proc.
mniej), natomiast na LPG przypadto tylko 4 praoc. floty, tyle
samo co w 2019 roku.

Klasyczne pojazdy hybrydowe zdobyty 5 proc. tego seg-
mentu, o 1 punkt proc. wiecej niz w 2018 roku, a ,,migkkie”
hybrydy (mild hybrid] 2 proc. Udziat pojazdow elektrycznych
i na gaz ziemny byt pomijalnie maty.

three types of fuels remained stahle versus 2019. Hyhrids
had 1 per cent of share in total fleet.

Petrol engines had 62 per centof share among the young-
est four years and under cars (a result stable year-to-
year), diesel-powered cars had 27 per cent of share ([down
by 3 percentage points), while LPG drives corresponded to
merely 4 per cent of the fleet, just like in 2019.

Classic hybrids had 5 per cent of share in the segment,
up by 1 percentage paint versus 2019, while mild hybrids
had 2 per cent worth of share. The share of EVs and auto
gas-powered cars was statistically irrelevant.

STRUKTURA WIEKOWA SAMOCHODGW 0SOBOWYCH NA KONIEC 2020 ROKU [%]

AGE STRUCTURE OF CAR PARK AT THE END OF 2020 [%]

Caty park
Total park of PC

Do 4 lat
Up to 4 years

Panad 20 lat

5-10 lat
Above 20 years years
4o,0 12,4
11-20 lat
years
38,3

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

W grupie aut w wieku od pieciu do dziesigciu lat najlicz-
niejsze byty modele z napedem wysokopreznym. Miaty
47 procentowy udziat, taki sam jak rok wezesniej. Na koniec
2020 roku henzynowe modele zdobyty 45 proc. segmen-
tu (punkt proc. wiecej niz w 2019 roku). Modele napedzane
LPG stanowity 7 proc., o punkt proc. mniej niz rok wczesniej.
W grupie wiekowej 11-20 lat na samochody z napedem
benzynowym przypadto 39 proc. tego segmentu w parku,
na diesle 46 proc., na LPG 15 proc.

Wsrad samochoddw ponad 20-letnich najpopularniejsze
byty modele z napedem henzynowym (49 proc. udziatu),
z silnikiem wysokopreznym (27 proc.) i spalajace LPG
(24 proc).
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W tym zaktualizowane
Including updated

Do 4 lat
Up to 4 years

Ponad 20 lat
Above 20 years

19,6
5-10 lat
years
16,7
11-20 lat
years
51,1

Mast numerous in the five to 10 year category were mod-
els fitted with a diesel engine whose share totalled 47 per
cent and remained stable year-to-year. At end-2020, ve-
hicles fitted with petrol units had 45 per cent of share in
the segment (up by 1 percentage point versus 2019). LPG-
powered vehicles accounted for only 7 per cent, or were
down by one percentage point versus the year before.

In the 11-20 year old segment petrol cars raked up 39 per
cent of share in total fleet, while diesel had 46 per cent
and LPG 15 per cent of share.

Maost popular versions among mare than two decades old
cars were those with petrol engines (49 per cent of share]
and LPG-powered models (24 per cent].



SAMOCHODY 0SOBOWE* Z PODZIALEM NA RODZAJ PALIWA [000 SZT.]

PASSENGER CARS* BY FUEL TYPE [000 UNITS]
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Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP, * tylko aktualizowane w ostatnich szesciu latach
Source: PZPM analysis based on CEP, * only updated during last six years

Polska Organizacja Gazu Ptynnego szacuje, ze na koniec
2020 roku 3327 tys. aut oschowych (aktualizowanych
i nieaktualizowanych)byto zasilanych gazem propan-bu-
tan, czyli o 45 tys. wiecej niz rok wczesniej. Organizacja
podaje za GUS, ze odsetek aut na LPG zmalat 0 0,3 punktu
proc. do 14,0 proc. w catym parku zarejestrowanych sa-
maochodéw. Wedtug danych PZPM/CEP w czesci aktualizo-
wanej parku hyto 2 567 tys. samochoddw oschowych na
LPG i tez w tej czesci zajety 14%. Wsrad maodeli z silnika-
mi o0 pojemnosci do 1399 cm? odsetek wynidst 10,4 proc.
(spadek o 0,2 punktu proc.), zas w przypadku samocho-
dow z silnikami o pojemnosci od 1400 do 1999 cm?® odse-
tek wynidst 15,9 proc. [spadeko 0,4 punktu proc.].

Z innych napegdow wyrdzniaty sie hybrydy, ktérych we-
dtug analiz PZPM, byto 143,3 tys. i do tego 50,3 tys. mild
hybrid. W liczonej tacznie grupie hybryd i mild hybryd

The Polish Liguefied Gas Organisation estimates that at
end-2020 there were 3,327,000 passenger cars (updat-
ed and non-updated] powered with propane-butane, or
mare by 45,000 units than the year before. The Organi-
sation quotes after Statistics Poland that the percentage
of LPG-powered vehicles was up down 0.3 percentage
points to 14.0 per cent of total registered vehicles. PZPM/CRV
analyses reveal that the updated fleet included 2,567,000
LPG-powered passenger cars which had 14% of share in
the categary. The figure for vehicles powered with up to
13983cc units stood at 104 per cent [down by 0.2 percentage
points), while cars fitted with 1400cc to 1999cc engines ac-
counted for 15.9 per cent [down by 0.4 percentage paints].
Hybrids marked their difference amaong other drives.
PZPM analyses reveal that their fleet accounted for
143,300 units, including 50,300 mild hybrids. 160,200
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160,2 tys. miato do czterech lat. Sprezony i ciekty gaz ziem-
ny (CNG/LNG] uzywato 2,8 tys. samochodaw, gtéwnie w wie-
ku od pigciu do dwudziestu lat. Naped elektryczny (Batery
Electric Vehicles] miato 9,3 tys. samochoddw, z tego
74 tys. wwieku do czterech lat, czyli blisko dwa razy wigcej
niz w 2019 roku. Wedtug analiz PZPM danych CEP w parku
byto tez 8,9 tys. samochodow PHEV z czego 89% w wieku
do 4 lat.

Firmy wola nowsze auta

Dzielac park zaktualizowanych samochodéw osobowych
pod wzgledem formy prawnej wtasciciela, 90,7 proc. aut
nalezy do osob fizycznych (16 862,9 tys.], zas 9,3 proc.
(1731 tys.]) do firm (podmioty rejestrujace na REGON].
Udziat aut firmowych wzrést w stosunku do 2019 roku
0 0,3 punkt proc.

W przypadku aut do czterech lat, 46,8 proc. nalezato do osdb
fizycznych (o 0,3 punktu proc. mniej niz w 2019 roku], zas
53,2 proc. do 0s6b prawnych. Czwarty rok z rzedu liczha aut
firmowych przewyzszata w tej grupie liczbe aut prywatnych.
W przedziale wiekowym od pigciu do dziesigciu lat
88,9 proc. samochodow nalezy do oseb indywidualnych
(mniej o L4 punkt proc.), zas 11,1 proc. do firm. Ich udziat
w grupie wiekowej od 11 do 20 lat pozostat na niezmie-
nionym poziomie 1,2 proc., wsrdd aut starszych niz 20 lat
wyniost tak jak rok wezesniej 0,6 prac.

Indywidualni nabywcy preferuja jako paliwo benzyne.
W aktualizowanym parku samochodéw osobowych za-
rejestrowanych w Polsce wsrdd prywatnych posiadaczy
na koniec 2020 roku udziat aut benzynowych wynosit
45 proc., gdy wysokopreznych 40 proc., zas 15 proc.
samochodow spalato LPG.

W przypadku firm udziat diesli siegnat 41 proc. [byt
0 3 punkty proc. nizszy niz w 2019 roku), natomiast aut
z silnikami o zaptonie iskrowym 47 proc. W tej grupie na-
bywcow hybrydy (tacznie z mild hybrid) osiagnety 6 proc.
a naped LPG wyniagst 4 proc.

W segmencie aut w wieku do czterech lat najpopularniej-
szg marka byta Toyota z 11,2-procentowym udziatem,
przed Skoda (11,0 proc. udziatu] i Volkswagenem (8,5 proc.
udziatu). W segmencie od pigciu do dziesigciu lat prym
wiodt Opel (9,0 proc. udziatu] przed Volkswagenem
(8,8 proc.) i Fordem (8,5 proc.].

Wojewodztwa bogate i biedne
Na koniec 2020 roku na tysiac osob przypadato 633

(o 11 wigcej niz rok wczesniej] pojazdow silnikowych
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hybrids from this category were four years and under.
Compressed natural gas (CNG/LNG) was used to power
2,800 vehicles, mainly aged from five to 20 years, while
the number of all-electric vehicles (Battery Electric Vehi-
cles) stood at 9,300; out of which 7400 were less than four
years old, which is double the figure versus 2019. PZPM
analyses of CRV records reveal that total fleet included
8,900 PHEVs, of which 89% were four years and under.

Business favours younger cars

Split by ownership, 80.7 per cent of cars from the up-
dated passenger car fleet are owned by natural persons
(16,862,900]), while 9.3 per cent (1,731,000) by compa-
nies (entities with REGON number]. The share of company
cars went up by 0.3 percentage points versus 20189.

46.8 per cent of cars aged four years and under were
owned by natural persons [down by 0.3 percentage points
versus 2019), and 53.2 per cent by legal persons. For the
fourth year running the number of cars owned by busi-
nesses outnumbered the private passenger car fleet.

The age structure reveals that 88.9 per cent of five to
10 years old cars are owned by private owners [down by
14 percentage point], and 11.1 per cent by businesses.
Their share in the 11-20 years old vehicle category re-
mained stable at 1.2 per cent and stood at 0.6 per cent for
over 20 years ald cars just like the year before.

Petrol is the fuel of choice for private customers. The
share of petrol-powered cars in total updated passenger
car fleet registered in Poland at end-2020 stood at 45 per
cent. Meanwhile, cars with diesel units had 40 per cent of
share and LPG-powered models 15 per cent of share.

The share of diesel drives among company cars stood at
41 per cent (down by 3 percentage points versus 20139],
while the share of ICE engines totalled 47 per cent. The
share of hybrids (including mild hybrids) in the segment
stood at 6 per cent, while the figure for LPG was 4 per cent.
The most popular make in the four years and under car
categary was Toyota with 11.2 per cent of market share,
ahead of Skoda (11.0 per cent of share] and Volkswagen
(8.5 per cent of share]. With more than 9.0 per cent of
share, Opel was the leader in the five to ten year old cat-
egory, outperforming Volkswagen (8.8 per cent) and Ford
(8.5 per cent].

More and less affluent provinces

At end-2020, there were 633 motor vehicles (up by 11
year-to-year) per 1,000 population [updated in the last



POJAZDY SAMOCHODOWE* PRZYPADAJACE NA WOJEWODZTWA W 2020 ROKU [000 SZT.]
MOTOR VEHICLES* BY VOIVODSHIPS IN 2020 [000 UNITS]

Wojewddztwa Samochody Motocykle Samochody Autobusy Salnjochody
Voivodships osobowe Motorcycles dostawcze >3.5T ciezarowe
Cars Lcv Buses >3.5T MHCV **
Polska 185939 1045,9 22227 771 7411
Dolnoslaskie 14096 69,0 1654 6,6 41,1
Kujawsko-pomaorskie 936,1 54,9 105,8 3,2 31,6
Lubelskie 10034 616 114,3 4,6 364
Lubuskie 504,5 27,7 BL1 16 20,2
todzkie 12003 854 148,7 4,5 49,2
Matopalskie 16064 98,2 2017 8.0 55,2
Mazowieckie 2966,9 155,0 3838 13,8 1677
Opolskie 473,0 26,5 49,3 17 15,2
Podkarpackie 1010,8 77,5 118,8 4,2 32,7
Podlaskie 5118 315 60,2 19 21,3
Pomarskie 10823 59,1 1270 47 41,8
Slaskie 21241 108,2 219,8 6.8 68.0
Swietokrzyskie 5452 31,3 76,7 31 26,0
Warminsko-mazurskie 598,2 337 63.9 2,8 176
Wielkopolskie 18679 108,2 236,7 6.0 92,1
Zachodniopomorskie 7431 373 88,1 3,6 24,8

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

** W tym ciggniki siodtowe i samochody specjalne

Including road tractors and special vehicles

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

(zaktualizowanych w ciggu ostatnich szesciu lat), w tym
485 aut osobowych, o 8wigcej nizw 2019 roku.

Podobnie jak w poprzednich latach najwigksze nasycenie
samochodami osobowymi odnotowano w woj. mazowiec-
kim - 547 aut na tysigc mieszkancow. W wielkopolskim ten
wskaznik wynosit 534, w lubuskim 499 i w dolnoslaskim
486. Na drugim koncu znalazty sig wojewodztwa: warmin-
sko-mazurskie (421), podlaskie (435) oraz swigtokrzyskie
z liczba 443 aut osohowych na tysiac mieszkancow.

W 2020 roku najwigcej samochodéw osobowych, bo
blisko 3 mln, byto zarejestrowanych w woj. mazowiec-
kim, nastepnie w $laskim (2,1 min) i wielkopolskim (1,9
min). Najmniej rejestracji zanotowano w waoj. opolskim
(473 tys.), lubuskim (505 tys.]) oraz podlaskim [512 tys.).

six years), including 485 passenger cars, what marks an
increase by 8 units versus 2019.

Just like in previous years, the highest saturation with
passenger cars was reported for Mazowieckie prov-
ince with 547 cars per 1,000 population. The figure for
Wielkopolskie stood at 534; 499 for Lubuskie and 486
for Dolnoslaskie. Warminsko-mazurskie (421), Podlaskie
(435) and Swigtokrzyskie with 443 passenger cars per
1,000 population came last on the list.

In 2020, the higgest number of passenger cars (nearly
3 million) was registered in Mazowieckie province. Slaskie
(2.1 million) and Wielkopolskie (1.9 million) came right
behind it. Opolskie (473,700], Lubuskie (505,000], Pod-
laskie (512,000] provinces declared the lowest number of
registrations.
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Produkcja samochodow
osobowych

Mniej aut z polskich fabryk

W 2020 roku zmalata produkcja samochodéw osoho-
wych i dostawczych o dopuszczalnej masie catkowitej do
3,5 tony. Zamrozenie gospodarek praktycznie na catym
Swiecie wymusito takze w Polsce zamknigcie fabryk.
Dziatajace w Polsce zaktady zmniejszyty produkcije o 31,2
proc. w poréwnaniu z 2019 rokiem. Rok wczesniej spa-
dek wynigst 1,7 proc. Ze wszystkich fabryk wedtug danych
dostarczonych przez producentdéw wyjechato 428 tys.
samochodow osobowych i lekkich dostawczych.

Najwigksza fabryka w Polsce zostat po raz trzeci Volkswa-
gen Poznan. Jego udziat siegnat 48,5 proc. w krajowej pro-
dukcji samochoddw osobowych oraz lekkich dostawczych

PRODUKCJA WEDLUG PRODUCENTOW* [000 SZT.]
PRODUCTION BY COMPANY* [000 UNITS]
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Lower production of Polish manufacturing sites

In 2020, production of passenger cars and LCVs with GYW
of 3.5 tonnes and under went down. With the economy
frozen practically warldwide, Poland was also forced to
shut down its manufacturing sites.

Factories based in Poland reduced their production output
by 31.2 per cent versus 2019, while decline reported the
year before accounted for 1.7 per cent. Data disclosed by
auto makers reveal that 428,000 passenger cars and light
commercial vehicles rolled down the assembly lines of
all production facilities.

Volkswagen Poznan was Poland’s largest manufactur-
ing site for the third year running. Its share accounted for
48.5 per cent of share in domestic passenger car and LCV

632,7 621,8 428,0

I -
 EX
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B us.u
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Opel Razem
Polska Total

Zrédto: producenci* ze wzgledu na réznice metodologiczne prezentowane tutaj dane nie sa bezposrednio
porewnywalne z danymi wedtug GUS prezentowanymi w innych czesciach niniejszego Raportu PZPM
Source: manufacturers* due to differences in methodology, presented data are not directly comparable

with CSO records featured in other sections of PZPM’s Yearhook.
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i byt 0 5,5 pp. wyzszy niz rok wczesniej. Dwa zaktady nale-
zace do spotki Volkswagen Poznan wyprodukowaty tacznie
207,6 tys. aut osobowych i lekkich dostawczych, o 22 proc.
mniej niz rok wczesniej.

Z tasm zaktadu w Poznaniu zjechato 94,2 tys. Volkswage-
now Caddy 4, a takze 17 tys. Caddy 5 oraz 19,9 tys. Volks-
wagenow Transporter T6. Fabryka we Wrzesni wyprodu-
kowata 58,1 tys. dostawczych VW Crafter (w tym 0,6 tys.
eCraftera) oraz 18,3 tys. MAN TGE.

Zaktad FCA Poland w Tychach wyprodukowat 174 tys.
aut, 0 33,9 proc. mniej niz w 2019 roku. Na ubiegtorocz-
ny wynik ztozyto sig 121,8 tys. Fiatow (spadek o 32,2 proc.
w stosunku do 2019 roku], 15,4 tys. Abarthew (mniej 0 26,7
proc.) oraz 36,7 tys. Lancii (wynik gorszy od uzyskanego
w roku wezesniejszym o 41,3 proc.).

Spadek produkcji (trzeci rok z rzedu) zanotowat takze gli-
wicki zaktad Opel Manufacturing Poland. Z tasmy zakfadu
zjechato 46,4 tys. aut, 0 49,8 proc. mniej niz rok wczesniej.
Najpopularniejszym modelem byt Opel Astra hatchback V
generacji.

Rejestracje samochoddw
osobowych

Pandemia zdusita popyt

Wedtug statystyk PZPM opracowanych na podstawie da-
nych CEP, w 2020 roku urzedy w Polsce zarejestrowaty
487 996 nowych samochodéw osobowych i dostawczych
0 dmc do 3,5 tony, o 22 proc. mniej niz rok wczesniej.
Bezprecedensowy spadek wynikat z ograniczen narzuco-
nych przez rzad podczas walki z pandemia.

W grupie samochoddw osohowych liczba rejestracji na
koniec 2020 roku wyniosta 428 347 i byta o0 22,9 proc.
mniejsza niz w poprzednim roku. Nabywcy indywidualni
kupili 117,3 tys. aut, 0 28 proc. mniej w stosunku do roku
wczesniejszego. Ich udziat w catosci rejestracji zmalat do
274 proc., 0 1,9 punktu proc. mniej niz rok wezesniej. Jesz-
cze w 2010 roku udziat klientéw indywidualnych przekra-
czat potowe rejestracji.

Nabywey instytucjonalni, rejestrujgcy na regon zmniejszyli
w stosunku do wczesniejszego roku zakupy o 20,8 proc.

production, aresult higher by 5.5 percentage paints versus
the previous year. Two sites owned by Volkswagen Poznan
turned out 207,600 passenger cars and light commercial
vehicles, or 22 per cent less year-to-year.

Poznan plant assembled 894,200 Volkswagen Caddies,
17,000 Caddy S vehicles and 19,900 units of Volkswa-
gen Transporter T6. Wrzesnia plant produced 58,100 VW
Crafter commercial vehicles (including 600 eCrafters] and
18,300 MAN TGE vans.

Tychy-based FCA Polska manufacturing facility manu-
factured 174,000 cars, or 33.9 per cent less than in 2019.
Last year’s performance covers 121,800 Fiats (down by
32.2 per cent versus 2019]), 15,400 Abarths [down by 26.7
per cent] and 36,700 Lancias (down by 41.3 per cent on
previous year).

A decline in production (for the third year running] was
also declared by Gliwice-based manufacturing site of Opel
Manufacturing Paland. 46,400 passenger cars rolled down
its assembly lines, or 49.8 per cent less than in the previ-
ous year. Most popular model was the fifth generation of
Opel Astra hatchback.

Passenger car
registrations

The pandemic stifles demand

PZPM statistics based on records of the Central Register
of Vehicles reveal that in 2020 Palish authorities reg-
istered 487,996 new passenger cars and light commer-
cial vehicles with GVW below 3.5 tonnes, that is, less hy
22 per cent than the year hefore. The unprecedented de-
cline was triggered by restrictions introduced by the gov-
ernment as part of its campaign against the pandemic.

The number of passenger car registrations at end-2020
totalled 428,347 and was lower by 22.9 per cent than the
year before. Private customers purchased 117,300 pas-
senger cars, or less by 28 per cent on a year earlier. Their
share in total registrations went down to 274 per cent
and was down by 1.9 percentage points on a previous
year. Back in 2010, individual customers held more than
50 per cent of share in total registrations.

Corporate clients with REGON number bought 20.8 per
cent less cars than the year before, or 311,100 vehicles.
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PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH SAMOCHODOW 0SOBOWYCH [SZT.]

FIRST REGISTRATIONS OF NEW PASSENGER CARS [UNITS]

600 000 555598
531889
500 00 486 352 428347
416123

40000 354975

327709
300 000
200 000
100 000

0
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Zradto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

do 311,1 tys. samochodoéw. Udziat samochodow osobo-
wych rejestrowanych przez firmy w catosci rejestracji aut
osobowych siggnat w 2020 roku 72,6 praoc.

Udziat marek popularnych wynidst niemal 82,1 proc. w ca-
tosci rejestracji i zmalat w 2020 roku o 3,4 punktu proc.,
przy spadku liczby ich rejestracji o 26 proc. do 351,7 tys.
szt. Spadek rejestracji marek premium siggnat 4,8 proc.
do 76,6 tys. sztuk, co oznacza zdohycie 17,9 proc. rynku.
Po raz piaty od wejscia do UE poziom rejestracji aut oso-
bowych przekroczyt 400 tys. sztuk. Daje to wskaznik po-
nad 14 aut na tysiac mieszkancow, przy unijnej sredniej
niemal 30 szt.

Polscy klienci chetnie korzystajg z mozliwosci sprowadze-
nia uzywanych samochodéw osobawych, ktare konkuruja
z nowymi. W 2020 roku zarejestrowano ich 771,8 tys. i byt
to wynik porownywalny z 2015 rokiem, gdy import siegnat
791,9 tys. szt. Wsrad uzywanych 10,9 proc. miato mnigj niz
4 lata i mozna szacowac, ze gdyhy nie import samocho-
dow z drugiej reki, ci nabywey powigkszyliby rynek aut no-
wych o niemal 100 tys. samochodéw. W 2020 roku spro-
wadzono ponad 80 proc. wigcej samochodéw uzywanych
niz sprzedano nawych.
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In 2020, the share of passenger cars registered by busi-
nesses in total passenger car registrations corresponded
to 72.6 per cent.

The share of volume brands accounted for nearly 82.1 per
cent of total registrations and was down by 3.4 percent-
age points in 2020, while their registrations decreased by
26 per cent to 351,700 units. Premium brand registrations
dropped hy 4.8 per cent to 76,600 units, what left them
with 17.9 per cent of market share.

For the fifth time since Poland’s accession to the EU, pas-
senger car registrations exceeded 400,000 units, what
translates into nearly 14 cars per 1,000 population, with
the EU average of nearly 30 cars.

Polish drivers are keen to import second-hand passenger
cars which are fiercely competing with new ones. Regis-
trations in 2020 accounted for 771,800 vehicles, a result
comparahle with 2015 figures when imports accounted
for 791,900 units. 10.9 percent of used vehicles were un-
der four years old and it is fair to say that without second-
hand imports, their owners would buy mare than 100,000
vehicles an the new car market. In reality, however, the
number of second hand vehicles imported in 2020 ex-
ceeded sales of new anes by nearly 80 per cent.



Polska

Poland

REJESTRACJE SAMOCHODOW OSOBOWYCH Z PODZIALEM NA SEGMENTY UDZIAL W %
PASSENGER CAR MARKET REGISTRATIONS BY MARKET SEGMENT SHARE IN %
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SUV-y najpopularniejsze SUVs lead the way
Najpopularniejszym segmentem rynku w 2020 roku pozo- The most popular segment in 2020 was formed by com-

staty modele kompaktowe (segment C), pomimo spadku pact models (the C-segment] whose registrations were
liczhy rejestracji o 28,2 proc., 0 5,3 punktu proc. wigkszego down by 28.2 per cent, marking a decline higher by 5.3 per
od catego rynku. W 2020 roku samochoddw segmentu C cent versus the entire market. C-segment registrations
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REJESTRACJE NOWYCH AUT 0SOBOWYCH WEDLUG RODZAJU NAPEDU [000 SZT.]
NEW REGISTRATIONS OF PASSENGER CARS BY MODE OF PROPULSION [000 UNITS]

Zmiana %

Change %
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Wysokaoprezny / Diesel 80,9 110,6 -26,8
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Fectri and Phg Agbrds 2 27 1981
Hybryda / Hybrid 61,9 41,9 479
Inny / Other 0.2 04 -32,5
Razem / Total 428,3 555,6 -22,9

Zrédto: PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP

zarejestrowano 106,6 tys. Udziat tego segmentu w rynku
zmalat z 26,7 do 24,9 praoc.

Na drugim miejscu sg $rednie SUV-y i crossovery, kto-
rych rejestracje zmalaty o 14,3 proc. do 1014 tys. sztuk.
Ich udziat w catosci rynku wzrdst do 23,7 proc. Na trze-
cim miejscu (z 15,3-proc. udziatem) znalazty sig modele
segmentu B z wynikiem 65,5 tys. rejestracji, co oznacza
spadek o 23,7 proc. To kalejny rok, w ktérym ten segment
traci popularnosc.

Czwarte miejsce w rankingu przypadto matym SUV-om
i crossoverom, z wynikiem 60,3 tys., co zapewnito
14,1 proc. rynku. Rejestracje aut tego segmentu zmalaty
015 proc.

Auta segmentu D zanotowaty dalszy spadek, tym ra-
zem 31,3-procentowy, do 31,6 tys. sztuk. Segment zajat
74 proc. rynku.

Popyt na duze SUV-y i crossovery wzrost o 3,2 proc. do
12,6 tys. rejestracji. Jest to jedyny segment, ktary w 2020
roku zwigkszyt liczhe rejestracii.

Tradycyjnie juz zmalato zainteresowanie najmniejszymi
samochodami segmentu A do 11,2 tys., czyli o 26,2 proc.
Wsrad klientow indywidulanych mate i Srednie SUV-y
i crossovery zdohyty tacznie ponad 47 proc. rynku i okazaty
sig bezkonkurencyjne. Kompakty spadty na czwarte miej-
sce (19,3 proc. rynku), wyprzedzone przez auta segmentu
B (20,9 proc.].

Wsrad klientéw flotowych nadal przewazajg kompakty
(27 proc. rynku] nad srednimi SUV-ami i crossoverami
(23,6 proc.).
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in 2020 corresponded to 106,600 units, while their share
dropped from 26.7 to 24.9 per cent.

Ranking second were medium-sized SUVs and crosso-
vers whose registrations were down by 14.3 per cent to
101,400 vehicles. Their share in total registrations went up
to 23.7 per cent. Ranking third (with 15.3 per cent of share]
were B-segment maodels with 65,500 registrations, what
marks a decline by 23.7 per cent and another year when
the segment’s popularity is waning.

With 603,900 registrations and 14.1 per cent of market
share, the fourth place in the league table went to small
SUVs and crossaovers. Registrations in the segment plum-
meted by 15 per cent.

D-segment maodels demonstrated further decline, this
time by 31.3 per cent to 31,600 units, what secured them
74 per cent of the market.

Demand for large SUVs and crossovers was up by 3.2 per
cent to 12,600 registrations. It's the only segment that
saw an increase in registrations in 2020.

Traditionally, uptake for smaller A-segment vehicles was
down by 26.2 per cent to 11,200 units.

Small and medium-sized SUVs and crossovers accounted
for 47 per cent of sales to private customers and outper-
formed all other categories. Compacts were down to the
fourth pasition [19.3 per cent of the market] and were out-
performed by B-segment cars (20.9 per cent).

Fleet clients continued to favour compact models (27 per
cent of the market) over medium-sized SUVs and crosso-
vers (23.6 per cent].



Rosnie popyt na silniki benzynowe

W pandemicznym 2020 roku po raz kolejny najpopular-
niejsze okazaty sig auta osobowe z silnikami benzynowy-
mi, jednak ich udziat zmalat do 62,6 proc., 0 7,9 punktéw
proc. Liczba rejestracji zmalata 0 31,6 proc. do 268 tys.
Rejestracje aut z silnikami wysokopreznymi zmniejszy-
ty sie o 26,8 proc. do 80,9 tys. Udziat rynkowy zmalat
0 1 punkt proc. do 18,9 proc.

Surging demand for petrol engines

In the pandemic 2020, passenger cars fitted with petral
units were once more surging in popularity. Meanwhile, their
share was down by 7.9 percentage points to 62.6 per cent.
Registrations were down by 31.6 per cent to 268,000 units.
Registrations of diesel-powered passenger cars dropped
by 26.8 per cent to 80,900 and their market share was
down by 1 percentage point to 18.9 per cent.

STRUKTURA REJESTRACJI AUT 0SOBOWYCH WEDLUG RODZAJU NAPEDU [%]

SHARE OF PROPULSION IN CAR REGISTRATIONS [%]
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0 260,1 proc. wzrosta liczha rejestracji modeli hybry-
dowych plug-in do 4,4 tys. Rejestracje zwyktych hybryd
(w tym miekkie] wzrosty o0 47,9 proc. do 61,9 tys. tacznie
ten rodzaj napedu zdobyt 14,5 proc. rynku, co oznacza po-
dwojenie w stosunku do roku weczesniejszego.

Po raz kolejny wzrosto zainteresowanie fabrycznymi wer-
sjami z napedem LPG. Liczba rejestracji powigkszyta sig
0 12,9 proc. do 9,1 tys. Nie ma zainteresowania autami
z napedem na gaz ziemny ([CNG/LNG). W 2020 roku urzedy
zarejestrowaty 26 takich pojazdow, rok wczesniej 38.

Samachody elektryczne czerpiace prad z baterii zanotowa-
ty 147,1-procentowy przyrost liczby rejestracji, do 3,7 tys.
W 2020 roku auta z silnikami o pojemnosci od 1400 do

2019

Elektryczny

e o
,3% 0.2% y
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Diesel

19,9%

Hybryda plug-in
Hybrid plug-in
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The number of plug-in hybrid registrations was up by
260.1 per cent to 4,400 units. The figure for standard (in-
cluding mild] hybrids was up by 47.9 per cent to 61,900
units. This drive waon 14.5 per cent of market share alto-
gether to double its performance on a year earlier.

The appeal of factory-fitted LPG installations once more
demonstrated an increase. The number of registrations
was up by 12.9 per cent to 9,100 units. There is very little
take-up for vehicles running on natural gas (CNG/LNG]. In
2020, the Polish authorities registered 26 such vehicles
versus 38 the year before.

Electric battery-powered vehicles demonstrated an in-
crease in registrations by147.1 per cent to 3,700 units.

In 2020, cars with 1,400 to 1,600 cc engines continued
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1600 cm?® pozostaty najpopularniejszymi, jednak zajety
29,7 proc. rynku z wynikiem 127,2 tys., a spadek siggnat
28,7 prac. Rok wezesniej ich udziat w rejestracjach wynasit
32,1 proc.

Kalejne miejsca przypadty samochadom z silnikami o po-
jemnosci od 1800 do 2000 cm?® (22,9 proc. udziat, 0 19,6
proc. mniej w stosunku do roku wczesniejszego) oraz po-
nizej litra pojemnaosci z udziatem 17,8 proc. i rejestracja-
mi 76,3 tys. szt. Ta kategaria po raz pierwszy pojawita sie
w pierwszej trojce.

Samochody z silnikami o pojemnosci od 1200 do 1400
spadty na czwarta pozycje z udziatem 12,3 proc., gdy rok
wczesniej wynosit on 16,7 proc. W ostatnim roku wzrost
rejestracji odnotowaty modele z silnikami o pojemnosci od
1000 do 1200, od 2200 do 2400 i od 2400 do 2600 cm?,
ktéry wynigst (odpowiednio): 1,7 proc., 249,6 proc. oraz
16 proc. Chot auta z silnikami o d 2,2 do 24 litra wykaza-
ty sig najwieksza dynamika, to segment ten liczyt w 2020
roku 0,4 tys. aut.

Najpopularniejsze marki

Na liscie najpopularniejszych marek w grupie aut osobo-
wych w 2020 roku doszto do zmiany: pozycje na czele zdo-
byta Toyota. Rejestracja 61,3 tys. aut pozwalita japonskiej
marce uzyskac¢ 14,3 proc. rynku. Jej spadek sprzedazy
wynigst 2,2 proc. w stosunku do poprzedniego roku.

Na drugie miejsce spadta Skoda, zajmujac 13,2 proc. ryn-
ku. Rejestracje zmalaty o 17,9 proc., do 56,3 tys. sztuk.
Trzecie miejsce przypadio Volkswagenowi z wynikiem
37,2 tys. aut (8,7 proc. rynku), notujgc 30,9-procentowy
spadek.

Tuz za podium znalazta sig Kia (5,6 proc. rynku], ktdra za-
notowata 18-procentowy spadek liczby rejestracji (do 24,1
tys. sztuk]. Piata pozycje zajeto Renault (4,9 proc. rynku,
21 tys. szt.), ktérego dynamika spadku siggneta 23,8 proc.
Druga piatke otwiera Dacia z 32,2-procentowym spadkiem
liczby rejestracji, do 20,9 tys. aut. Na siodmym miejscu
znalazt sig Mercedes-Benz z 6,8-procentowym spadkiem
do 20,3 tys. aut, a za nim uplasowat sig Ford z rejestra-
cja 19,1 tys. aut (mniej o 36,7 proc.), wyprzedzajac Hyun-
daia wynikiem 184 tys. rejestracji i 24,5-procentowym
spadkiem. Pierwsza dziesigtke zamyka BMW z wynikiem
18,3 tys. i spadkiem 0 11,6 proc.

Jak wynika z danych Centralnej Ewidencji Pojazdow
opracowanych przez PZPM, wsrod klientéw indywidu-
alnych najwiekszym popytem w 2020 roku cieszyty sig
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to top the automative charts. With 127,200 registrations,
they had 28.7 per cent of market share, what marks a de-
crease hy 28.7 per cent. Their share stood at 32.1 per cent
the year before.

Ranking further down the list were vehicles with 1,800-
2,000cc engines (22.9 per cent, down by 19.6 per cent
compared to the previous year] and those with units below
1 litre with 17.8 per cent of share (76,300 registrations).
It's the first time when this category made its way into the
top three.

Cars with 1200-1400 engines declined to the fourth po-
sition and secured 12.3 per cent of market share versus
16.7 per cent a year earlier. Last year, the biggest surge
in registrations was demonstrated by models with 1,000
to 1,200cc, from 2,200 to 2,400 and from 2,400 to 2,600
cc engines which were up by 1.7, 249.6, and 16 per cent,
respectively. Despite the fact that cars with 2.2 to 24 litre
engines demonstrated the highest dynamics, the seg-
ment accounted for merely 400 units in 2020.

Most popular makes

There were reshuffles in the league tahle of most
sought-after makes in 2000 - with 61,300 vehicle reg-
istrations and 14.3 per cent of market share, Toyota be-
came the leading passenger car make in 2020. Mean-
while, its sales were down by 2.2 per cent compared to
the previous year.

With 13.2 per cent of market share, Skoda was down to
the second place. Its registrations decreased by 17.9 per
cent to 56,300 units. Volkswagen came third with 37,200
registrations (8.7 per cent of market share), reporting a
decline by 30.9 per cent.

The fourth place was secured by Kia (5.6 per cent of the
market] whose registrations were down by 18 per cent
(to 24,100 units). Renault came fifth (4.9 per cent of the
market; 21,000 units] and its growth dynamics totalled
23.8 per cent.

The sixth position went to Dacia whose registrations
were down by 32.2 per cent to 20,900 units. Ranking
seventh was Mercedes-Benz whaose figures were down
by 6.8 per cent (to 20,300 units), ahead of Ford with
19,100 registrations (down by 36.7 per cent), and Hyun-
dai with 18,400 registrations and a decrease by 24.5 per
cent. Coming tenth was BMW with 18,300 registrations
and performance lower by 11.6 per cent.

Data of the Central Registry of Vehicles compiled by



auta marki Toyota, ktdra utrzymata swojg pozycje z roku
poprzedniego z wynikiem 21,3 tys. rejestracji. Na drugim
miejscu znalazta sig Skoda, wyprzedzajac Kia, Dacig i Hy-
undai. W pierwszej dwudziestce przyrost liczby rejestracji
zanotowato Audi (o0 42,5 proc., miejsce 18], i Mercedes-
-Benz (o 6,8 proc., migjsce 16).

W przypadku nabywcéw instytucjonalnych, na pierw-
szym miejscu, tak jak przed rokiem, byta Skoda (42,8 tys.
rejestracji], za nia Toyota, Volkswagen, Mercedes-Benz
i BMW. Szosta lokata przypadta Fordowi przed Renault
i Kia. Obie marki wyprzedzity Audi, ktére uplasowato sig
na dziewiatej pozycji, przed Oplem. Wsrad nabywcow
firmowych wzrostem popularnosci moga pochwali¢ sie
w pierwszej dwudziestce: Audi (10,4 proc. migjsce 9], Lexus
(8,3proc., miejsce18),Fiat(2,2 proc., miejsce 15]araz Toyota
(1,9 proc., migjsce 2J.

Najpopularniejsze modele

Najczesciej rejestrowanym modelem w ogalnym rankin-
gu, pozostata Skoda Octavia, ktdra zakonczyta 2020 rok
z rezultatem 18,7 tys. zarejestrowanych aut. Byt to wynik
gorszy od zanotowanego w 2019 roku o 8,4 proc., jednak
Octavia poprawita udziat w rynku do 4,4 proc. Na drugim
miejscu z wynikiem 17,5 tys. aut (spadek 0 11,1 proc.]) zna-
lazta sig Toyota Corolla. Model zdabyt 4,1 proc. rynku.

Na trzecim miejscu z wynikiem 15,4 tys. aut, wyzszym od
uzyskanego rok wczesniej o 9,3 proc. znalazta sig Toyota
Yaris. Model zdobyt 3,6 proc. rynku. Na kolejnym miejscu
ulokowata sig Skoda Fahia z rejestracja 12,1 tys. aut (mniegj
0 29 proc. w stosunku do 2019 roku), a za nig ulokowa-
ta sig Dacia Duster z rejestracja 11,6 tys. samochodaw,
0 24,6 proc. mniej niz rok wezesniej. Kolejna piatke otwiera
Toyota RAV4, a za nig znalazty sig Fiat Tipo, Renault Clio,
Toyota C-HR oraz Volkswagen Galf.

W pierwszej dwudziestce najwigkszym wzrostem rejestra-
cji moze pochwali¢ sie Skoda Kamig, ktdry siegnat 292,2
proc. (miejsce 18] araz Skoda Scala [52 proc., miejsce 17].
Najpopularniejszymi modelami rejestrowanymi w 2020 roku
przez klientdw indywidualnych byty: Toyota Yaris (6,8 proc.
udziatu), Dacia Duster (4,5 proc.), Toyota Corolla (3,5 proc.),
Toyota RAV4 (2,8 proc.) i Skada Fahia (2,8 proc.).

Nabywey firmowi w 2020 roku najczesciej rejestrowa-
li Skady Octavia (5 proc. segmentu), Toyoty Corolle (4,3
proc.), Skady Fabie (2,9 proc.), Toyoty Yaris (2,4 proc.) i Re-
nault Clio (2,2 proc.].

PZPM reveal that the most desirable make for individ-
ual customers in 2020 was Toyota. The Japanese auto
maker consolidated its last year’s position with 21,300
registrations. Ranking second was Skoda, ahead of Kia,
Dacia, and Hyundai. The highestincrease in registrations
in the top 20 was declared by Audi (by 42.5 per cent, 18th
position), ahead of Mercedes-Benz (6.8 per cent, 16th
pasition).

In terms of corparate buyers, the chart was topped once
more by Skoda (42,800 registrations), followed by Toyota,
Volkswagen,, Mercedes-Benz and BMW. The sixth posi-
tion went to Ford, ahead of Renault and Kia. Both brands
ranked ahead of Audi that came ninth, ahead of Opel.
Most popular makes in the top twenty among corporate
buyers were Audi (104 per cent; Sth position], Lexus
(8.3 per cent; 19th paosition), Fiat (2.2. per cent, 15th po-
sition), and Toyota (1.9 per cent, 2nd pasition).

Most wanted models

With 18,700 registrations, Skoda Octavia was once more
the most frequently registered maodel in 2020. This figure is
lower by 8.4 per cent versus 2019, but Octavia managed to
increase its market share to 4.4 per cent. Ranking second
with 17,500 vehicle registrations (down hy 11.1 per cent]
was Toyota Corolla which held 4.1 per cent of market share.
Toyota Yaris advanced to the third position with 15,400
registrations, a result higher by 9.3 per cent than the year
before. The model had 3.6 per cent of market share. Rank-
ing behind it was Skoda Fahia with 12,100 registrations
(down by 29 per cent versus 2019], ahead of Dacia Duster
with 11,600 registrations ([down by 24.6 per cent on a year
earlier]. The sixth position was secured by Toyota RAV4,
followed by Fiat Tipo, Renault Clio, Toyota C-HR and Volk-
swagen Golf.

The higgest surge in registrations in the top twenty was
declared by Skoda Kamig whose dynamics was up hy
292.2 per cent [18th position) and Skoda Scala (52 per
cent of share; 17th pasition).

Most popular models registered in 2020 by individual cus-
tomers included: Toyota Yaris (6.8 per cent of share], Dacia
Duster (4.5 per cent of the segment), Toyota RAV4 (2.8 per
cent), and Skoda Fabia (2.8 per cent].

Most popular models amaong corporate buyers in 2020 in-
cluded Skoda Octavia (5 per cent of the segment], Toyota
Corolla (4.3 per cent), Skoda Fabia (2.9 per cent], Toyota
Yaris (2.4 per cent], and Renault Clio (2.2 per cent].
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REJESTRACJE NOWYCH SAMOCHODOW 0SOBOWYCH. RANKING MAREK W 2020
REGISTRATIONS OF NEW PC. TOP BRANDS IN 2020

Ogdlem Ogdtem % Zmia-
2020 [szt.] 2019([szt] nar/r

Ogdlem Ogdotem % Zmia-
2020 [szt.] 2019([szt]  nar/r

Total 2020 Total 2019 % Chan- Total 2020 Total 2019 % Chan-

[units] [units] geyly [units] [units] geyly

1. Toyota 61331 62771 -2,3% 20. Honda 6127 7724 -20,7%
2. Skoda 56 332 68 646 -17,9% 21. Mazda 4973 15670 -68,3%
3. Volkswagen 37203 53845 -30,9% 22. Mitsubishi 4628 B 244 -25,9%
4. Kia 24112 29 389 -18,0% 23. Lexus 4449 3952 12,6%
5. Renault 21024 27581 -23,8% 24. Jeep 2940 4091 -28,1%
B. Dacia 20934 30877 -32,2% 25. Mini 2085 2391 -12,8%
7.Mercedes-Benz 20 280 21755 -6,8% 26. Porsche 1592 1821 -12,6%
8. Ford 19 064 30132 -36,7% 27. Aifa Romeo 1344 1550 -13,3%
9. Hyundai 18404 24 378 -24,5% 28. Land Rover 1281 2077 -38,3%
10. BMW 18303 20708 -11,6% 29. Subaru 765 1357 -43,6%
11. Audi 15600 13777 13,2% 30. Jaguar 655 1283 -48,9%
12. Opel 14908 33806 -55,9% 31. Ssangyong 279 493 -43,4%
13. Fiat 12 564 14800 -151% 32.08 271 316 -14,2%
14. Peugeot 11744 154865 -24,1% 33.Tesla 158 94 68,1%
15. Volvo 10 925 10 975 -0,.5% 34. Infiniti 88 226 -61,1%
16. Seat 9217 12433 -25,9% 35. Smart 88 217 -594%
17. Nissan 9065 11423 -20,6% 36. Pozostate 361 304 18,8%
18. Citroen 8082 11887 -32,0% Others

19. Suzuki 7171 11140 -35,6% Razem / Total 428347 555598 -22,9%

Zrédto; PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP
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Dealerzy

Pandemia doprowadzita do powaznych spadkdéw sprzeda-
7y u dealerdw, cho¢ obronna reka z kryzysu wyszty wigk-
sze przedsigbiarstwa. Z raportu TOP 50 przygotowanego
przez firmeg konsultingowa DCG Dealer Consulting wynika,
ze pierwszych piecdziesigciu najwigkszych dealerow/grup
dealerskich (z uwzglednieniem salonéw producenckich]
w Palsce sprzedato ponad 240,5 tys. samochodéw osoho-
wych i lekkich dostawczych o dmc do 3,5 tony, 0 15,6 proc.
mniej, gdy caty rynek skurczyt sie o 22 prac.

W rezultacie udziat najwigkszych 50 dealeréw w catosci
sprzedazy wzrast do 53,2 proc., 0 4 pp. wigcej niz rok wecze-
$niej. Autorzy raportu podkreslaja, Ze jest to niespotykanie
wysoki wynik. W pierwszej dziesiatce firm o najwigkszej
sprzedazy tylko Grupa Krotoski powigkszyta w 2020 roku
sprzedaz. Wsrdd pigcdziesigciu najwigkszych przedsig-
biorstw tylko co dziesigte poprawito wyniki w stosunku
do 2019 roku.

Jak wylicza DCG (Dealer Consulting] w 2020 roku w Paolsce
funkcjonowato blisko 650 dealerow aut oschowych i do-
stawczych. Liczha autoryzowanych punktéw dealerskich
na koniec ub.r. przekroczyta 1350.

DCG zmienit w tym roku sposoh liczenia lokalizacji sprze-
dazy: kazda marka ma oddzielny salon, wigc np. dealer,
ktary ma w trzech lokalizacjach po 2 marki, tacznie ma
B punktdw sprzedazy.

PIERWSZA DZIESIATKA DEALERGOW W 2020 ROKU
POLISH DEALER TOP 10 IN 2020

Firma Liczba sprzedanych aut

Company

Grupa Cichy-Zasada/Sabie-

Number of units sold

Dealers

The pandemic triggered a major decline in sales of
dealerships, although larger organisations managed to
navigate the crisis unscathed. TOP 50 report compiled
by DCG Dealer Consulting company reveals that fifty
leading dealers/ dealership groups (including show-
rooms operated by manufacturers] in Poland sold nearly
240,500 passenger cars and light commercial vehicles
with GYW up to 3.5 tons, or 15.6 per cent less, while the
entire market shrunk by 22 per cent.

Consequently, the share of 50 largest dealers in total
sales wentup to 53.2 per cent, up by 4 percentage points
on the year before. Authors of the report stress that it’s
an unusually high figure. Among 10 leading dealers Gru-
pa Krotoski was the saole player to increase its sales in
2020. Only one in ten largest enterprises improved its
performance versus 2019.

DCG [Dealer Consulting] estimates reveal that in 2020
Paland was home to nearly 650 dealers marketing pas-
senger cars and LCVs. Meanwhile, the number of author-
ised dealerships exceeded 1,350 at end-2020.

This way DCG adopted a different methodaology to count
the number of sales venues: each brand has a separate
showroom, so a dealer operating showrooms of two
brands at three locations has six showrooms altogether.

Zmianar/r
Change y/y

Liczba punktdw dealerskich
Number of dealerships

staw Zasada Automative 21263 -22,36 5
Grupa PGD-IP 14 306 -32,65 35
Grupa Plichta 12786 -3,97 20
Emil Frey Polska 9579 -13,99 19
Grupa Bemo 8920 -26,42 19
Grupa PTH 8517 -34,98 43
Grupa Krotoski 8402 5,98 16
Auto Lellek Group 7324 -14,56 15
Grupa Carservis 7313 -20,23 36
Grupa Cygan 6 202 -0,51 S

Zrodto: DCG Dealer Consulting / Source: DCG Dealer Consulting
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Przecigtnie firma dealerska z listy TOP 50 dysponowa-
ta 11,68 punktu sprzedazy. Srednio w jednym punkcie
dealerskim z TOP 50 sprzedano 412 auta. Na koniec 2020
roku dealerzy zatrudniali ponad 40 tys. os6éb.

Samochody dla firm

Firmy rejestruja wigkszo$¢ nowych samochodéw oso-
bowych, wynika z danych Centralnej Ewidencji Pojazdow
opracowanych przez PZPM. W 2020 roku rejestracje aut
firmowych stanowity 72,6 proc. rynku, o 1,9 punktu proc.
wigcej nizw 2019 roku. W liczhach bezwzglednych w 2020
roku firmy zarejestrowaty 311,1 tys. aut osohowych, spa-
dek wynidst 20,8 proc., gdy rok wczesniej dodatnia dyna-
mika siggneta 2,2 proc.

Rok 2020 zamknat sig rejestracja takze 59,6 tys. aut do-
stawczych o dmc mniejszym lub réwnym 3,5 tony. Rezul-
tat jest gorszy o 14,6 proc. od uzyskanego 2019 roku.

W 2020 roku firmy z branzy leasingowej i zarzadzania flo-
ta kupity wg analiz PZPM danych CEP 193,9 tys. nowych
aut osobowych, o0 18,4 proc. mniej niz w 2019 roku. Z da-
nych CEP wynika, ze samochody abjgte leasingiem/CFM/
RC (wynajem) stanowity w 2020 roku 51,1% rynku nowych
samochodow osobowych, a w 2019 47,7%.

Z danych zebranych przez Zwiazek Polskiego Leasingu wy-
nika, ze branza sfinansowata zakup nowych i uzywanych
samochoddw osobowych o wartosci 27,34 mid zt, o 6,74
proc. mniejszej nizw 2019 roku. Wartosc¢ aut dostawczych
o0 dmc do 3,5 tony sfinansowanych leasingiem zmalata
0 0,31 proc. do ponad 5,92 mid zt.

Zwigzek Polskiego Leasingu prezentuje teraz jedynie war-
tos¢ nowych umow dotyczacych samachodow finansowa-
nych leasingiem. Trzeba jednak podkreslic, ze dane przed-
stawiane przez ZPL dotycza tacznie samochoddw nowych
i uzywanych [sprowadzanych do Polski, jak i z rynku wtdr-
nego w kraju]. Zatem proste poréwnanie z danymi PZPM/
CEP nie jest mozliwe.

Na koniec 2020 roku 9,3 proc. aut oschowych zarejestro-
wanych w parku aut osobowych nalezato da firm. Wsrad
samochoddw majacych do 4 lat, ten odsetek wynidst 53,2
proc., wsrod aut majacych od 5 do 10 lat siegnat 11,1 proc.
oraz 1,2 proc. w kategaorii wiekowej od 11 do 20 lat.

4

An average auto dealer company from the TOP 50 had
11.68 showrooms. Sales of an average dealership from
the TOP 50 accounted for 412 vehicles. At end-2020
dealers employed more than 40,000 people.

Corporate fleets

Most new passenger cars are registered by businesses,
reveal data of the Central Registry of Vehicles compiled
by PZPM. In 2020, business registrations accounted for
72.6 per cent of the market, what reflects an increase by
1.9 percentage points versus 2019. In terms of absolute
figures, companies registered 311,100 passenger cars in
2020, what corresponds to a drop by 20.8 per cent com-
pared to dynamics totalling 2.2 per cent the year before.

The year 2020 saw registrations of 59,600 LCVs with
GVW under or equal 3.5 tons, a result lower by 1.4 per cent
versus the previous year.

PZPM analyses of records from the Central Registry of
Vehicles reveal that in 2020, lease and fleet manage-
ment companies imported 193,900 new passenger cars;
or less by 18.4 per cent versus 2019. Figures of the Cen-
tral Registry of Vehicles indicate that vehicles covered
by lease plans/CFM/RC (hire]) accounted for 51.1% of the
new passenger car market in 2020 versus 47.7% in 20189.
Data of the Polish Lease Association reveal that the in-
dustry financed purchase of passenger cars and LCVs
warth PLN 27.34 billion, or 6.74 per cent less than in 2019.
Meanwhile, the value of leased commercial vehicles with
GVYW up to 3.5t financed through lease has gone down hy
0.31 per cent to more than PLN 5.92 hillion.

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

At end-2000, 9.3 per cent of passenger cars registered in
the total passenger car fleet were owned by businesses.
The figure for 4 years and older cars stood for 53.2 per
cent, 11.1 per cent for 5 to 11 years old and 1.2 per cent for
the 11-20 year old cars.



Wynajem

Polski Zwigzek Wynajmu i Leasingu Pojazdéw raportowat,
ze jego cztonkowie zarzadzali na koniec 2020 roku ponad
181 tys. pojazdaw w ustudze leasingu z petng obstuga oraz
leasingu z serwisem; 89,8 proc. tych pojazdéw objgetych
byto petna obstuga. Liczba aut w wynajmie dtugotermino-
wym wzrosta o 2 proc., gdy rok wczesniej dynamika sig-
gneta 10,6 proc.

Dane w tabeli za 2018 rok i lata wczesniejsze zawierajg in-
formacje o flocie zarzadzanej przez VW Financial Services.
Spotka w 2019 roku przestata raportowac, zatem dane
z ostatnich dwach lat nie sa porownywalne z wczesniej-
szymi.

0d stycznia 2016 roku PZWLP wprowadzit nowe, ujedno-
licone z Europa Zachodnia standardy definiowania rynku
wynajmu dtugoterminowego samochodow (CFM] w Pal-
sce. Do wynajmu dtugoterminowego PZWLP zalicza ustu-
gi leasingu i petnej abstugi (FSL] oraz leasingu i serwisu
(LS]). W LS musza by¢ swiadczone co najmniej dwie ustugi,
w tym serwis mechaniczny. Dane do 2015 roku uwzgled-
niaty taczna flote w trzech ustugach: FSL, LS oraz wytacz-
nym zarzadzaniu.

W 2020 roku firmy wynajmu dtugoterminowego reprezen-
towane w PZWLP, kupity 74,7 tys. nowych aut osobowych,

Rental

The Polish Vehicle Rental and Leasing Assaciation [PZWLP)
reported that at end-2020 its members managed a fleet
of nearly 181,000 vehicles covered by full-service lease
and lease and service plans; 89.8 per cent of these vehi-
cles are covered by full-service lease. The number of cars
in long-term rental went up by 2 per cent, while its dynam-
ics for the previous year stood at 10.6 per cent.

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

In January 2016, PZWLP introduced new Polish car fleet
management (CFM] standards which are compliant with
definitions applied in Western Europe. PZWLP’s classifica-
tion of long-term rental includes lease, full service lease
(FSL) and service and lease (LS] plans. LS plans include at
least two services, including the mechanical maintenance
plan. Until 2015 data covered total fleet covered by three
services plans: FSL, LS and pure Fleet Management.

In 2020, lang-term rental companies represented by the
PZWLP purchased 74,700 new passenger cars, that is,
13.9 per cent less than the year before. Procurements

SZACUNKOWA WARTOSC NETTO POJAZDOW PRZEKAZANYCH W LEASING [MLD Zt]

ESTIMATED NET VALUE OF LEASED VEHICLES [BLN Zt]
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0 13,9 proc. mniej niz rok wczesniej. Zakupy tej branzy sta-
nowity w 2020 roku 24 proc. catego rynku aut osobowych
i powigkszyty udziat w porownaniu z rokiem wczesniej-
szym o 1,9 punktu proc.

Najem diugoterminowy staje sig coraz popularniejszy
wsrad przedsigbiorcow. Tempo spadku tego segmentu
byto walniejsze niz catosci rynku aut firmowych.

PZWLP podaje, ze w 2020 roku 53,1 proc. jej nowej floty
miata silnik wysokoprezny (o 5,3 punkty proc. mnigj niz
w 2019 roku]. Popularnose silnikéw benzynowych wzrosta
do 41 proc., o 3 punkt proc. wiecej nizw 2019 roku. Napedy
alternatywne stanowity 5,9 proc. floty, ich udziat powigk-
szyt sig 0 2,3 punkty proc.

Srednia emisja CO,/km nowych aut zakupionych przez
firmy wynajmu dtugoterminowego wyniosta 131,5 grama
na kilometr, o 2,8 proc. wigcej niz w 2019 roku. Najpo-
pularniejszymi modelami w wynajmie dtugoterminowym
byty: Skoda Octavia, Opel Astra, Skoda Fabia i Volkswagen
Passat. Pandemia wyjatkowo dotkliwie doswiadczyta firmy

made hy the sector in 2020 accounted for 24 per cent
of total passenger car market and increased its share by
1.9 percentage points compared to the previous year.
Long-term rental is gaining a foothold in the business
community and its decline rate was lower than decline
rate of the entire fleet market.

The Polish Vehicle Rental and Leasing Assaciation de-
clares that in 2020 53.1 per cent of fleet accounted for
vehicles were fitted with diesel units ([down hy 5.3 percent-
age points versus 2018]. The popularity of petral engines
was up to 41 per cent, i.e. more by 3 percentage paint ver-
sus 2018. Alternative drives accounted for 5.9 per cent of
total fleet, while their share was up by 2.3 percentage
paints.

Average carbon emissions from new vehicles purchased
by long-rental companies stood at 131.5 grams per
kilometer, or were up by 2.8 grams versus 2013. Most
popular maodels covered by long-term rental included:
Skoda Octavia, Opel Astra, Skoda Fabia, and Volkswagen
Passat. The pandemic has taken its tall on the short and
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SZACUNKOWA WARTOSC NETTO AUT OSOBOWYCH PRZEKAZANYCH W LEASING [MLD Zt]
ESTIMATED NET VALUE OF LEASED PASSENGER CARS [IN BLN Zt]
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wynajmu krétko- i Srednioterminowego. Z powodu zamro-
zenia gospodarki, zawieszenia ruchu lotniczego i utrudnien
w dziatalnosci biur turystycznych, wypozyczalnie musia-
ty zredukowac park samochodéw o 17,3 proc. w stosun-
ku do 2019 roku. Na koniec roku dysponowaty wedtug
PZWLP flotg 13,5 tys. aut.

Import aut uzywanych

0d 2015 roku prezentujemy statystyki dotyczace pierw-
szych rejestracji uzywanych samochodéw sprowadzonych
do Polski wykorzystujac analizy PZPM przygotowane na
podstawie danych Centralnej Ewidencji Pojazddw. Dane te
zblizone sg do impartu (ujmujac w tym wewnatrzwspalno-
towe nabycie) samochodéw uzywanych (po uwzglednieniu
przesunigcia w czasie] publikowanych przez Ministerstwo
Finansow, z ktérych korzystalismy do korca 2015 roku.

W 2020 roku w Polsce zarejestrowano 771,8 tys. uzywa-
nych aut osobowych sprowadzonych z zagranicy, o 16,9
proc. mnigj niz w 2019 roku. Pandemia spowodowata, ze
w marcu i maju spadki rejestracji siggaty 40 proc. w po-
réwnaniu z analogicznymi miesigcami roku poprzedniego,
zas$ w kwietniu nastapita 66-procentowa zapasg.

medium-term rental companies. With the frozen econo-
my, suspended flights and restricted operations of tourist
agencies, rental companies were forced to downsize their
fleet by 17.3 per cent versus 2019. PZWLP figures reveal
that their fleet accounted for 13,500 vehicles at the end
of the year.

Import of used vehicles

Since 2015 we have been presenting statistics which illus-
trate first registrations of second-hand vehicles imported
to Poland. These figures are hased on PZPM’s analyses
driven by records from the Central Register of Vehicles.
They are similar to figures for second hand vehicle imports
(with intra-Community acquisition included] of used ve-
hicles (considering time lag) published by the Ministry of
Finance which we were tapping into until the end of 2015.
771,800 imported used passenger cars were registered
in Poland in 2020, i.e. 16.9 per cent less than in 2019.
As a result of the pandemic, registrations plummeted
by 40 per cent in March and May compared to the same
months of the previous year, while April saw figures tum-
ble by 66 per cent.

REJESTRACJE UZYWANYCH, SPROWADZANYCH ZZA GRANICY SAMOCHODOW OSOBOWYCH [SZT.]
IMPORT/REGISTRATIONS OF SECOND-HAND VEHICLES [UNITS]
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W catym 2020 roku zanotowano wynik paréwnywalny do
poziomu z 2015 roku, tuz przed zniesieniem w styczniu
2016 roku optaty recyklingowej, wynoszacej 500 zt od sa-
mochodu.

Sprowadzanych aut uzywanych jest blisko 2 razy wigcej
niz zarejestrowanych w tym czasie aut nowych. Taka pro-
parcja utrzymuje sig od momentu wejscia Polski do UE.
Przed 2004 rokiem import aut uzywanych nie przekraczat
40 tys. rocznie.

W 2020 roku firmy z branzy leasingowej i zarzadzania flota
kupity wg analiz PZPM danych CEP 5,6 tys. tys. sprowa-
dzonych uzywanych aut osobowych, 0 22,7 proc. mnigj niz
w 20189 roku.

The result for the entire 2020 was comparable to the 2015
level, shaortly before the abolition of the PLN 500 recycling
fee in January 2016.

Currently, the number of imported used cars is nearly dou-
ble versus the number of newly registered vehicles. Such
proportions have remained stable since Poland’s acces-
sion to the EU. These proportions have remained stahle
since Poland’s accession to the EU, but prior to 2004 im-
ports of second-hand cars failed to exceed 40,000 vehicles.
PZPM analyses of records from the Central Registry of
Vehicles reveal that in 2020, lease and fleet management
companies imported 5,600 second-hand passenger cars;
or less by 22.7 per cent versus 20189.

STRUKTURA WIEKOWA IMPORTU/REJESTRACJI SPROWADZANYCH UZYWANYCH SAMOCHODOW 0SOBOWYCH [%]
THE AGE STRUCTURE OF SECOND-HAND IMPORTED VEHICLES [IN %]

Powyzej 10 lat 0d4do10 lat Do 4 lat
10 years and over From 4 to 19 years 4 years and under

2013 48,3 43,9 77
2014 50,8 41,5 77
2015 55,6 379 6.5
2016 53,9 372 8.9
2017 53,3 36.9 9,8
2018 54,0 354 10,7
2019 54,5 34,3 111
2020 55,5 33,5 10,9

Zrédto: MF i PZPM / Source: MoF and PZPM

W pandemicznym 2020 roku wzrosta popularnosc naj-
starszych, ponad 10-letnich pojazdow. Ich udziat zwigk-
szyt sig 0 1 pp. do 55,5 proc. 0 0,8 pp. zmalat udziat sa-
maochodéw majacych od czterech do dziesigciu lat, do
33,5 proc. Udziat aut w wieku do 4 lat zmalat do 10,9 proc.,
awigc o 0,2 punktu proc.

W podziale na normy czystosci spalin Euro, samochady
spetniajace norme Euro 4 kolejny rok tracity popularnose
i stanowity 374 proc., o 2,7 pp. mniej niz rok wczesniej.
Druga najpopularniejsza norma wsrad importowanych aut
byta Euro 5, miato ja 29 proc. sprowadzonych pojazddw
(wzrost o 2,7 pp.), zas auta z norma Euro 6 znalazty sig na
trzecim miejscu, z udziatem 15,4 proc. Samochody z nor-
ma Euro 3 spadty na czwartg pozycje i stanowity 14,6 proc.
sprowadzonych aut.

Overshadowed by the pandemic, 2020 saw the rise of
popularity of the oldest, more than a decade old vehicles
whose share went up by 1 percentage point to 55.5 per
cent. The share of four to ten years old vehicles went down
by 0.8 percentage points to 33.5 per cent. Meanwhile, the
share of vehicles aged four years and under was down to
10.9 per cent, or by 0.2 percentage points.

In terms of emission standards, the share of vehicles
compliant with Euro 4 standard dropped again to 374 per
cent of the fleet, or less by 2.7 percentage points versus
the previous year. Euro 5 was the second maost common
emission standard among imported vehicles which ac-
counted for 29 per cent of imported fleet (up by 2.7 per-
centage points), while Euro-6 compliant vehicles came
third with 15.4 per cent of share. Meanwhile, Euro 3-com-
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Wsrdd pojazddw uzywanych 53,7 proc. (o0 L4 pp. wigcej niz
rok wczesniej) miato silniki benzynowe, 43,3 proc. wysoko-
prezne (spadek 01 pp.), 1.9 proc. LPG, 0,8 proc. hybrydowy
i 0,2 proc. elektryczny.

Wsrad marek, w 2020 roku na pierwszym miejscu pozo-
stat Volkswagen, z rejestracja 83,5 tys. aut, o 21,8 proc.
mniej niz w 2019 roku. Znajdujacy sie na drugim miejscu
pod wzgledem popularnosci Opel zanotowat 20,4-procen-
towy spadek do 74,1 tys. rejestracji, zas na trzecim miej-
scu utrzymato sig Audi odnotowujac 72,2 tys. rejestracji
i 15,9-procentowy spadek w stosunku do 2018 roku.
Czwarte miejsce przypadto w ub.r. Fordowi [70 tys., mnigj
0 13,9 proc.), ktdry znalazt sig przed BMW (51,7 tys., spa-
dek o 14 proc.).

48

pliant vehicles ranked fourth with 14.6 per cent of share.

53.7 per cent used vehicles (up by 1.4 percentage point on
the previous year] were fitted with petrol engines, and 43.2
per cent with diesel units [down by 1 percentage point],
1.9 ran on LPG, and 0.8 per cent were hybrid drive, while

electric vehicles accounted for 0.2 per cent.

Split by brands, in 2020 Volkswagen consolidated its lead-
ing position with 83,500 registrations, which were down
by 21.8 per cent versus 2019. Ranking second in terms
of popularity, Opel declared a decline by 20.4 per cent to
74,100 registrations, while Audi maintained its third posi-
tion with 72,200 registrations and 15.9 per cent decline
versus 2019. Ranking fourth last year was Ford (down by
70,000, or 13.9 per cent), ahead of BMW [51,700; down by
14 per cent).



Branza flotowa w przededniu
zmian

The fleet industry on the eve of
change

Sytuacja zwiqzana z pandemiq nie tyle spowolnita branze flotowq, co byta katalizatorem

oktywujgcym pewne mechanizmy, ktére w historii byty juz przetestowane podczas kryzysu

finansowego z 2008 roku. Mozna powiedziec, ze z obecnej sytuacji branza wyszta mqgdrzej-

szo i bogatsza o nowe narzedzia.

The pandemic situation did nat so much slow down the fleet industry as triggered certain

mechanisms that had already been tested during the 2008 financial crisis. We can say that

the current situation has made the fleet industry wiser and equipped it with new toals.

Kryzys finansowy z 2008 roku miat daleko idace konse-
kwencje, takze dla branzy flotowej w Paolsce. Dotknigte
nim firmy, nie chodzi o koncerny motoryzacyjne i w kon-
sekwencji polskich importerdw, ale o firmy bedace ich
klientami, czyli kupujace flotg, niemal z dnia na dzien
zostaty zmuszone aby szuka¢ oszczednosci. Samochody
to znaczacy koszt, a wigc logicznym byto, ze wiasnie tutaj
zaczeto ich szukac.

Branza wyciggneta wnioski

Oczywiscie firmy nie zaczety masowo wyprzedawac swo-
ich flot, poniewaz samochody jako narzedzie byty wcigz
niezbedne do wykonywania zadan. Zoptymalizowano na-
tomiast ich uzytkowanie. Samochody ktére nie hyty nie-
zhedne sprzedano badz przesunigto do innych dziatow.
Ograniczono uzytkowanie samochodéw henefitowych,
czyli tych, ktdre stanowia dodatek motywacyjny dla pra-
cownikdw wyzszego szczebla. Firmy finansujace swaje
auta leasingiem zdecydowaty sie na przedterminowe za-
konczenie niektérych umow. Jednak zdecydowana wigk-
szos¢ wydtuzyta trwajace kontrakty, rezygnujac z zapla-
nowanych zakupdw. Wtedy wtasnie pojawity sig kontrakty
trwajace nie dwa, trzy lata, ale nawet pig¢, a w przypadku
samochodow uzytkowych jeszcze diuzej. Rynek flotowy
dostosowat sig bardzo szybko, a wielu fleet managerow
zwrocito wieksza uwage na optymalizacje wykorzystania
samochodow firmowych.

Dlatego obecna sytuacja nie byta dla branzy flotowej tak
duzym szokiem. Firmy z sektora Car Fleet Management
bardzo szybko przygotowaty narzedzia finansowe, ahy

The financial crisis of 2008 had far-reaching consequences,
also for the Palish fleet industry. The affected companies
(not automative concerns or Paolish importers, but their
customers, i.e. fleet buyers), were forced to look for savings
almost avernight. As vehicles represent a significant cost, it
was logical that they were among the first to go.

The industry has learned its lesson

Obviously, businesses did not start selling out their fleets
en masse, because cars remained a necessary tool. How-
ever, their use has been optimized. Cars that were not
indispensable were sold or moved to other departments.
The use of benefit cars, i.e. vehicles used as an incentive
for senior employees, has been limited. Companies leas-
ing their cars have decided to terminate some contracts
early. However, the vast majority extended ongoing con-
tracts, giving up planned purchases. It was then that con-
tracts were signed for a term of not two or three years,
but five, and in the case of commercial vehicles even
longer. The fleet market has adapted very quickly and
many fleet managers started to focus on optimizing the
use of company cars.

Therefore, the current situation did not come as a bhig
shock to the fleet industry. Very quickly, companies from
the CFM (car fleet management) sector have prepared
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pomoc swoim klientom. Wydtuzaty trwajace kontrakty,
w niektarych przypadkach takze konczyty przedtermino-
wo, bez dodatkowych optat i naliczania kar umownych.
Wiele firm przeszto na system pracy zdalnej, samocho-
dy nie byty potrzebne ani do dojazdéw do hiura, ani na
spotkania z klientami, bo te odbywaty sie przez internet.
W przypadku zakazu mohilnosci wprowadzonego niemal
z dnia na dzien, samochad stuzbowy stat sig narzedziem
zhednym. Tak sie mogto wydawac, ale nie do konca. Po
okresie odmrozenia i wyjscia z pierwszego lockdownu,
w niektarych firmach pojawita sig kaniecznosc korzysta-
nia z samochodoéw stuzbowych i to tam, gdzie dotychczas
nie istniata. Szczegadlnie duze migdzynarodowe koncerny
sa na te kwestie bardzo wyczulone. Pracownicy zaczg-
li wracac do hiur, takze ci, ktdrzy nie mieli przypisanych
samochodow stuzbowych. Pracodawcy, aby zminimalizo-
wac ryzyka zarazenia wynikajgce z dojazdow komunikacja
zhiorowa, nakazali fleet managerom wyposazyc¢ te osoby
w samochady stuzbowe. Takze bardzo rozwingta sig bran-
za ustug kurierskich, a co za tym idzie, zwigkszyto sig za-
potrzebowanie na samochody dostawcze.

Importerzy motaryzacyjni a takze firmy Car Fleet Manage-
ment wdrozyli takze narzedzia sprzedazy bezposredniej.
Powstawaty wirtualne salony, sprzedaz przeniosta sie do
internetu. Kontrakty, ktére nie zostaty anulowane czgsto
zostaty zawierane na krotszy niz pierwotnie planowano
okres. Bezkosztowo zmniejszano zakontraktowane prze-
biegi. Na pewno mozna powiedziec, ze zaréwno klienci jak
i dostawcy ustug staneli nawysokosci zadania.

Szybki powradt to normalnosci

Zgodnie z danymi PZWLP, branza wynajmu dtugotermi-
nowego samochodow zakupita w pierwszym kwartale
2021 r. o 10% wigcej nowych aut osohowych niz przed
rokiem, dzieki czemu powrdcita pod tym wzgledem do
poziomu rejestracji nowych samochodéw sprzed pan-
demii, a nawet nieznacznie go przewyzszyta. Jezeli cho-
dzi o tempo wzrostu catej tacznej liczhy floty, w pierw-
szym kwartale urosta o 2,1% r/r. Wedtug przewidywan
ekspertow z Polskiego Zwigzku Wynajmu i Leasingu
Pojazdéw druga potowa roku powinna mie¢ dynami-
ke wzrostu na poziomie sprzed pandemii. Jest to istot-
ne dla catego rynku, poniewaz klienci instytucjonalni
w pierwszym kwartale odpowiadali za zakup 71,5%
wszystkich sprzedanych samochodow, co oznacza, ze
z salondw wyjechato ponad 84 tysigce aut (91,5 tysia-
ca w | kw 2019). 24,9% samochoddw sprzedanych do
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financial tools to help their clients. Some ongoing contracts
were extended, while others were terminated prematurely,
with no additional fees or contractual penalties. As many
companies switched to a remote waork system, cars were
no longer needed for commuting or for meetings with
clients, because these were held online. In the face of the
mobility ban introduced almost overnight, company cars
have become unnecessary. It might have seemed so, but
it was not the entire truth. After a period of unfreezing
and exit from the first lockdown, some companies found
themselves in need of company cars. It was especially
true for large international corporations. Their employees
began to return to offices, including those who did not use
company cars before the pandemic. To minimize the risk
of infection caused by commuting by public transport,
emplayers ordered their fleet managers to provide these
people with company cars. Also, as the courier services
industry has grown significantly, the demand for vans has
increased, too.

Automotive importers as well as CFM companies have
implemented direct sales toals. With the advent of vir-
tual showrooms, sales moved to the internet. Contracts
that had not been cancelled have often been signed for a
shorter period than ariginally planned. Contracted mileage
was also reduced at no cost. It can certainly be concluded
that both customers and service providers have risen to
the challenge.

Quick return to normality

According to PZWLP (Polish Vehicle Rental and Leas-
ing Association] data, businesses in the lang-term car
rental industry purchased 10% more new passenger cars
in the first quarter of 2021 than a year ago, thus return-
ing to the number of new car registrations from before the
pandemic, and even slightly exceeding it. As regards the
growth rate of the total number of fleet cars, in the first
quarter it was 2.1% YQY. Experts from the Palish Vehicle
Rental and Leasing Association predict that in the second
half of the year the industry will grow at the pre-pandemic
rate. It is important for the entire market, because in the
first quarter, institutional customers purchased 71.5% of
all vehicles sold, which means that more than 84,000 cars
left showrooms (91,500 in Q1 2018]. 24.9% of cars sold
to institutional customers were financed by long-term
rental.



klientow instytucjonalnych byto finansowane w wynajmie
dtugoterminowym.

Jezeli chodzi o dominujace rodzaje napeddw, na kaoniec
marca w liczacej niemal 183 tys. aut flocie aut firm zrze-
szonych w PZWLP auta z silnikami wysokopreznymi stano-
wity 51,9% ogotu, a ich udziat zmniejszyt sie w ciagu roku
0 4,4 punktu procentowego. Réwnolegle zwigkszyt sig
0 1,5 punktu procentowego udziat aut z silnikami benzy-
nowymi i wynasit na kaniec pierwszego kwartatu 41,5%.
Na uwage zastuguje odsetek samochoddw ekologicznych,
ktare w tacznej flocie w wynajmie dtugoterminowym sta-
nowity juz 6,5%, a ich udziat w ciagu roku niemalze sig
podwoit (wzrost o 2,9 punktu procentowego). Zdecydo-
wana wigkszos¢ pojazdow tego typu stanowia wszelkiego
rodzaju hybrydy, a auta w petni elektryczne ta 0,4% ogotu.

Najwazniejsze zmiany na rynku flotowym

Rok 2021 to takze zmiany, ktore istotnie wptyna na bran-
ze flotowa. Pierwsza z nich na pewno jest wprowadzona
4 czerwca mozliwosc rejestracji aut u dilera. To utatwienie
skierowane jest do klientéw indywidualnych, tymczasem
7 na 10 nowych samochodow kupowanych jest na firmy,
z czego 70% finansowane jest leasingiem lub sa w wynaj-
mie. Dlatego zardéwno Zwigzek Dileréw Samochodaowych,
jak i firmy finansujace zrzeszone w Palskim Zwiazku Wy-
najmu i Leasingu Pojazdow i Zwigzku Polskiego Leasin-
gu wypracowaty propozycje dedykowanego rozwigzania,
pozwalajacego na wdrozenie mozliwosci rejestracji aut
u dealerow, takze przez firmy zajmujace sig leasingiem
i wynajmem dtugoterminowym samochodow. Wspdlne
prace przedstawicieli Polskiego Zwigzku Wynajmu i Le-
asingu Pojazddw, Zwigzku Polskiego Leasingu i Zwigzku
Dilerow Samochodow miaty na celu analize korzysci, kto-
re wynikaja z mozliwosci rejestracji samochodow przez
dilerow.

W efekcie tej wspdlnej pracy przygotowana zostata propo-
zycja rynkowego standardu wspotpracy w pastaci wzorca
umowy, regulujaca kompleksowo i szczegotowo wspatpra-
ce firm leasingowych i wynajmu z dealerami samochaodoéw
w zakresie rejestracji pojazdéw przez autosalony. Obec-
nie proces rejestracji samochodu to minimum dwa dni,
a zdarza sie, ze trwa i tydzien. To nie tylko strata czasu,
ale takze, przy zatozeniu duzych klientow, takze pieniedzy.
Pozostaje miec nadziejg, ze jest to tylko etap przejsciowy
i zostang wdrozone przepisy umozliwiajace rejestracje
takze przez firmy leasingowe oraz klientdw instytucjonal-
nych.

As for the dominant drives, at the end of March,
diesel cars accounted for 51.8% of the total number of
cars in the fleets of almost 183,000 businesses associ-
ated in PZWLP, and their share dropped by 4.4 percent-
age points during the year. At the same time, the share
of cars with gasoline engines increased by 1.5 percent-
age points and at the end of the first quarter amounted to
41.5%. Noteworthy is the percentage of green cars, which
accounted for 6.5% of the fleet in long-term rental, and
their share almost doubled during the year (an increase
of 2.9 percentage points]. All kinds of hybrid cars prevail
in this group, while fully electric cars account for 0.4% of
the total.

Key developments on the fleet market

2021 has also brought changes to the fleet industry. The
first of them is certainly the possihility, introduced on the
4th of June, to register the car at the dealership. This facil-
ity is offered only to individuals, while 7 out of 10 new cars
are bought for companies, of which 70% are financed hy
leasing or are rented. That is why both the Car Dealer As-
sociation and the financing companies assaciated in the
Polish Vehicle Rental and Leasing Association and in the
Polish Leasing Association have proposed a dedicated
solution that makes it possible to register cars at the deal-
erships, also by companies involved in vehicle leasing and
long-term rental. The representatives of the Polish Vehicle
Rental and Leasing Association, the Polish Leasing Asso-
ciation and the Assaciation of Car Dealers worked jointly
to examine the benefits resulting from the possihility of
registering cars by dealers.

As a result of this joint effort, a proposal for a market
standard in the form of a model contract was prepared,
regulating comprehensively and in detail the cooperation
of leasing and rental companies with car dealers on vehi-
cle registration by dealers. Currently, it takes at least two
days to register a car, and in some cases even a week. This
is not only a waste of time, but also, with large customers,
of money. It remains to be hoped that this is only a transi-
tional stage and solutions will be implemented to enable
registration also by leasing companies and by institutional
customers.
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Czas elektrycznych pikapéw

Ponad dekade temu w firmach pojawity sie samochody
z jednym rzedem siedzen, nastepnie polscy przedsigbior-
cy przesiedli sie do bankowozdw, a ci, ktarym nie byty po-
trzebne bankowozy jezdzili pikapami. Wszystkie te ruchy
byty spowodowane obowigzujgcymi wtedy przepisami do-
tyczacymi mozliwosci odliczenia podatku VAT od zakupu
i eksploatacji pojazdow. Obecne przepisy w tym zakresie
nie sg idealne, ale od kilku lat przynajmniej pozostaja sta-
bilne. Ta sytuacja pokazuje, jak silnie zmieniajace sig prze-
pisy determinuja rynek flotowy. Bedziemy, a w zasadzie
juz jestesmy swiadkami sytuacji nieco zblizanej, poniewaz
od stycznia 2022 roku wchodzi w zycie odktadana usta-
wa o elektromohilnosci. Obliguje ona spotki Skarbu Pan-
stwa oraz jednostki samorzadowe, aby w ich flotach 10%
stanowity samochody elektryczne. Spotki tego sektora to
znaczacy wycinek rynku flotowego i ustawa - o ile wejdzie
w zycie - zmusi je do zakupu samaochoddw elektrycznych.
Tylko czy wrzucanie wszystkich spotek do jednego worka
jest sensowne? To troche tak, jakby nakaza¢ wszystkim
firmom ahy 10% ich floty stanowity pojazdy uzytkowe. Na
pewno rozrusza to ten segment, tylko czy zawsze bhedzie
to z zyskiem dla kupujacych?

Na pewno lepszym jest system zachet, doptat i subsydiow
do zakupu aut elektrycznych. Poprzednie programy ,Zie-
lony Samochad”, ,Coliber” i ,eVan” uzna¢ mozna za sred-
nio udane. Obecnie wszedt w zycie program ,M6j Elektryk”
skierowany poki co do osab prywatnych, ale w perspekty-
wie takze do przedsigbiorcow. Zatozenie jest takie, ze naj-
pierw kupujemy samochad elektryczny, po czym wyste-
pujemy o zwrot kwoty 18750 zt. (Kwota jest wigksza przy
Karcie Duzej Rodziny). Juz sam brak gwarancji, ze otrzy-
mamy te pienigdze moze by¢ czynnikiem zniechecajgcym.
Dodatkowo samochad elektryczny nie moze by¢ drozszy
niz 225 tysiecy zt. Wigcej o programie skierowanym do
firm i instytucji finansujacych bedziemy mogli powiedziec,
kiedy poznamy jego szczegotowe zatozenia.

Po raz kolejny mozna odnies¢ wrazenie, ze legislatorzy
pozostajg gtusi na powtarzane od lat apele szeroko rozu-
mianego rynku flotowego, stanowigcego przeciez bardzo
duzg czesc catego rynku motaoryzacyjnego. Branza apeluje
0 jasne, proste i przede wszystkim stahilne przepisy, po-
niewaz zakupy flotowe planowane sg czgsto z kilkuletnim
wyprzedzeniem, a 0 to w naszym otoczeniu prawno-po-
datkowym wyjatkowa trudno.
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Time of electric pickups

Mare than a decade ago, cars with one row of seats ap-
peared in companies. Then, Polish entrepreneurs started
buying CIT [cash-in-transit] vehicles, and those who did
not need CIT vehicles drove pickups. All the above were
caused by the legislation in force at that time that al-
lowed VAT deductions on the purchase and operation of
the above-mentioned types of vehicles. The current regu-
lations in this area are not perfect, but at least they have
remained stahle for several years. The above illustrates
how strongly the changing law affects the fleet market.
We will be, and in fact we are already witnessing a some-
what similar situation, because as of January 2022 the
postponed law on electromohility will enter into force. It
obliges state-owned companies and local government
entities to have 10% of electric cars in their vehicle fleets.
Companies in this sectar are a significant part of the fleet
market and the bill - if only it becomes a law - will force
them to buy electric cars. But does it make sense to lump
all entities together? It is a hit like mandating all com-
panies to make commercial vehicles 10% of their fleets.
Surely, such a mave would give a boost to the industry, but
will it benefit the buyers?

Certainly, a better solution would be a system of incen-
tives and subsidies for electric car purchases. Previous
programmes such as “Green Car”, “Coliber” and “eVan”
can be evaluated as moderately successful. “My Electric
Car”, the most recent programme, is currently addressed
to individuals, but ultimately also to businesses. The as-
sumption is that the buyer first buys an electric car, after
which he can apply for a refund of PLN 18,750 (the amount
is higher for Large Family Card holders). The very fact of no
guarantee for the buyer to receive this money can be dis-
couraging. Additionally, under the programme, the electric
car cannot cost mare than PLN 225,000. We will be able to
say more about the programme addressed to businesses
and financing institutions when its detailed assumptions
are announced.

Once again, it seems that legislators remain deaf to the
repeated appeals of the broadly understood fleet market
(which is after all a very large part of the entire automative
market]. The industry has been calling for clear, simple
and, above all, stable regulations, because fleet purchas-
es are often planned several years in advance and such
planning is extremely difficult in our current legal and tax
environment.
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Samochody dostawcze i cigzarowe
Light Commercial Vehicles and

Trucks

Park samochodowy

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

W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazddw - Minister-
stwo Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek wczesnigj-
szych wnioskéw PZPM o urealnienie parku pojazdow, de-
finicje pojazddw zarchiwizowanych. Do tej grupy zaliczono
pojazdy, ktare maja wigcej niz 10 lat (liczac od daty pierw-
szej rejestracji] i nie byly aktualizowane w bazach CEP
w ostatnich szesciu latach, paod warunkiem, ze nie sa to
pojazdy zabytkowe.

Przypuszczamy, ze wiele z tych pojazdow nie jest juz uzyt-
kowanych i znaczna ich czes¢ moze nie istniec, dlatego
analizujemy jedynie park pojazdéw zaktualizowanych.
Liczha tych nieaktualizowanych w ostatnich szesciu la-
tach (ze statusem - zarchiwizowany, w systemie CEP)
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Vehicle fleet

Putting this yearbook together, we have tapped into fleet
data compiled by the Analyses and Statistics Department
of the Polish Automotive Industry Association which are
hased on records of the Central Register of Vehicles.
Following motions submitted by PZPM to the Ministry of
Digital Affairs in order to obtain actual figures that illustra-
te the real size of the fleet, in 2017 the Central Register
of Vehicles introduced the definition of archived vehicles.
This group includes over 10 year old vehicles (age compu-
ted in reference to their first registration date] which were
not updated in the CRV databases in the past six years,
provided these are not vintage vehicles.

We suspect that many of these vehicles are no longer dri-
ven on Polish roads and that maost of them fail to exist at
all, which is why our analyses focus solely on the updated
part of the fleet. The number of heavy commercial vehic-
les, tractor units and special purpose vehicles which were



- samochodow ciezarowych, ciaggnikéw samochodowych
i samochodoéw specjalnych siggneta na kaniec 2020 roku
12918 tys.

W aktualizowanej czgsci parku pojazdéw uzytkowych (sa-
mochodow dostawczych o dmc da 3,5 tony, specjalnych,
cigzarowych i ciggnikéw drogowych, w tym siodtowych)
na kaniec 2020 roku hyto 2 963,8 tys., nieznacznie mniegj
0 0,03 proc. niz na koniec 2019 roku.

W 2020 roku udziat samochodow cigzarowych, specjal-
nych, ciagnikéw samochodowych i lekkich dostawczych
w catosci parku pojazdow silnikowych zmalat w stosunku
do 20189 roku o 0,2 punktu proc. do 12,2 proc.

Samochody dostawcze do 3,5t DMC

Na koniec 2020 roku w czesci aktualizowanej, byto zare-
jestrowanych w Polsce 2 222,7 tys. lekkich samochodow
dostawczych o dmc do 3,5 tony, o 0,4 proc. wigcej niz
w 2019 roku. Niemal potowa z zarejestrowanych aut do-
stawczych (45 proc.] liczyta od jedenastu do dwudziestu
lat. Najmtodsze - liczace do czterech lat samochody sta-
naowity 14 proc. tego parku. Udziat najstarszej grupy, pojaz-
dow ponad 20-letnich, wynidst 19 proc.

Najwigksza liczbe rejestracji odnotowano w wojewadz-
twach: mazowieckim (17,3 proc. udziatu w catosci parku)

not updated in the past six years (flagged as archived in
the Central Register of Vehicles) accounted for 1,291,800
atend-2020.

Taking into account the updated part of the commercial
vehicle fleet (light commercial vehicles, special vehicles,
heavy commercial vehicles and road tractors, including
tractor units), at end-2020 Poland was home to 2,963,800
such vehicles, what marks a slight decline by 0.03 per cent
versus end-2019.

In 2020, the share of heavy commercial vehicles, special
purpose vehicles, tractor units and light commercial ve-
hicles in total fleet was down by 0.2 percentage points to
12.2 per cent versus the previous year.

Light commercial vehicles with GVW up to 3.5t

Recards for the updated part of the fleet reveal that at
end-2020 Poland was home to 2,222,700 light delivery
vehicles with GVW up to 3.5 tons i.e. more by 0.4 per cent
than in 2019. Nearly fifty percent of registered commer-
cial vehicles (45 per cent] were from 11 to 20 year old,
whereas the youngest up to four year old vehicles ac-
counted for 14 per cent of total fleet. The share of the
oldest more than two decades old vehicles fetched
19 per cent. The highest number of registrations was
declared for Mazowieckie (17.3 per cent of share in total

PARK ZAREJESTROWANYCH SAMOCHODOW DOSTAWCZYCH, CIEZAROWYCH, SPECJALIZOWANYCH

| CIAGNIKGW DROGOWYCH W POLSCE - 2020 ROK [000 SZT.]

PARK OF REGISTERED LCVS, SPECIALIZED VEHICLES, TRUCKS AND ROAD TRACTORS IN POLAND
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SAMOCHODY DOSTAWCZE | CIEZAROWE, SPECJALIZOWANE | CIAGNIKI DROGOWE
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Zrédto: PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szesciu latach

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

wielkopolskim (10,6 proc.) oraz slaskim (9,9]). Najmnigj-
szym parkiem lekkich aut dostawczych dysponowaty wo-
jewadztwa: opolskie (2,2 proc.), podlaskie (2,7 proc.) oraz
lubuskie [2,8).

Wsrdd pojazdéw dostawczych najpopularniejszy jest
naped wysokoprezny. W takie silniki wyposazone byto
88 proc. pojazdéw, w jednostki benzynowe 7 proc., zas do
spalania LPG przystosowane hyto 5 proc. aut. W naped
gazowy [CNG/LNG] wyposazone byto 1,7 tys. pojazddw.
Ciagle sladowe ilosci stanowia pojazdy elektryczne
(806 szt.]) czy hybrydowe (164 szt.).

Uzytkownicy indywidualni (w tym prowadzacy dziatalnosc
gospodarcza) dysponuja 75 proc. catego parku lekkich

PARK TRANSPORTOWY* W 2020 ROKU [000 SZT.]
TRANSPORT FLEET* IN 2020 [000 UNITS]

Cigzarowki o dmc powyzej
3500 kg / Trucks with

gvw above 3500 kg
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Ciagniki siodtowe i drogowe
Road tractors

0 250

fleet), Wielkopolskie (10.6 per cent) and Slaskie [9.9) prov-
inces, while the smallest LCV fleet was based in Opalskie
(2.2 per cent), Podlaskie (2.7 per cent) and Lubuskie [2.8]
provinces.

Diesel was the mast popular fuel type for light commer-
cial vehicles. 88 per cent of them were fitted with diesel
units, 7 per cent with petrol units, only 5 per cent came
with LPG conversions, while 1,700 were fitted with autogas
(CNG/LNG] installations. Electric vehicles (806) or hybrids
(164 units] continue to hold a minor share in total fleet.
Individual users (including individuals conducting eco-
nomic activity) benefit from 75 per cent of the total LCV
fleet. Corporate entities had 25 per cent of share, while the

500 750 1000

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

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

NA KONIEC 2020 ROKU [000 SZT.]

AGE STRUCTURE OF LCV* WITH GVW OF UP TO 3,5 TON AT THE END OF 2020 [000 UNITS]
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Zrodto: PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szesciu latach

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

aut dostawczych. Na podmioty instytucjonalne przypadto
25 proc., ale w segmencie aut liczacych do czterech lat
udziat uzytkownikéw rejestrujacych na REGON siegnat
76 proc. Auta ponad 20-letnie w 94 proc. uzytkowane
byty przez osoby fizyczne.

Wsrdd samochodow dostawczych liczacych do czterech
lat 16,6-procentowy udziat w rynku zdobyt Fiat, przed
Renault (15,3 proc.), Fordem (11,2 proc.), Peugeotem
(8,9 proc.) i Volkswagenem (8,5 proc.).

W segmencie samochodoéw od pigciu do dziesigciu lat
najpopularniejszymi markami byty: Fiat (17,8 proc. udziatu
w segmencie], Renault (14,2 proc.), Peugeot (10,2 proc.),
Volkswagen (9,6 proc.) i Citroen (8,6 proc.].

Sredni wiek samochodu dostawczego do 3,5t. w aktuali-
zowanej czesci catego parku, siegnat na koniec 2020 roku
13,6 roku, gdy mediana wyniosta 13 Iat.

Samochody cigzarowe

Na koniec 2020 roku w zaktualizowanej czesci parku za-
rejestrowanych hyto 741,1 tys. samochodow cigzarowych
o dmc powyzej 3,5 tony o 1,3 proc. mniej niz w 2019 roku.
W ogédlnej liczbie tych pojazdow uzytkowych byto 371,8 tys.
ciagnikéw siodtowych, 273,3 tys. samochodow na podwo-
ziach cigzarowych oraz 96 tys. samochoddw specjalnych.
Najwigkszy, 36-procentowy udziat w catosci parku miaty
samochody w wieku od jedenastu do dwudziestu, a od pig-
ciu do dziesigciu lat, lat 24 proc. Kazda z grup wiekowych

share of entities holding a REGON number in the segment
of four years and under vehicles accounted for as much
as 76 per cent. 94 per cent of more than two decade old
vehicles were owned by natural persons.

The leader among commercial vehicles aged four years
and under was Fiat with 16.6 per cent of market share,
ahead of Renault (15.3 per cent], Ford (11.2 per cent], Peu-
geot (8.9 per cent], and Vaolkswagen (8.5 per cent].

Most popular makes in the segment of five to ten year old
vehicles included: Fiat (17.8 per cent of share in the seg-
ment], Renault [14.2 per cent], Peugeot [10.2 per cent],
Volkswagen (9.6 per cent], and Citroen (8.6 per cent].

At end-2020, an average light commercial vehicle from
the updated part of total fleet was 13.6 years, with median
age totalling 13 years.

Heavy-duty vehicles

Figures for the updated part of the fleet reveal that
at end-2020 Poland was home to 741,100 registered
trucks with GYW abaove 3.5 tons, i.e. a figure lower by
1.3 per cent than in 2019. It included 371,800 tractor
units, 273,300 HDV chassis trucks and 96,000 special-
-purpose vehicles.

11 to 20 year old vehicles had the highest 36 per cent sha-
re in total fleet, while five to 10 year vehicles accounted
for 24 per cent. All age groups - the youngest 4 years old
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STRUKTURA WIEKOWA SAMOCHODGW CIEZAROWYCH 0 DMC POWYZEJ 3,5 TONY*,

W TYM CIAGNIKI DROGOWE | SAMOCHODY SPECJALNE, NA KONIEC 2020 ROKU [000 SZT.]

AGE STRUCTURE OF TRUCKS WITH GVW OF MORE THAN 3,5 TON*, INCLUDING ROAD TRACTORS AND
SPECIAL VEHICLES, AT THE END OF 2020 [000 UNITS]
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Zrodto: PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szesciu latach
Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years

- najmtodsze, majace 4 lata lub mniej i najstarsze, ponad and under as well as the oldest 20-year old vehicles - had
20-letnie miaty 20-procentowy udziat w catosci parku. 20 per cent of share in total fleet.
W podziale na formy wtasnosci 53,7 proc. samochodow Split by type of ownership, nearly 53.7 per cent of trucks

PRODUKCJA SAMOCHODOW CIEZAROWYCH (W TYM DOSTAWCZYCH) | CIAGNIKOW SAMOCHODOWYCH [SZT.]
PRODUCTION OF COMMERCIAL VEHICLES [LCVS AND TRUCKS]) AND ROAD TRACTORS [UNITS]
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cigzarowych o dmc powyzej 3,5 tany (w tym ciggniki sio-
dtowe) nalezato do oséh indywidualnych (w tym prowa-
dzacych dziatalnosc gosp.), zas 46,3 proc. do firm.

W grupie samochodéw cigezarowych o dmc powyzej
3,5 tony liczacych do czterech lat najpopularniejsza mar-
ka tego segmentu byt DAF (na koniec 2020 roku] miat
19,2 proc., przed MAN-em (18,8 proc.] i Scanig (16,8 proc.].
W grupie samochodéw od pigciu do dziesigciu lat palma
pierwszenstwa przypada MAN (20,6 proc.] przed DAF-em
(17,9 proc.) i Mercedesem-Benzem (16,2 proc.).

Wsrdd paliw alternatywnych najpopularniejszy byt sprezo-
ny gaz ziemny (4,5 tys. samochodoéw] oraz LPG (1,6 tys.).
Najwigcej samochodéw cigzarowych o dmc powyzej

with GVW above 3.5 tans (including road tractors] belong
to individual customers (including users conducting their
own economic activity], while 46.3 per cent are owned hy
companies.

The most popular make among four years and under
trucks with GVW above 3.5 tons was DAF with 19.2 per
cent of share in the segment at end-2020, ahead of MAN
(18.8 per cent] and Scania (16.8 per cent]. The leader in
the five to 10 year old category was MAN [20.6 per cent],
outperforming DAF [17.9 per cent) and Mercedes-Benz
(16.2 per cent].

Compressed natural gas (4,500 vehicles] and LPG (1,600]
were maost popular alternative fuels.

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

LCV REGISTRATIONS WITH GVW UP T0 3,5 T [UNITS]
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Zrodto; PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

3,5 ton zarejestrowanych zostato w woj. mazowieckim
(22,6 proc.), wielkopolskim (12,4 proc.]) oraz slaskim
(9,2 proc.). Najmniejszy odsetek rejestracji zanotowaty
waoj. opolskie (2,1 proc.), warminsko-mazurskie (2,4 proc.)
oraz lubuskie (2,7 proc.). Sredni wiek tej grupy pojazddw
wynidst 13,2 roku, przy medianie 12 lat.

68819 69872

po8a0 59649

2017 2018 2019 2020

Mast trucks with GVW abave 3.5 tons were registered in
Mazowieckie (22.6 per cent], Wielkopolskie (12.4 per cent)
and Slaskie (9.2 per cent) provinces. On the opposite
end were Opolskie (2.1 per cent), Warminsko-mazurskie
(2.4 per cent), and Lubuskie (2.7 per cent] provinces with
the lowest number of registrations. The average age of
vehicles from this group stood at 13.2 years, with median
age pegged at 12 years.
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PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH SAMOCHODOW CIEZAROWYCH 0 DMC POWYZEJ 3,5T

W TYM CIAGNIKI SIODLOWE [SZT.]

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

W 2020 roku zaktualizowany park samochodow cigzaro-
wych, specjalnych i ciagnikéw siodtowych o dmc powyzej
16 ton wyniost 568,6 tys. sztuk, o 0,2 proc. wigcej niz rok
wczesniej. W tej liczbie 370,6 tys. stanowity ciagniki sio-
dtowe, 1534 tys. samochady cigzarowe i 44,6 tys. specjal-
ne.

W strukturze wiekowej dominuje grupa w wieku od jede-
nastu do dwudziestu lat (36 proc. catosci) oraz od pigciu
do dziesigciu lat (28 proc.). Pojazdy najmtodsze, majace
do czterech lat liczyty 23 proc., zas$ najstarsze, ponad dwu-
dziestoletnie 13 proc.

Na firmy byto zarejestrowane 48,7 proc. parku pojazdéw
najcigzszych, reszta tj. 51,3 proc. na osohy indywidualne
(w tym prowadzace dziatalnos¢ gospodarcza). W przypad-
ku najmtodszej grupy udziat oséb indywidualnych wynigst
15 proc., aby w samochodach ponad dwudziestoletnich
siegnac 77,5 proc.

W segmencie najmtodszych (do czterech lat] samochodow
cigzarowych o dmc powyzej 16 ton na pierwszym miejscu
z 20,5-procentowym udziatem byt DAF przed MAN (18,3
proc.) i Scaniag (18,3 proc.). W grupie cigzarowek liczacych
od pigciu do dziesigciu lat liderem zostat DAF (19,6 proc.),
za nim znalazt sig MAN (19,1 proc.] i Volvo (17,1 proc.).
Najwigcej samochoddw cigzarowych o dmc powyzej 16 ton
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Heavy commercial vehicles

In 2020, the updated fleet of trucks, special-purpose ve-
hicles and tractor units with GVW above 16 tons accoun-
ted for 568,600 vehicles, or 0.2 per cent more than the
year before. This figure includes 370,600 road tractors,
153,400 heavy-duty vehicles and 44,600 special-built
vehicles.

The age structure is dominated by 11 to 10 year old vehic-
les (36 per cent of total fleet) as well as five to 10 years old
HDVs (28 per cent]. The youngest ones - aged four years
and under - accounted for 23 per cent, while the oldest
vehicles - more than two decades old - for 13 per cent.
48.7 per cent of the heaviest fleet included vehicles regi-
stered by businesses, while the remaining 51.3 per cent
were registered by individual users (including owners con-
ducting their own economic activity). The share of individual
owners in the youngest age category stood at 15 per cent
and totalled 77.5 per cent for mare than 20 years old vehicles.
Ranking first with nearly 20.5 per cent of market share in
the segment of the youngest trucks [four years and under)
with GVW above 16 tons was DAF, ahead of MAN [18.3 per
cent), and Scania (18.3 per cent]. The leader in the five to
10 year old HDV segment was DAF (19.6 per cent), out-
perfarming MAN (19.1 per cent], and Valvo (17.1 per cent).
Most trucks with GVW above 16 tons were registered in
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PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH CIAGNIKGW SIODLOWYCH 0 DMC POWYZEJ 3,5 TONY [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF NEW ROAD TRACTORS WITH GVW ABOVE 3.5 T [UNITS]
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PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH SAMOCHODOW CIEZAROWYCH 0 DMC POWYZEJ 3,5 T, W TYM CIAGNIKI SIODLOWE [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF NEW COMMERCIAL VEHICLES WITH GVW ABOVE 3.5 T, INCLUDING ROAD TRACTORS [UNITS]

Zmiana % r/r

Change % y/y
DAF 4441 5711 -22,2
MAN 3500 5289 -334
Volvo 3433 5262 =182
Mercedes-Benz 3358 4497 -254
Scania 3008 4245 -43,0
Iveca 1645 1534 73
Renault 306 1476 -38,6
Ford Trucks 146 22 563,6
Pozostate / Others 234 300 -22,0
Razem [ Total 20671 28 317 -27,0

Zradto; PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP

zarejestrowanych zostato w woj. mazowieckim (24,2 proc.), Mazowieckie [24.2 per cent], Wielkopolskie (12.8 per cent]
wielkopolskim (12,8 proc.) oraz slaskim (9 proc.). Naj- and Slaskie [9 per cent] provinces. The lowest number of
mniejszy odsetek rejestracji zanotowaty woj. opolskie registrations was declared for Opolskie (2 per cent], War-
(2 proc.), warminsko-mazurskie (2,2 proc.) i lubuskie minsko-mazurskie (2.2 per cent), and Lubuskie (2.7 per
(2,7 proc). Sredni wiek tej grupy pojazdéw wynidst cent]. The average age of vehicles from this group stood
11,1 roku, przy medianie 10 lat. at 11.1 years, with median age of 10 years.
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Ciagniki siodtowe

Na koniec 2020 roku w zaktualizowanej czesci parku zare-
jestrowanych byto 371,8 tys. wszystkich ciagnikéw samo-
chodowych - z masa ponizej 16 tan i tych ciezkich. Udziat
najstarszych w tej grupie, ponad 20-letnich wynidst tylko
4 proc. i byt 0 1 punktu proc. mniejszy niz rok wczesniej.

Tractor units

Figures for the updated part of the fleet reveal that at end-
2020 Poland was home to 371,800 tractor units altoge-
ther, with GVW below 16 tons and heavy ones. The share
of the oldest, maore than twenty years old units accoun-
ted for merely 4 per cent and was lower by 1 percentage

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

Zmiana % r/r

Change % y/y
DAF 4326 5597 -22,7
Volvo 3416 4237 -19,4
Scania 3008 5273 -43,0
MAN 2973 4513 -34,1
Mercedes-Benz 2912 3963 -26,5
Renault 840 1405 -40,2
Iveco 620 381 62,7
Ford Trucks 146 22 563.,6
Pozostate / Others 48 27 77,8
Razem / Total 18289 25418 -28,0

Zrodto: PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP

Najmtodszych - do czterech lat siggnat 29 proc., 0 1 punkt
proc. mniej w stosunku do 2019 roku. Ciagniki w wieku od
pieciu do dziesigciu lat byty najpopularniejsze i stanowity
na koniec 2020 roku 35 proc. parku. Majace od jedenastu
do dwudziestu lat i stanowity 32 proc. floty tj. 0 3 punk-
tu proc. mniej niz w 2019 roku. Srednia wieku ciagnikow
samochodowych wyniosta 8,8 roku, przy medianie 8 lat.
Na koniec 2020 roku w zaktualizowanej czesci parku licz-
ba zarejestrowanych w Polsce ciagnikéw samochodowych
byta o 98,5 tys. wigksza od liczhy zarejestrowanych sa-
mochodow cigzarowych (kompletnych podwozi, nie liczac
ciggnikow i samochodow specjalnych] o dmc powyzej
3,5 ton. Po raz pierwszy ciagniki samochodowe wyprze-
dzity liczebnoscia samochody cigzarowe w 2015 roku.
Odzwierciedla to skalg inwestycji przewoznikéw specjali-
zujacych sig w drogowym transporcie miedzynarodowym.
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points year to year. The share of the youngest four years
and under vehicles totalled 29 per cent, or was down hy
1 percentage points versus 2019. Maost popular were 5 to
10 year old tractors which had 35 per cent of the fleet at
end-2020. 11 to 20 year old tractors accounted for 32 per
cent of the fleet, a figure lower by 3 percentage points ver-
sus 2018. The average age of a road tractor with GYW abo-
ve 3.5 tons was 8.8 years, with the median age of 8 years.
Records for the updated part of the fleet reveal that road
tractors registered in Poland at end-2020 outnumbered
registered trucks [complete chassis, exclusive of tractors
and special-purpose vehicles) with GYW above 3.5 tons
by 98,500 units. For the first time in history, tractor units
outnumbered heavy-duty vehicles in 2015, what reflects
massive investments made by hauliers specialising in in-
ternational road transport.



REJESTRACJE NOWYCH SAMOCHODOW CIEZAROWYCH 0 DMC 0D 3,5 D0 16 T[SZT.]

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

Zmiana % r/r

Change % y/y

lveco 1023 1147 -10,8
MAN 527 742 -29,0
Mercedes-Benz 445 527 -15,6
DAF 112 112

Mitsubishi Fuso 102 126 -19,0
Renault 66 62 8.5
Volvo 17 8 112,5
Pozostate / Others 81 146 -44,5
Razem / Total 2373 2870 -17,3

Zrédto: PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP

Produkcija

W 2020 roku dziatajgce w Polsce fabryki wyprodukowa-
ty wg danych GUS 1664 tys. samochodow cigzarowych
(w tym dostawczych] i ciagnikéw do ciagnigecia naczep,
0 19,9 proc. mniej niz rok wezesniej, co byto skutkiem wy-
gaszenia produkcji podczas wiosennego zamrozenia go-
spodarki. W Niepaotamickiej fabryce MAN wyprodukowat
(wg informacji producenta] w 2020 roku 15 774 samo-
chodow, o 18,8 proc. mniej niz w 2019 roku. Dwie trzecie
produkcji to ciagniki siodtowe, reszta to modele szosowe
i budowlane. Gtéwne rynki eksportowe to Rosja, Ukraina
i Turcja.

Wytwarzajacy waojskowe samochady Jelcz SA, dziatajacy
w ramach koncernu Huta Stalowa Wola, wypuszcza ponad
sto pojazdow rocznie.

Nowe rejestracje
Samochody dostawcze

W 2020 roku rynek samochodoéw dostawczych o dmc do
3,5 ton odnotowat 14,6-procentowy spadek w stosunku
do wczesniejszego roku, do 59,6 tys. aut.

Zgodnie z analizami PZPM wykonanymi na podstawie da-
nych Centralnej Ewidencji Pojazddw, w grupie samacho-
déw dostawczych do 3,5 tony, w 2020 roku liderem ryn-
ku byt Renault, z wynikiem 8,9 tys. zarejestrowanych aut,
0 9,7 proc. nizszym niz w 2019 roku. Udziat francuskiej

Manufacturing

Data of Statistics Poland reveal that in 2020 manufactu-
ring sites based in Poland produced 166,400 heavy-du-
ty vehicles (including LCVs) and tractors for semitrailers,
i.e. less by 19.9 per cent than the year before, what came
as the after-effect of suspended production during the
spring ecanomic freeze. In 2020, Niepotomice-based MAN
factory assembled 15,774 vehicles (according to the ma-
nufacture info), or 18.8 per cent units less than in 2019.
Two-thirds of its output are tractors for semitrailers, while
the rest are road tractars and tractors for construction. Its
main expart markets include Russia, Ukraine, and Turkey.
Jelcz SA, a Huta Stalowa Wala company which is the ma-
ker of military vehicles, manufactures more than one hun-
dred units annually.

New registrations
Light commercial vehicles

Light commercial vehicles

In 2020, the market of light delivery vehicles with GYW
up to 3.5 tons declined by 14.6 per cent year-to-year to
59,600 vehicles.

PZPM'’s analyses of records from the Central Registry of
Vehicles reveal that the 2020 leader on the market of
LCVs with GVW of up to 3.5t was Renault with 8,900 new
registrations, a figure lower by 9.7 per cent versus 20189.
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marki w rynku umacnit sie o 0,8 punktu proc. do 15 proc.,
dzigki czemu odzyskata ona po jednym roku przerwy,
pierwsza pozycje rankingu osiggnieta w 2018.

Na drugim miejscu uplasowat sig wieloletni lider rynku,
Fiat (8 tys., spadek o 32,7 proc.), ktéry wyprzedzit Forda
(7.9 tys., mniej o 6,2 proc.] i Mercedesa-Benza (7.2 tys.,

The market share of the French brand went up by 0.8 per-
centage points to 15 per cent, what helped it reclaimed the
leading position it enjoyed in 2018 after one year break.

Ranking second was the long-term market leader Fiat
(8,000; down by 32.7 per cent) ahead of Ford (7,900;
down by 6.2 per cent] and Mercedes-Benz (7,200; up by

WARTOSC WYLEASINGOWANYCH NOWYCH | UZYWANYCH LEKKICH AUT DOSTAWCZYCH [MLN Zt]
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wzrost o 8,8 proc.). Piata pozycje zajat Volkswagena z wy-
nikiem 5,6 tys. aut, czyli 0 23,4 proc. mniej nizw 2019 roku.
Szdste miejsce przypadto marce Peugeot (4,5 tys. sztuk,
0 21,7 proc. mniej niz rok wczesniej). Kolejne lokaty zajety:
Iveco (4,3 tys., spadek o 18,1 proc.), Toyota (3 tys., wzrost

b4

8.8 per cent]. The fifth place was secured by Volkswagen
with 5,600 vehicles, a result lower by 23.4 per cent maore
versus 2019.

The sixth position went to Peugeot (4,500 units; down hy
21.7 per cent year-to-year). Ranking further down the list
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0 60,7 proc.), Citroen (2,8 tys., spadek o 28,4 proc.) i Opel,
ktary pierwsza dziesiatkg zamyka z wynikiem 2,8 tys. reje-
stracji, co oznacza 26,2-procentowy spadek w poréwna-
niu z 2019 rokiem.

W rankingu modeli na pierwszym miejscu znalazt sig Re-
nault Master (7 452 szt.] przed Fiatem Ducato (6 134 szt.)
oraz Mercedesem-Benzem Sprinterem (5 873 szt.) oraz
Iveca Daily (4 289 szt.). Za nim uplasowat sie Ford Transit
(3078 szt,), a kolejny byt Peugeot Boxer (2 884 szt.).
Wedtug Zwiazku Palskiego Leasingu finansowanie leasin-
giem nowych i uzywanych samochodéw dostawczych
o dmc do 3,5 tony w 2020 roku ohjeto wartosci 5,9 mld
zt. W ujeciu wartosciowym jest to 0,3-procentowy spadek
wzgledem 2019 roku. Wg analiz PZPM danych CEP liczha
zarejestrowanych nowych i uzywanych (sprowadzonych
zza granicy] lekkich aut dostawczych w 2020 roku przez
firmy prowadzace leasing i CFM wykazata 12,6-procento-
wy spadek do 40 549 sztuk.

Rejestracje samochoddw cigzarowych

W 2020 roku pierwsze rejestracje nowych samochodow
cigzarowych o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej
3,5 ton siggnety 20 671 sztuk, to jest o 27 proc. mnigj niz
w 2018 roku.

W kluczowym dla polskiego rynku segmencie samochoddw
cigzarowych o dmc réwnym lub wigkszym od 16 ton rejestra-
cje wyniosty 18 289 sztuk, o 28 proc. mnigj niz w 2019 roku.
Najliczniejsza grupe w segmencie samochoddw cigzaro-
wych stanaowity ciagniki siodtowe, ktarych zarejestrowano

were Iveco (4,300; down by 18.1 per cent], Toyota (3,000;
up by 60.7 per cent); Citroen (2,800; down by 28,4 per
cent] and Opel which came last in the top ten with 2,800
registrations, a result lower by 26.2 per cent versus 2019.
The leader among most sought-after models was Re-
nault Master (7452 units), ahead of Fiat Ducato (6,134
units), Mercedes-Benz Sprinter (5,873 units) and Iveco
Daily (4,289 units). Right behind it was Ford Transit (3,078
units), followed by Peugeot Boxer (2,884 units].

Figures of the Polish Leasing Assaciation reveal that in
2020 the value of lease plans for new and used com-
mercial vehicles with GVW up to 3.5 tons totalled PLN
5.9 hillion. Value-wise, such performance points out to a
decrease by nearly 0.3 per cent versus 2019. PZPM analy-
ses of records from the Central Register of Vehicles reveal
that in 2020 the number of new and used light commer-
cial vehicles registered by lease and CFM companies was
down by 12.6 per cent to 40,549 units.

Truck registrations

In 2020, first registrations of new trucks with Grass Vehic-
le Weight above 3.5 tons accounted for 20,671 vehicles,
i.e. 27 per cent less than in 2018.

Registrations of trucks with GVW equal or higher than
16 tons, a pivotal segment for the Palish market, accoun-
ted for 18,289 vehicles, what means they were down by
28 per cent on a previous year.

The largest group in the truck segment was formed
by tractor units whose registrations accounted for
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14 465 sztuki, 0 28,6 proc. mnigj niz rok wczesniej. Ciggni-
ki samochodowe stanawity 70,0 proc. rynku, o 1,3 punk-
tu procentowego mniej niz rok wczesniej. Rynek podwozi
zmalat 0 22,9 proc., do 6 206 sztuk.

Najpopularniejsza marka wsrad nowych samaochoddw cig-
zarowych o dmc powyzej 3,5 tony byt DAF (4 441) przed
MAN (3 500] i Valvo (3 433]. W segmencie najcigzszym,
o dmc 16 ton i powyzej, najpopularniejszymi markami
okazaty sie DAF (4 326]), Valvo (3 416) i Scania (3 008].
Wsrad nowych ciggnikdw siodtowych o dmc powyzej 6 ton
najczesciej rejestrowane byty pojazdy marki DAF (3 812),
Volvo (2 B44] i Scania (2 292].

Z danych ZPL wynika, ze wartos¢ wyleasingowanych no-
wych i uzywanych samochodéw cigzarowych o dmc po-
wyzej 3,5 tony zmalata 0 15,5 proc. do 2,9 mid zt. Do tego
leasingiem objeto nowe i uzywane ciagniki siodtowe war-
tosci 6,3 mid zt. Jest to 0 29,5 proc. mnigj nizw 2019 roku.
taczna wartoscé wyleasingowanych samochoddw cigzaro-
wych o dmc pow. 3,5 tony, ciggnikow siodtowych, naczep
i przyczep wyniosta w 2020 roku 11,8 mld zt i byta 0 25,0
proc. mniejsza niz w 2019 roku.

Wg analiz PZPM danych CEP liczba nowych i uzywanych
ciagnikow siodtowych sfinansowanych leasingiem (Le-
sing/CFM) wyniosta w 2020 roku 15 938 szt. i byta 0 24,4
proc. mniejsza niz w 2019 roku.
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14,465 vehicles; a figure lower by 28.6 per cent compared
to the previous year. Tractor units accounted for 70.0 per
cent of the market, and were down by 1.3 per cent year to
year. The chassis market shrunk by 22.9 per cent to 6,206
units.

The most popular make among new heavy-duty vehicles
with GVW above 3.5 tons was DAF (4,441), ahead of Scania
(3,500] and MAN (3,433]. Top brands in the heaviest seg-
ment - trucks with 16 ton and higher GVW - included DAF
(4,326), Scania (3,416), and MAN (3,008].

Mast frequently registered new tractar units with GVW of 6
tons and over were DAF (3,812), Scania (2,644]), and Volvo
(2,292] made vehicles.

ZPL figures reveal that the value of new and second-hand
leased trucks with GVW above 3.5 tons was down by 15.5
per cent to PLN 2.9 hillion. In addition, lease plans covered
new and used tractor units valued at PLN 6.3 billion, what
reflect a decrease by 29.5 per cent versus 2018.

In 2020, total value of leased trucks with GVW above 3.5
tons, tractor units, trailers and semi-trailers totalled PLN
11.8 billion and was lower by PLN 25.0 hillion than in 2019.
PZPM’s analyses of data from the Central Register of Ve-
hicles indicate that in 2020 the number of new and used
road tractors covered by lease (lease/CFM] plans accoun-
ted for 15,938 units and was lower hy 24.4 per cent versus
2019.



Przyczepy, naczepy | zabudowy
Trailers, semitrailers and bodies

Park przyczep i naczep

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

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

Liczha wszystkich przyczep [aktualizowanych i ze statu-
sem zarchiwizowany] siegneta na kaniec 2020 roku 2718,1
tys., zas naczep 475,3 tys. szt. tacznie jest to 3193,6 tys.

Trailers and semi-trailers

Putting this yearbook together, we have tapped into fleet
data compiled by the Analyses and Statistics Department
of the Polish Automotive Industry Association which are
based on records of the Central Register of Vehicles.
Following mations submitted by PZPM to the then Minis-
try of Digital Affairs in order to obtain current figures that
illustrate the actual size of the fleet, in 2017, the Central
Register of Vehicles introduced the definition of archived
vehicles. This group includes over 10 year old vehicles
(age computed in reference to their first registration date)
which were not updated in the CRV datahases in the past
six years, provided these are not vintage cars. We suspect
that many of these vehicles are na langer driven on Palish
roads and that most of them fail to exist at all, which is
why our analyses in further sections of this report focus
solely on the updated part of the fleet.

The number of total trailers (updated and holding the ar-
chived status] stood at 2,718,100 at end-2020, while the
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pojazdow (bez kolejek turystycznych]. W tej liczhie w sys-
temie CEP byto oznaczonych jako zarchiwizowane 572,0
tys. przyczep i naczep.To 18 proc. parku tych pojazdow.
Na koniec 2019 roku w systemie CEP oznaczono jako zar-
chiwizowane 539,5 tys. przyczep i naczep.

Przyczepy i naczepy

Na koniec 2020 roku w zaktualizowanej czesci parku
w Polsce byto zarejestrowanych 2243,1 tys. przyczep oraz
378,5 tys. naczep, tacznie 2621,6 tys. pojazdow. Wsrad
nich byto 552,8 tys. przyczep i naczep cigzarowych oraz
specjalnych o dmc powyzej 3,5 tony, 0 0,9 proc. wigcej niz
rok wczesnigj.

W parku zarejestrowanych pojazdéw znajdowato sig row-
niez 1267,7 tys. przyczep lekkich, co oznacza 3,8-procen-
towy wzrost w stosunku do wczesniejszego roku. Byto tak-
ze 4371 tys. przyczep rolniczych, 377,0 tys. cigzarowych
i 160,9 tys. specjalnych.

W cataosci parku wsrad pojazdow o tonazu pow. 3,5t. znaj-
dowato sie 373,7 tys. naczep cigzarowych i specjalnych,
0 2 proc. wigcej niz w 2019 roku oraz 179,0 tys. przyczep
cigzkich i specjalnych [spadek 0 1,3 proc.).

W przypadku przyczep i naczep cigzkich najliczniejsza jest
grupa pojazdow w wieku dwudziestu i wigcej lat, ktdrej
udziat przekroczyt 29 proc. Druga pod wzgledem liczeh-
nosci jest grupa przyczep i naczep majacych od jedenastu
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figure for semi-trailers accounted 475,300. Total fleet ac-
counts for 3,080,600 vehicles [exclusive of road trains). It
covers 572,000 trailers and semi-trailers flagged as ar-
chived in the Central Register of Vehicles, what accounts
for 18% of total fleet. At end-20189, the number of trailers
and semi-trailers flagged as archived in the Central Reg-
ister of Vehicles stood at 539,500.

Trailers and semi-trailers

Data for the updated part of the fleet reveal that at end-
2020 Poland was home to 2,243,100 registered truck
trailers and 378,500 semi-trailers, or 2,621,600 vehicles
altogether. This figure included 552,800 trailers, semi-
trailers and special-built semis with GVW above 3.5t
a figure higher by 0.9 per cent compared to the previous
year.

Registered fleet also included 1,267,700 light trailers,
a figure higher by 3.8 per cent compared to the previ-
ous year as well as 437,100 agricultural trailers, 377,000
heavy-duty and 160,900 special-built trailers.

Total fleet of vehicles with GVW ahbove 3.5t included
373,700 heavy-duty and special-built semi-trailers, which
were up by 2 per cent versus 2019 as well as 179,000
heavy-duty and special trailers ([down by 1.3 per cent].
The largest group in the heavy trailer and semi-trailer
category was formed by twenty year old and older vehi-
cles whase share exceeded 29 per cent. The second larg-
est group covered trailers and semi-trailers aged 11-20



do dwudziestu lat (28 proc.). Pojazdy najmtodsze, majace
do czterech lat stanowig 22 proc. parku, zas w wieku od
pieciu do dziesigciu lat 21 proc.

Najpopularniejszymi markami wsrdd przyczep i naczep
o dmc pow. 3,5 tony w kategarii do czterech lat sa Schmitz
(23,7 proc.), Krone (18,7 proc.) oraz Wielton (14,1 proc.).
W kategarii od pigciu do dziesigciu lat na pierwszym miej-
scu jest Schmitz (26,8 proc.) przed Krone (22,5 proc.]
i Wielton (10,4 proc.).

Sredni wiek przyczepy lekkiej wynosit 16 lat [mediana
13 lat), natomiast przyczep i naczep o dmc powyzej
3,5 tony 16,8 roku przy medianie 13 lat.

(28 per cent). The youngest four years and under vehicles
account for 22 per cent of the fleet, while 5 to 10 year old
trailers and semi-trailers have 21 per cent of share.

Most popular makes of trailers and semi-trailers with GYW
above 3.5 tonnes in the four years and under category are
Schmitz (23.7 per cent), Krone [18.7 per cent] and Wielton
(14.1 per cent]. The leader in the five to 10 years old cat-
egory is Schmitz [26.8 per cent), ahead of Krone [22.5 per
cent]) and Wielton (10.4 per cent).

The average age of a light semi-trailer was 16 years [with
median age of 13 years), while trailers and semi-trailers
with GVW above 3.5 tonnes were 16.8 years old on aver-
age, with median age pegged at 13 years.

STRUKTURA WIEKOWA PRZYCZEP | NACZEP 0 DMC POW. 3,5 TONY * NA KONIEC 2020 ROKU [000 SZT.]
AGE STRUCTURE OF TRAILERS AND SEMITRAILERS WITH GVW OF MORE THAN 3,5 TON*

AT THE END OF 2020 [000 UNITS]
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Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years

Produkcja nadwozi, przyczep
i naczep samochodowych

Producenci nadwozi samochodowych dziela sig na trzy
niezalezne segmenty: firm specjalizujacych sie w prze-
robkach i zabudowach aut dostawczych do 3,5t, zabudo-
wach na podwoziach cigezarowych pow. 3,5t oraz produkcji
przyczep i naczep. W tej branzy dziata kilkaset zaktadow.
Wedtug danych GUS w grupie podmiotéw zatrudniajacych
10 oséh i wigcej produkcja przyczep i naczep samochodo-
wych wyniosta w 2019 roku 70,1 tys. szt. Wartosc¢ nadwozi
oraz przyczep i naczep wyprodukowanych w 2019 roku

Production of chassis, trailers and
semi-trailers

Auto bodybuilders form three distinctive segments: com-
panies specialising in custom-building and conversions
of commercial vehicles with GVW of up to 3.5t, bodyworks
for chassis cabs with GVW abaove 3.5t as well as produc-
tion of trailers and semitrailers. The Palish body con-
version sector covers several hundred operators. Data
of Statistics Poland reveal that entities employing 10
staff members and over produced 70,100 units in 2018.
The value of chassis as well as trailers and semi-trailers
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przekroczyta wtedy 7,3 mld zt. Natomiast w 2020 roku wg
GUS tylko wsrad przedsigbiorstw powyzej 49 osob war-
tosc¢ produkcji sprzedanej obnizyta sig 0 12,4% do 4,9 mid
zt jednoczesnie przy spadku przecigtnego zatrudnienia
w tej grupie 0 5,6% do 10,9 tys. osab.

Wiadacych jest ok. 10 firm w zabudowach lekkich i 8
w cigzkich, w tym w naczepach. Produkcja nadwozi ma
duze znaczenie spoteczne - w polskich firmach powstaja
m.in. karetki pogotowia ratunkowego, samochaody pozar-
nicze, Smieciarki.

Siedem firm zabudowujacych nalezy do PZPM: Carpol sp.
z 0.0.; Ekocel nalezacy do Zoeller Group, Henschel, Gruau
Polska sp. z 0.0.; Moto Wektor sp. z 0.0.; MR Auto i Wielton
SA. Szacuje sie, ze ta grupa cztonkéw PZPM zatrudnia po-
nad 3 tys. pracownikow, w tym Wielton 1,7 tys. osob.
Polski rynek nadwozi do samochodéw dostawczych i cig-
zarowych, ktérych w Polsce kupowanych jest ok. 60 tys.
W tym segmencie rynku przerabianych lub modyfikowa-
nych jest od 20 do 30 proc. kupionych aut dostawczych, co
jest stosunkowo wysokim adsetkiem, zwtaszcza w porow-
naniu z panstwami nordyckimi. Dziata w nim ponad 100
firm, ktare zatrudniajg ponad S tys. pracownikéw. Z powo-
du znacznych fluktuacji popytu, przedsighiorstwa musza
wykazywac sie bardzo duza elastycznoscia. Najwigksza
sposrad firm tego segmentu jest AMZ Kutno, ktére ma
roczne cbroty na poziomie 100 min zi, piec¢ kolejnych uzy-
skuje przychody roczne od 20 do 60 min zt.

Nastgpny segment to zabudowy na podwoziach cigza-
rowych. W 2020 roku w Paolsce zakupiono ponad 6,2 tys.
podwozi cigzarowych (0 dmc powyzej 3,5 tony] i tylez
nadwozi, w tym blisko 1,5 tys. kontenerowych, 800 spe-
cjalnych i ok. 120 wykananych za granica. Wartosc tego
rynku szacowana jest na ponad 500 min zt.

Najwazniejszym pod wzgledem wartosci jest segment
producentéw przyczep i naczep pow. 3,5t. W 2020 roku
w Palsce klienci kupili 14,7 tys. naczep, o 28,2 proc. mniegj
niz w 2019 roku. Ten rynek po kryzysie lat 2008-2009
praktycznie nieustannie rést do 2019 roku, kiedy przyha-
mowat 0 12,5%. Wptyw pandemii COVID-19 najsilniej za-
znaczyt sig w kwietniu 2020 roku, kiedy popyt na naczepy
spadt o ponad 70 procent w stosunku do analogicznego
miesigca 2019 roku! Poczawszy od trzeciego kwartatu
2020 roku rynek naczep nie tylko dynamicznie nadro-
bit wczesniejsze straty, ale réwniez rozwija sig w tempie
trzycyfrowym. Polski rynek naczep wart jest blisko 4 mid
zt rocznie. Pomimo duzej wartosci produkcji, zatrudnienie
jest podobne do producentow nadwaozi specjalizujgcych
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assembled in 2019 exceeded PLN 7.3 hillion. Meanwhile, in
2020, records of Statistics Paland reveal that enterprises
with a headcount above 49 employees declared the value
of marketed production lower by 12.4% to PLN 4.9 hillion,
while average emplayment level in this group was down by
5.6% to 10,900 people.

Poland is home to approx. ten leading light coachbuild-
ers and eight heavy bodybuilders who also specialise in
semi-trailers. Bodywork production has major sacial im-
pact - Palish companies are producing specialist conver-
sions, such as ambulances, fire engines or refuse collec-
tion lorries.

Seven body-building companies are PZPM members: Car-
pol sp. z 0.0.; Ekocel which is a Zoeller Group company,
Henschel, Gruau Polska sp. z 0.0.; Moto Wektor sp. z 0.0.;
MR Auto and Wielton SA. It has been estimated that this
group of PZPM members employs 3,000 people, including
Wielton with 1,700-strong workforce.

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

The second largest segment are truck chassis conver-
sions. In 2020, more than 6,200 truck chassis cabs (with
GVW ahove 3.5 tonnes] and the same number of bodies
were procured in Poland, including nearly 1,500 box bod-
ies, 800 special-purpose badies and approx. 120 conver-
sions manufactured overseas. The value of the market has
been estimated at more than PLN 500 million.

Ranking first in terms of value is the trailer and semi-trail-
er segment with GVW above 3.5t. In 2020, Palish custom-
ers bought 14,700 semi-trailers, or 28.2 per cent less than
in 2019. Following the 2008/2008 crisis, the market con-
tinued to grow until 2019 when it plummeted by 12.5%.
The impact of the COVID-19 pandemic was mast palpable
in April 2020 when demand for semi-trailers dropped by
mare than 70 per cent versus the same month of 2019!
From Q3 2020 onwards, the semi-trailer market did not
only show robust rebound, but is now declaring a triple



sig w zabudowach aut dostawczych. Znacznie wyzsza jest
jednak materiatochtonnosc. Najwigksza w Polsce i naleza-
ca do trzech wiodacych w Europie firma w tym segmencie
jest wielunska Grupa Kapitatowa Wielton. W pandemicz-
nym 2020 roku przychaody ze sprzedazy grupy przekroczy-
ty 1,8 mid zt.

digit growth. The value of the Polish semi-trailer market
has been estimated at nearly PLN 4 billion a year. Despite
major production value, its employment level is compa-
rable to that of bodybuilders specialising in LCV conver-
sions. On the other hand, this particular production profile
is much more material-intensive. Wielun-hased Grupa
Kapitatowa Wielton is the largest manufacturer in this
segment in Poland and ranks among three leading Euro-
pean producers. The group’s sales revenue in pandemic
2020 exceeded PLN 1.8 hillion.

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

Zmiana % r/r

Change % y/y
Przyczepy / Trailers 1718 2453 -30,0
Naczepy / Semitrailers 14727 20512 -28,2
Razem / Total 16 445 22 965 -28,4

Zrodto: PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP

PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH NACZEP 0 DMC POWYZEJ 3,5 TONY W 2020
FIRST REGISTRATIONS OF SEMITRAILERS WITH GVW ABOVE 3.5 T IN 2020

Registrations [units]

Rejestracje [szt.]

Zmiana % r/r
Change % y/y

Schmitz Cargabull 33516 -30,7
Krone 2769 -30,1
Wielton 1838 -36.5
Koegel 1260 -24,5
Schwarzmuller 674 21,9
Pozostate / Others 4670 26,5
Razem / Total 14727 -28,2

Zrédto: PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP

Rejestracje przyczep
i naczep
W 2020 roku urzedy zarejestrowaty (bez rejestracji cza-

sowych] panad 80 tys. nowych przyczep i naczep wszyst-
kich rodzajow (spadek o 1,8-proc.), w tym ponad 164 tys.

Registrations of semi-trailers
and trailers

In 2020, Polish autharities registered (exclusive of tem-
parary registrations] maore than 80,000 (down by 1.8 per
cent) new trailers and semi-trailers, including more than
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LICZBA WYLEASINGOWANYCH NOWYCH | UZYWANYCH PRZYCZEP | NACZEP [SZTUKI]
NUMBER OF LEASED NEW AND USED TRAILERS AND SEMITRAILERS [UNITS]

2019

2020
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Dane nie zawierajg uzywanych pojazdéw z krajowego rynku wtérnego
Data do not include second hand market in Poland

Zradto; PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

o dmc ponad 3,5 tony, o 28,4 proc. mniej niz w 20189 roku.
Rejestracje samych przyczep o dmc powyzej 3,5 tony sig-
gneta 1,7 tys., co oznacza spadek 0 30 proc. w stosunku do
wczesniejszego roku, zas rejestracje naczep o dmc powy-
zej 3,5 tony siegnety 14,7 tys. i byty mniejsze o 28,2 proc.
w poréwnaniu z 2019 rokiem.

Wsrad przyczep i naczep o dmc powyzej 3,5 tony naj-
wigksza grupe stanowity platformy i skrzynie (w tym kur-
tynowe i z oponczami). Zarejestrowano 8 tys. takich na-
czep [46-procentowy spadek], co dato im 49 proc. rynku,
0 5 punktéw mniej niz rok weczesniej.

Na drugim migejscu, z rejestracjami 3,1 tys. sztuk i udzia-
tem rynkowym 19 proc. znalazty sig furgony. Umacnity

16,400 units with GYW above 3.5 tonnes, i.e. 28.4 per cent
less versus 2018.

Registrations of trailers with GYW above 3.5 tonnes ac-
counted for 1,700 units and were down hy 30 per cent ver-
sus the previous year, whereas the number of registered semi-
trailers with GVW above 3.5 tonnes accounted for 14,700
units and was lower by 28.2 per cent compared to 2018.
The largest group in the 3.5t and over GVW trailer and semi-
trailer category was formed by platforms and box semis
(including box-tarpaulin and curtain-sized semis]. 8,000
such semitrailers were registered (down by 46 per cent),
what gave them 49 per cent of the market, down by 5 per-
centage points year-to-year.

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

2019

2020
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Dane dotycza nowych umdw, w tym na pojazdy z polskiego rynku wtérnego
Data refer to new contracts, including vehicles from second hand market in Poland

Zrodto: ZPL
Source: ZPL
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udziat w stosunku do 2019 roku o 4 punkty proc.Wsrad
nich byto ponad 1,9 tys. chtodni, 0,8 tys. furgonéw uniwer-
salnych oraz 0,3 tys. izoterm.

Na trzecie miejsce, z udziatem 15 proc. spadty wywrotki,
ktarych liczba rejestracji zmalata o0 28 proc. do 2,5 tys.

W 2020 roku w urzedach zarejestrowano 0,6 tys. cystern
(spadek o 12 proc.]) oraz 0,3 tys. przyczep i naczep ktoni-
cowych [spadek o 6 proc. w skali roku].

Wsrdd producentéw naczep o dmc powyzej 3,5 tony pro-
wadzenie utrzymat Schmitz Cargobull z wynikiem 3516
pojazdow wyprzedzajac Krone, ktdry zarejestrowat 2769
szt. Obie marki zdobyty odpowiednio 23,9 oraz 18,8 proc.
rynku. Na trzecim miejscu z 12,5-procentowym udziatem
znalazt sie Wielton z wynikiem 1838 naczep.

Schmitz Cargobull odnotowat 30,7 proc. spadek rejestra-
cji, a Krone spadek 30,1-procentowy, zas rejestracje Wiel-
tonu zmalaty o 36,5-proc.

Z pierwszej dziesiatki wzrostami mogty pochwali¢ sig je-
dynie Schwartzmuller [0 21,9 proc. do 674 naczep) oraz
Bodex (o0 5 proc. do 627 naczep).

Wartosc leasingowanych w 2020 roku nowych i uzywa-
nych 14 434 naczep i przyczep zmalata w stosunku do wy-
niku z 2019 roku 0 27,3 proc. do 2,7 mlid zt.

Ranking second with 3,100 registrations and 19 per cent
waorth of market share were heavy vans which increased
their share by 4 percentage points versus 2018. This fig-
ure includes 1,900 refrigerated vans, 800 all-purpose and
300 isotherm vans.

Ranking third with 15 per cent of share were tipper trucks
whose registrations were down by 28 per cent to 2,500
units.

In 2020, the Polish authaorities registered 600 container
semitrailers (down by 12 per cent] as well as 300 timber
trailers and semi-trailers (down by 6 per cent throughout
the year).

The leader among manufacturers of semi-trailers with
GVW above 3.5 tonnes was once more Schmitz Cargob-
ull with 3,516 registered vehicles, what gave it an upper
hand versus Krane with 2,769 registrations. Both brands
held 23.9 and 18.8 per cent of market share, respectively.
Ranking third with 12.5 per cent of share was Wielton with
1,838 semi-trailer registrations.

Schmitz Cargobull declared a drop in registrations by 30.7
per cent, while the figure for Krone was down by 36.5 per cent.
Higher performance in the top 10 was declared only by
Schwartzmuller (up by 21.9 to 674 semi-trailers] and Bo-
dex (up by 5 per cent to 627 semi-trailers).

Compared to 2019 figures, the value of new and used
trailers and semi-trailers financed through lease in 2020
went down by 27.3 per cent to PLN 2.7 hillion.
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Autobusy
Buses

Park autobusow

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

W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazdéw - Minister-
stwo Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek wnioskaw
PZPM o urealnienie parku pojazdéw, definicje pojazdéw
zarchiwizowanych. Do tej grupy zaliczono pojazdy, ktdre
licza wiecej niz 10 lat (liczac od daty pierwszej rejestracji]
i nie byty aktualizowane w bazach CEP w ostatnich szesciu
latach, pod warunkiem, ze nie sa to pojazdy zabytkowe.
Dzieki temu wyadrebniono z catego parku te pojazdy, ktare
nie hyty aktualizowane w bazach danych CEP w ostatnich
szesciu latach. W przypadku autohuséw jest to 44,3 tys.
sztuk, o0 12 proc. wigcej niz w 2019 roku. Przypuszczamy,
ze wiele z tych pojazdéw nie jest uzytkowanych na dro-
gach i znaczna cze$¢ moze nie istniec.
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Bus fleet

Putting this yearbook together, we have tapped into data
compiled by the Analyses and Statistics Department of
the Polish Automotive Industry Association which are
based on records of the Central Register of Vehicles.
Following motions submitted to the Ministry of Digital Af-
fairs by PZPM in 2017 in order to obtain reliable figures
that illustrate the actual size of the fleet, the Central
Register of Vehicles introduced the definition of archived
vehicles. This group includes over a decade old vehicles
(age computed in reference to their first registration date]
which were not updated in the CRV databases in the past
six years, provided these are not vintage cars.

As aresult, we are able to split out from total fleet all vehi-
cles which were not updated in the Central Registry of Ve-
hicle databases in the past six years. This group includes
44,300 buses, or 12 per cent more than in 2019. We sus-
pect that many of these vehicles are no longer driven on
Polish roads and that most of them fail to exist at all.



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

Na kaniec 2020 roku liczba zaktualizowanych autobuséw
zarejestrowanych w Palsce wyniosta 80,3 tys. sztuk i byta
0 3,4 proc. mniejsza niz rok wczesniej.

W tej grupie w podziale na dopuszczalne masy catkowite,
autobuséw o dmc mniejszym lub rownym 3,5 tony hyto
zarejestrowanych na koniec 2020 roku 3,2 tys. sztuk, zas
0 dmc powyzej 3,5 tony 77,1 tys.[miaty 96 proc. udziatu),
w tym o dmc powyzej 8 ton 554 tys., z czego powyzej
16 ton 41,5 tys. Jest to najliczniejsza grupa i stanowi
53,9 proc. wérdd autobuséw powyzej 3,5 tony. Sredni wiek

In order to facilitate comparisons, this report presents the
age structure of all registered vehicles and the updated
section of total fleet. Analyses presented below focus ex-
clusively on the updated vehicle fleet.

At end-2020, the number of updated buses registered in
Poland totalled 80,300 and was lower by 3.4 per cent than
a year earlier.

Split by Gross Vehicle Weight Rating, the number
of registered buses with GVW less or equal 3.5 tons
stood at 3,200 units at end-2020, whereas the fig-
ure for buses with GVW above 3.5 tons was 71,100
(96 per cent of share] and 55,400 for buses with GYW
over 8 tons, including 41,500 heavy-duty vehicles
with 16t and over GVW. This is the largest bus category

PARK ZAREJESTROWANYCH W POLSCE AUTOBUSOW - 2020 ROK [000 SZT.]
PARK OF REGISTERED BUSES IN POLAND - 2020 YEAR [000 UNITS]
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Zrodto: PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szesciu latach

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

LICZBA POJAZDOW ZAKTUALIZOWANYCH* W PARKU AUTOBUSGW W POLSCE

- STAN NA KONIEC ROKU [000 SZT.]

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

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years
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STRUKTURA WIEKOWA AUTOBUSGW POW. 3,5T* W 2020 ROKU [000 SZT.]

AGE STRUCTURE OF BUSES OVER 3.5T* IN 2020 [000 UNITS]
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Zrodto: PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szesciu latach

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six

autobuséw o mdc powyzej 3,5 tony wynigst na koniec
2020 roku 15,6 roku, przy medianie 16 lat.

W przypadku najmtodszego taboru, w catym zaktuali-
zowanym parku, w wieku do czterech lat, ktory liczyt na
koniec 2020 roku 10,4 tys. sztuk, dominowaty autobusy
o0 dmc powyzej 8 ton - hyto ich 6,5 tys, gdy o dmc
do 3,5 tony 0,04 tys.

W segmencie autohuséw w wieku od pieciu do dziesigciu
lat, ktary liczy 11,2 tys. pojazdéw, najlzejszych o dmc nie
przekraczajacym 3,5 tony byto 0,1 tys., gdy o dmc powyzej
8ton 73 tys.

W liczacym 36,4 tys. pojazddw segmencie wiekowym
11-20 lat autobusow o dmc od 8 ton byto 24,3 tys. W seg-
mencie ponad dwudziestoletnich autobusdw, ktdry liczyt
na koniec 2020 roku 22,3 tys. pojazdéw, autobusow o dmc
8 ton i wigkszej byto 17,3 tys. Udziat autobuséw od 8 ton
w parku rosnie wraz z wiekiem - od 63 proc. w grupie naj-
mtodszych do 78 proc. wsrad najstarszych.

Naped wysokoprezny miato 97,1 proc. autobusow, 1,1 proc.
byto zasilanych gazem ziemnym, gtéwnie CNG (0,9 tys.
szt.]. Na autabusy hybrydowe przypadto zaledwie 0,6 proc.
(0,5 tys. szt. a na elektryczne 0,5 proc. (04 tys. szt., dwa
razy wigcej nizw 2019 roku].
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which accounts for 53.8 per cent amang buses with GVW
above 3.5 tons. The average age of buses with GVW above
3.5 tons stood at 15.6 years at end-2020, with median age
totalling 16 years.

The youngest bus fleet aged 4 years and under accounted
for 10,400 units at end-2020 and was dominated hy bus-
es with GVW above 8 tans whose number stood at 6,500,
while the number of buses with GVW up to 3.5 tons stood
at40.

The segment of buses aged from five to 10 years that
comprises 11,200 units featured 100 lightest vehicles
with GYW under 3.5 tons and 7,300 buses with GVW of 8
tons and over.

The 36,400-unit strong segment of buses aged 11-20
years featured 24,300 8t GVW units, while mare than two
decade old buses included 22,300 8t and higher GVW units
at end-2020. The share of buses with 8t GVW is growing
with age and ranges from 63% in the youngest segment to
78% in the oldest one.

971 per cent of buses were fitted with diesel engines,
1.1 per cent with natural gas installations, mainly CNG
(900 units), while hybrids accounted for merely 0.6
per cent (500 units), and electric buses for 0.5 per cent
(400 units, double the figure versus 2019).



Najpopularniejsze marki i wiodace wojewddztwa

W Paolsce najpopularniejsza marka autohuséw o dmc po-
wyzej 3,5 tony jest Mercedes-Benz. W liczacej 104 tys.
sztuk grupie pojazdéw najmtodszych, w wieku do czterech
lat, ta niemiecka marka ma 37,7-procentowy udziat. Za nig
znajduje sig Solaris z 20,2-prac., MAN (8,0 proc.] oraz Ford
(6,1 proc.).

W grupie autobusow w wieku od pigeciu do dziesigciu lat
Mercedes-Benz zajmuje 33,8 proc. rynku (na 11,1 tys.
pojazdow], wyprzedzajac Solarisa (18,5 proc.), Iveco
(5.4 proc.) oraz Autosana (4,5 proc.).

W segmencie cigzkich autohuséw, o dmc powyzej 16 ton,
pojazdéw majacych do czterech lat zarejestrowano 5,8 tys.
a najpopularniejsza marka jest Salaris (33,4 proc.) przed
Mercedesem-Benzem (22,2 proc.]) i MAN (13,3 proc.).
W liczacym 6,3 tys. segmencie autobusow w wieku od
5dol10/latSalarisma 30,8 proc., Mercedes-Benz 18,6 proc.,
a MAN 10,3 proc.

Najwigcej autobuséw zarejestrowanych jest w woj. ma-
zowieckim [13,8 tys.), matopolskim (8 tys.] i slaskim
(6,8 tys.). Najmniej liczny park autochusowy maja woje-
wodztwa: lubuskie (na kaniec 2020 roku byto zarejestro-
wanych w nim wg danych aktualizowanych 1,6 tys. auto-
busow), opolskie (1,7 tys.] i podlaskie (1,9 tys.]. Na tysiac
mieszkancéw przypadty 2 autobusy.

Produkcja

W 2020 roku produkcja pojazdéw do transportu publicz-
nego (do przewozu 10 osob lub wigcej] wyniosta w Palsce
6037 pojazdéw, o 18 proc. mniegj niz w 2019 roku, wynika
z danych GUS. Natomiast zgodnie z danymi producentow
najwigkszym w Polsce producentem autobusow pozostat
MAN, z wynikiem siggajgcym 1920 autobusow, o 5,5 proc.
mniejszym niz rok wczesniej. Ze starachowickiej fabryki
bawarskiego koncernu wyjechato takze 708 samojezd-
nych podwozi, 0 50,7 proc. mniej nizw 2019 roku.

Solaris wyprodukowat 1560 autobusow, o blisko 5 proc.
wigcej niz w 2019 roku. Blisko 77 proc. produkcji trafito
do klientéw zagranicznych. W podziale na rodzaj napedu
44 proc. miato naped elektryczny, w tym blisko jedna trze-
cig stanowity hybrydy.

Na trzecim miejscu znalazto sie Volvo Paolska, ktére wypro-
dukowato ponad tysiac autobusow, o przeszto 300 mnigj
niz w 2019 roku. Volvo nie podaje produkcji w podziale na
rodzaj napedu, z tym ze marka nie oferuje modeli z silnikami

Most popular makes and leading provinces

Mercedes-Benz is the most popular bus make in Poland
in the 3.5 ton and over GVW category. The German brand
has 37.7 per cent of share among the youngest four year
and under buses whose number totals 10,400. Rank-
ing behind it is Solaris with 20.2 per cent of share, MAN
(8.0 per cent]) and Ford (6.1 per cent].

In the category of five to ten year old buses Mercedes-
Benz raked in 33.8 per cent of market share (in an 11,100
vehicle-strong fleet), outperforming Solaris [18.5 per
cent], lveco (5.4 per cent), and Autosan (4.5 per cent]).

In the segment of four years and under heavy buses with
GVW over 16 taons registrations accounted for 5,800 vehi-
cles, while the most popular make was Solaris (33.4 per
cent), ahead of Mercedes-Benz [22.2 per cent] and MAN
(13.3 per cent]. Solaris has 30.8 per cent of share in the
segment of five to ten year old buses that accounts for
6,300 vehicles, while the figure for Mercedes-Benz stands
at 18.6 per cent and at 10.3 per cent for MAN.

Maost buses were registered in Mazowieckie ([13,800],
Matopolskie [8,000) and Slaskie (6,800) pravinces. The
smallest bus fleet is based in Lubuskie [updated records
reveal that there were 1,600 buses registered at end-
2020), Opaolskie (1,700]) and Podlaskie [1,900] provinces.
There were two buses per 1,000 population in Poland.

Manufacturing

In 2020, production of vehicles used in public transport
accounted for 6,037 units in Poland, a result lower hy
18 per cent than in 2019, reveal data of Statistics Paland.
Meanwhile, manufacturers’ data reveal that MAN remains
the leading bus manufacturer in Poland with 1,920 buses,
or performance lower by 5.5 per cent on a year earlier.
In addition, Starachowice-based factory of the Bavar-
ian auto maker assembled 708 mabile chassis, down by
50.7 per cent year-to-year.

Solaris produced 1,560 buses, a figure higher by nearly
S per cent versus 2018. Almost 77 per cent of its output
was sold to foreign clients. Split by drive, 44 per cent of
buses were fitted with an electric drive, and one-third
were hybrids.

Ranking third was Volvo Polska which produced more
than one thousand buses, or 300 less than in 2019. Volvo
doesn’t disclose its production figures split by drive, but
we know that its vehicles are not fitted with diesel units.
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PRODUKCJA AUTOBUSOW W POLSCE DO PRZEWOZU CO NAJMNIEJ 10 0S0OB [SZT.]

BUS PRODUCTION IN POLAND, 10 SEATS OR MORE [UNITS]
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wysokopreznymi. Z zaktadu Scania Production Stupsk wy-
jechaty 722 autobusy, w tym 346 z napedem CNG. Autosan
wyprodukowat 63 autohusy, w tym pierwsze egzemplarze
z napedem elektrycznym.

Rejestracje nowych autobuséw

Wedtug analiz PZPM oraz JMK, przygotowanych na
podstawie CEP, w 2020 roku w Paolsce zarejestrowano
1495 nowych autobuséw. Jest to o 39,7 proc. mniej niz
w 2019 roku. Dramatyczny spadek spowodowany zostat
pandemia i zamrozeniem gospodarki, na czym ucierpieli
przewoznicy autobusowi.

W 2020 roku najgtebszy spadek [o 72,2 proc.) odnoto-
waty autobusy turystyczne, ktérych rejestracje wyniosty
zaledwie 94 szt. Przewoznicy autokarowi pauzowali przez
wigkszosc 2020 roku. Autobuséw mini (o dmc ponizej 8t)
zarejestrowano 670 szt., 0 37 proc. mnigj niz rok wczesniej.
W rezultacie spadkdw, w rankingu segmentéw autobusy
miejskie przesunety sig na pierwsze miejsce. Ich reje-
stracje siggnety 702 sztuki, o 32 proc. mniej niz w 2019
roku. Rejestracje autohusow migdzymiastowych zmalaty
0 28,2 proc. do 28 sztuk.

W podziale na marki, Mercedes-Benz zakonczyt 2020
rok z pierwsza lokata i zajat 41 proc. catego rynku dzigki
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Scania Production Stupsk manufacturing site assembled
722 buses, including 346 CNG-powered ones. Autosan
manufactured 63 buses, including its first fully electric
model.

New bus registrations

PZPM and JMK analyses based on records of the Central
Registry of Vehicles indicate that 1,495 new buses were
registered in Poland in 2020, that is less hy 39.7 per cent
versus 2019. This dramatic decline was triggered by the
pandemic and the freezing of the economy, what has tak-
en its toll on bus operators.

The highest decline in 2020 (by 72.2 per cent) was dem-
onstrated by tourist coaches whaose registrations stood at
merely 94 units. Coach operators ceased their operations
for the best part of the year. Mini bus registrations [with
GVW below 8t) accounted for 670 units, down by 37 per
cent year-to-year.

Following massive decline in the ranking of segments,
city buses advanced to the first position with 702 regis-
trations, down by 32 per cent versus 2019. Intercity bus
registrations were down by 28.2 per cent to 28 units.
Split by brands, at end-2020 Mercedes-Benz came first
with 41 per cent of share in total market thanks to its



PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH AUTOBUSOW W POLSCE [SZT.]
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3000

2500

2 000 1987
1742

1473
1500

1000

500

2014 2015 2016

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

dominujacej pozycji w segmencie minibuséw, w ktérym
miat 67,9 proc. Wiodace firmy zabudowujace autobusy
w tej klasie to Mercus (230 pojazdow], nastgpnie Bus-
-Center, CMS Auto i Auto-Cuby.

Solaris zajat drugie miejsce w ogalnym rankingu (24,7 proc.
rynku), ale pierwsze w segmencie autobusow miejskich
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leading position in the minibus segment where its share
accounted for 67.9 per cent. Leading coachbuilders in this
category include Mercus (230 vehicles), followed by Bus-
Center, CMS Auto, and Auto-Cuby.

Solaris ranked second in the overall league table (24.7 per
cent of the market), but came first in the city bus segment

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

Zmiana % r/r

Change % y/y
Mercedes-Benz 613 1093 -43,9
Solaris Bus&Coach 370 434 -14,7
Ford 144 61 136,1
MAN 98 327 -70,0
Autosan 76 60 26,7
Pozostate / Others 194 503 -614
Razem / Total 1495 2478 -39,7

Zrédto; PZPM/JMK/CEP / Source: PZPM/JMK/CEP
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(52 proc. tego rynku). Najczesciej kupowanym migj-
skim modelem w 2020 roku zostat elektryczny Urbino
18. To pierwszy przypadek, gdy elektryk pojawit sie na
czele rankingu. Kolejne najpopularniejsze marki to Ford
(144 szt. i 9,6 proc. udziatu) przed MAN, Autosanem oraz
Iveco.

W 2020 roku zarejestrowano 396 autobuséw z napedem
alternatywnym - wszystkie w segmencie miejskim - ich
udziat w catym rynku wyniést 26,5 proc., gdy rok wczesniegj
byto to 11,6 proc.). ,Zielone autobusy” najczesciej wypo-
sazaone byty w naped elektryczny i jest to pierwszy raz, gdy
pojazdy bateryjne znalazly sig na czele rankingu (200 szt.),
wyprzedzajac gazowce (CNG - 165 szt.). Pozostate 31 szt.
to pojazdy hybrydowe. Rosnaca popularno$¢ modeli z na-
pedem alternatywnym wynika z doptat do tych maodeli.

W 2020 roku zarejestrowano w Palsce 28 migdzymiasto-
wych autobuséw, o 28,2 proc. mniej niz rok wczesniej. Ten
segment jest zdominowany przez egzemplarze uzywane,
sprowadzane z zagranicy. W rejestracjach jest ich 33 razy
wigcej niz nowych. Liderem w tym segmencie jest Iveco.

PIERWSZE REJESTRACJE AUTOBUSOW UZYWANYCH [SZT.]

FIRST REGISTRATIONS OF USED BUSES [UNITS]

4000
3575
3321

3150
3000
2000
1000
500
0

2016 2017 2018

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

80

(52 per cent of the market]). The bestseller among city
buses in 2020 was all-electric Urhino 18. This is the first
time when an all-electric model is topping the chart.
Makes that rank right behind it are Ford (144 units and
9.6 per cent of share), ahead of MAN, Autosan and Iveco.

396 buses fitted with an alternative drive were registered
in 2020. These were exclusively city buses whose share in
total market stood at 26.5 per cent versus 11.6 per cent
the year before. “Green buses” usually come with an elec-
tric drive and it’s the first time when a BEV is leading the
way in the league table (200 units], outperforming auto
gas-powered versions [CNG - 165 units]. The remaining
31 vehicles are hybrids. The growing popularity of alterna-
tive drive models is stoked by available subsidies.

In 2000, registrations of intercity buses accounted for
28 vehicles, a figure lower by 28.2 per cent versus the pre-
vious year. The segment is dominated by used buses, im-
ported from other countries whose registrations outnum-
ber new models 33 times. The segment’s leader is Iveco.

3233
| 2350
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PIERWSZE REJESTRACJE UZYWANYCH AUTOBUSOW W POLSCE [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF USED BUSES AND COACHES IN POLAND [UNITS]

Zmiana % r/r

Change % y/y
Mercedes-Benz 543 895 =888}
lveco 433 500 -134
Setra 272 337 =183
MAN 189 278 -32,0
VDL 112 160 -30,0
Temsa 103 103 0,0
Pozostate / Others 698 960 =273
Razem / Total 2350 3233 -27,3

Zrodta: PZPM/JMK/CEP / Source: PZPM/JMK/CEP

Rejestracje autobusdw uzywanych

W 2020 roku powaznie zmalato zainteresowanie autobu-
sami uzywanymi, liczba ich rejestracji siegneta 2350 sztuk
i byta 0 27,3 proc. mniejsza w stosunku do 2018 roku. Zde-
cydowang wigkszosc¢ z nich stanowity autobusy o dmc paw.
8 ton, wynika z danych przygotowanych przez PZPM i JMK
na podstawie Centralnej Ewidencji Pojazdow.

Autobuséw segmentu mini o dmc ponizej 8 ton, przedsig-
biorcy zarejestrowali 428 sztuk, o 33,3 proc. mnigj niz rok
wczesniegj. Autobusdw o dmc 8 ton i powyzej zarejestrowana
1922 sztuk, 0 25,8 proc. mniej niz rok weczesniej. W tej gru-
pie przewazaty modele migdzymiastowe [943 rejestracje,
17,9-procentowy spadek] oraz turystyczne (548 rejestracii,
0 40,7 proc. mniej nizw 2019 roku). Migjskich zarejestrowa-
no 350, o0 14,8 proc. mnigj niz rok wczesniej.

W paréwnaniu do rynku autobuséw nowych, w segmencie
migdzymiastowym liczba rejestracji autobuséw uzywa-
nych byta 33-krotnie wyzsza niz nowych, w turystycznych
przewaga uzywanych byta 6-krotna. Jedynie w segmencie
minibusow i autobusdw miejskich rejestracje nowych prze-
wyzszaty rejestracje uzywanych.

Wsréd uzywanych autobuséw sprowadzonych z zagrani-
cy dominowaty (jak w poprzednich latach] pojazdy z ka-
tegorig Euro IV wyprodukowane w latach 2005-2009
(43 prac. udziatu). Druga grupe pod wzgledem popularnosci

Second-hand bus registrations

In 2020, take-up for used bus dwindled. Their registrations
accounted for 2,350 units, and were down by 27.3 per cent
compared to 2019. Most of these vehicles were buses with
GVW above 8 tons, reveal data of PZPM and JMK based on
records from the Central Registry of Vehicles.

Businesses registered 428 mini-buses with GVW below 8
tons, a figure lower by 33.3 per cent versus the previous
year. Registrations of buses with GVW equal and ahbove
8 tons accounted for 1,922 vehicles; i.e. were down by
25.8 per cent than a year earlier. Most vehicles from this
group account for intercity buses (943 registrations; down
by 17.9 per cent] and tourist coaches [S48 registrations,
down by 40.7 per cent versus 2019]. Registrations of city
buses accounted for 350 vehicles, a figure lower by 14.8
per cent versus the previous year.

Compared to the new bus market, the number of regis-
tered second-hand intercity buses in the segment was
nearly 33 times higher than the figure for new ones, while
used tourist coaches outnumbered new anes hy six times.
New registrations outnumber second-hand registrations
only in the minibus and municipal bus segments.

The category of second-hand imparted buses was domi-
nated (alike in previous years) by Euro 4 vehicles manu-
factured from 2005 until 2009 (43 per cent of share]. The
second largest group in terms of popularity features Euro
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LEASING NOWYCH | UZYWANYCH AUTOBUSGW W POLSCE [MLN Zt]

NEW AND USED BUSES LEASED IN POLAND [MLN Zt]
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stanowity pojazdy z lat 2010-2020 z homologacja Euro Vi
(28 proc.). Autobusy z norma Euro |1l stanowity 25 proc. im-
portu.

W rankingu marek przewazajacy udziat zajat Mercedes, kto-
ry siggnat 23,1 proc. rynku przy spadku o 39,3 proc. Drugie
miejsce przypadto lveco (18,4 proc., spadek o 13,4 proc.]
przed Setra (11,6 proc., spadek o 19,3 proc.). Na kolgjnych
miejscach znalazty sig: MAN, VDL i Temsa.

Zwiazek Polskiego Leasing podaje, ze wartos¢ wyleasingo-
wanych nowych i uzywanych (sprowadzonych zza granicy
jak i z polskiego rynku wtdrnego) autobusow w 2020 roku
zmalata o 38,6 proc. w stosunku do roku wezesniejszego do
0,65 mld zt. Z analiz PZPM danych CEP wynika, ze liczba sfi-
nansowanych w 2020 roku autobusdw nowych i uzywanych
(tylko sprowadzonych zza granicy) wyniosta 574 szt. wobhec
999 szt. w 2019 roku.
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B-compliant vehicles made from 2010 until 2020 (28 per
cent). Euro 3-compliant buses accounted for 25 per cent
of imports.

The most popular brand was Mercedes with 23.1 per cent
of market share, down by 39.3 per cent. Ranking second
was lveco (18.4 per cent; down by 134 per cent] ahead
of Setra (11.6 per cent; down by 19.3 per cent]. Ranking
further down the list were MAN, VDL, and Temsa.

The Polish Leasing Assaociation reveals that in 2000 the
value of leased new and used buses (imported and bought
on the Polish second-hand market] was down by 38.6
per cent year-to-year to PLN 0.65 hillion. PZPM analyses
of CRV records indicate that the number of new and used
(only imported] buses subject to financing in 2020 stood
at 574 units versus 999 units in 20189.



Jednoslady

Powered two wheelers

Park jednosladéw

Przygotowujac tegaoroczne wydanie rocznika po raz trze-
ci korzystamy z danych opracowanych przez Dziat Analiz
i Statystyki Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjne-
go na podstawie danych Centralnej Ewidencji Pojazddw.
Dzieki temu stato sig mozliwe wyodrebnienie z catego par-
ku tych pojazdow, ktdre nie byty aktualizowane w hazach
danych w ostatnich szesciu latach. W przypadku motocy-
kli byto to na kaniec 2020 roku 623,4 tys. sztuk. Przypusz-
czamy, ze wiele z tych pojazdow nie jest faktycznie uzytko-
wanych na drogach i znaczna ich cze$¢ moze nie istniec.
Porownawczo podajemy wiekowg strukturg parku mo-
tocykli dla catego parku zarejestrowanych pojazdéw jak
i jego czesci zaktualizowanej. W analizach zajmujemy sig
jedynie parkiem pojazdéw zaktualizowanych.

PTW fleet

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

As a result, we were able to split out from total fleet all
vehicles which were not updated in databases in the past
six years. This group covered 623,400 motorcycles at
end-2020. We assume that many of them are actually not
driven anymore on Polish roads and most of them fail to
exist.

In order to facilitate comparisons, this report presents the
age structure of the total registered motorcycle fleet and
its updated part. Analyses presented below focus exclusi-
vely on the updated fleet.
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PARK ZAREJESTROWANYCH JEDNOSLADOW W POLSCE, STAN NA KONIEC 2020 ROKU [000 SZT.]
PARK OF POWERED TW0O WHEELERS REGISTERED IN POLAND AS OF END OF THE 2020 YEAR [000 UNITS]
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Park motocykli

Na koniec 2020 roku w Palsce hyto zarejestrowanych
1045,9 tys. motocykli ktore zostaty zaktualizowane, wigcej
0 7 proc. w stosunku do 2019 roku. Tempo przyrostu par-
ku motocykli byto o 2,7 punktu procentowego nizsze niz
rok wczesniej.

Sredni wiek motocykla w aktualizowanej czesci parku wy-
nosi 19,4 lat (o 0,4 roku wigcej niz w 2019 roku), zas me-
diana sigga 17 lat i pozostata niezmieniona. W przypadku
catego parku te liczby wynoszg odpowiednio: 27,5 oraz
27 lat.

W Polsce, w aktualizowanym zhiorze, najpowszechniejsze
sg motocykle dwach grup wiekowych: majace od 11 do 20
lat, oraz ponad 20-letnie - ohie zajmujg po 38 proc. par-
ku. W stasunku do roku poprzedniego o 2 pp. powigkszyt
sig udziat motocykli najstarszych. Na trzecim miejscu pod
wzgledem czestotliwosci wystgpowania, z 15-procento-
wym udziatem, sg motocykle w wieku od 5 do 10 lat, zas
najmtodsze, liczace do czterech lat majg 9 proc., o 2 pp.
mniej niz rok wezesniej.

W podziale na pojemnosc silnika, w aktualizowanym
parku najliczniejszy jest segment o pojemnosci ponizej
125 cm?, ktdry zajmuje 28,8 proc. parku, o 0,9 pp. wigcej
niz rok wezesniej.

Maszyny z silnikami o pojemnosci od 500 do 750 cm?®
zajmuja 274 proc. parku, o 0,7 pp. mniej niz w 2019 roku.
Najcigzsze motacykle, z ponad litrowymi silnikami, osig-
gnety 13,9 proc. udziatu we flocie.

Po 10 proc. udziatu miaty na koniec roku motocykle z sil-
nikami o pojemnosci od 125 do 250 cm? oraz z silnikami
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Motorcycle fleet

At end-2020, Poland was home to 1,045,900 registered and
updated motarcycles whose number was up by 7 per cent ver-
sus 2019. The growth rate demonstrated by the motorcycle
fleet was lower by nearly 2.7 percentage points on a year earlier.
The average age of a motorcycle from this part of the fle-
etis 19.4 years (up by 0.4 years versus 2019), with stable
median age at 17 years. These figures for total fleet stand
at 27.5 and 27 years, respectively.

Most popular categories in the updated Polish fleet inc-
lude two categaries: machines aged from 11 to 20 years
and more than two decades old motorcycles, each holding
38 per cent of share. The share of the oldest motorcycles
was up by 2 percentage points versus the previous year.
Ranking third in terms of popularity were 5 to 10 year old
motarcycles with 15 per cent of market share, while the
youngest 4 years and under machines had 9 per cent of
share, down by 2 percentage points on a year earlier.

Split by engine size, the largest segment in the updated
fleet is formed by motorcycles with engines below 125cc
engines which account for 28.8 per cent of the fleet, i.e.
0.9 percentage paints less versus the previous year.
Matarcycles with engines from 500cc to 750cc have 274
per cent of share in the categary, which is down by 0.7
percentage points versus 2019. The heaviest motarcycles
with mare than one litre power units had 13.9 per cent of
share in total fleet.

At the end of the year, 125 to 250cc machines as well as
motarcycles with 750 to 1,000cc units secured 10 per
cent of market share, respectively. Matorcycles with engi-



LICZBA POJAZDOW ZAKTUALIZOWANYCH* W PARKU JEDNOSLADOW W POLSCE

- STAN NA KONIEC ROKU [000 SZT.]

NUMBER OF UPDATED* UNITS OF POWERED TWO WHEELERS REGISTERED IN POLAND
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0 pojemnosci od 750 do 1000 cm?® Niewiele mnigjszy
udziat, wynoszacy 9,8 proc. zdobyty motocykle o pojemno-
$ci od 250 do 500 cm?®. Elektryczne motocykle zanotowaty
0,04 proc. udziatu.

W grupie najmtodszych motocykli, liczacych do czterech
lat, 48 proc. miato silniki o pojemnosci do 125 cm®ijest to
0 11,8 punktu procentowegao mnigj niz rok wczesniej. Wraz
z wiekiem maleje ich udziat, ktéry spada do 21,1 proc.
wsrdd najstarszych. Druga pod wzgledem popularnosci
wsréd najmtodszych motocykli jest grupa najcigzszych,
paonad litrowych maszyn, ktdra miata 15,8 proc., co ozna-
cza wzrost 0 2,9 pp. w stosunku do poziomu 2019 roku.
Klasa najlzejsza umocnita dominacje takze w przypadku
motocykli 5-10-letnich, zajmujac 48,5 proc. segmenty,
0 12,2 pp. wiecej niz rok wczesniej. Maszyny z silnikami
0 pojemnosci ponad 1000 cm? zdobyty 16,2 proc. tej ka-
tegorii.

Wsrad maszyn 11-20-letnich nieustannie zyskuje popu-
larnosc klasa 500-750, ktora zdobyta 31,7 proc. segmentuy,
gdy udziat,sto dwudziestek pigtek” siegnat 24,1 proc. Tak-
ze wsrod najstarszych, ponad 20-letnich motocykli, kla-
sa 500-750 wiedzie prym z 32,1-procentowym udziatem.

nes from 500cc to 750cc secured a slightly lower share in
the category which stands at 9.8 per cent. Electric motor-
cycles had 0.04 per cent of share.

48 per cent of the youngest - 4 years and under motor-
cycles - were fitted with engines up to 125cc, what marks
a decrease by 11.8 percentage points on a year earlier.
Their share dwindles with age to 21.1 per cent for the ol-
dest ones. Ranking secand in terms of popularity among the
youngest matorcycles are the heaviest machines with engi-
ne size close to one litre which had 15.8 per cent of market
share and were down by 2.9 percentage points versus 2019.
The lightest category holds on strong also among 5 to 10
year old motorcycles with 48.5 per cent of the share in the
segment, and was up by 12.2 percentage points year-on-
-year. Motorcycles with engines above 1000cc secured in
16.2 per cent of share in the category.

The popularity of the 500cc-750cc engine class becomes
even more prominent among 11 to 20 year old machines
whose share stood at 31.7 per cent, while the share of
125cc-powered motorcycles fetched 24.1 per cent. Hol-
ding nearly 32.1 percent of share, 500cc-750cc units take
the lead also in the 20 years and over motorcycle category.
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Najpopularniejsze marki i wojewadztwa

W segmencie motocykli w wieku do czterech lat najpo-
pularniejszg marka hyta na koniec 2020 roku Yamaha
z 13,4-procentowym udziatem, o 2 pp. wigkszym niz
w 2019 roku. Wyprzedzita ona Honde (13 proc., 0 2,5 pp.
wigcej niz w 2019 roku] i BMW (8,8 proc., poprawa
017 pp.).

W grupie motocykli liczacych 5-10 lat najpopularniejsze
marki to Honda (13,9 proc. udziatu), Yamaha (13,8 proc.],
Romet Mators (11,1 proc.), Suzuki (7,1 proc.) i Junak (6,8
proc.].

Najwigcej motocykli zarejestrowanych byto w woj. ma-
zowieckim (14,8 proc. wszystkich), slaskim oraz wielko-
polskim (po 10,3 proc.). Najmniej motocykli znajduje sie
w rejestrach urzedow wojewadztw: opolskiego (2,5 proc.),
lubuskiego (2,7 proc.) i podlaskiego oraz swigtokrzyskiego
(po 3 proc.). Na koniec 2018 roku liczba motocykli przypa-
dajaca na 1000 mieszkancow przekroczyta 27.

Most popular makes and provinces

Yamaha was the most popular make amaong four years and
under motarcycles at end-2020 with 13.4 per cent share
in the segment and was up by 2 percentage points versus
2019. It outperformed Honda (13 per cent, up by 2.5 per-
centage points versus 2019) and BMW (8.8 per cent, up by
1.7 percentage points).

The most sought-after make in the segment of motorcyc-
les aged 5-10 years was Honda (13.9 per cent of share],
outperforming Yamaha (13.8 per cent), Romet Motars
(11.1 per cent), Suzuki (7.1 per cent), and Junak (6.8 per
cent).

The biggest number of motorcycle registrations was dec-
lared by Mazowieckie (14.8 per cent of total registrations],
Silesian and Wielkopolskie [10.3 per cent, respectively]
provinces. The lowest number of maotorcycle registrations
was declared by the authorities of the following provinces:
Opolskie (2.5 per cent), Lubuskie (2.7 per cent], Podlaskie
and Swigtokrzyskie [3 per cent each). At end-2020?, the
number of motarcycles per 1,000 population exceeded 27.

PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH JEDNOSLADOW W POLSCE [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF NEW POWERED TWO-WHEELERS IN POLAND [UNITS]
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Park motorowerow

Na koniec 2020 roku zaktualizowany park motorowerow
w Polsce liczyt 1114,1 tys. szt., 0 2,7 proc. mniej niz w 2019
roku. 43 praoc. tej liczby stanowity motorowery w wieku od
11 do 20 lat, o 3 pp. wigcej niz rok wczesniej. Na maszyny
liczace od 5 do 10 lat przypadto 27 proc. [0 4 pp. mnigj
niz rok wczesniej). Najstarsze, ponad 20-letnie stanowity
21 proc. [0 punkt proc. wiecej niz w 2019 roku).
Maotorowery najmtodsze - do czterech lat stanowity 9 proc.
catosci (bez zmian w stosunku do 2019 roku). Sredni wiek
maotoroweru wynosit w aktualizowanej czesci parku 15 lat
(0,8 roku wigcej niz w poprzednim okresie), przy medianie
12 lat (wzrost o rok].

W segmencie motorowerdw liczacych do czterech lat
prym wiedzie Romet Motors z 28,8-procentowym udzia-
tem, o 0,6 pp. mnigjszym w stosunku do wczesniejsze-
go roku. Za nim z 12,6-procentowym znajduje sig Junak
(0,3 punktu proc. powyzej zesztego roku), nastepnie Zipp
(12,4 proc., 0 3,1 pp. ponizej 2018 roku).

W przypadku motoroweréw w wieku od pieciu do dzie-
sigciu lat na pierwszym miejscu znalazta sig marka
Romet Motors (27 proc. udziatu w segmencie] przed Zipp
(12,1 proc.) i Toros (7,3 proc.).

Najwigcej motorowerdw zarejestrowanych byto w woj.
mazowieckim (12 proc. parku], wielkopolskim (10,9 proc.)
i $laskim (9,8 proc.). Najmniejszy odsetek zarejestrowa-
no w wojewodztwach: podlaskim (2,9 proc.), lubuskim
(3.1 proc.) oraz opolskim (3,6 proc.).

Na koniec 2020 roku na 1000 mieszkancow przypadto
29 motorowerow.

Pierwsze rejestracje
jednosladow

W 2020 roku urzedy zarejestrowatly po raz pierwszy
109 631 nowych i uzywanych jednosladéw, o 3,5 proc.
mniej niz w 2019 roku. W przypadku nowych jednosladow
rejestracje w 2020 roku wyniosty 40 155 sztuk, 0 4,9 proc.
wigcej nizw 2019 roku.

Uzywanych jednosladéw zarejestrowano 69 476 sztuk, co
oznacza 7,8-procentowy spadek w poréwnaniu do 2019
roku.

Moped fleet

At the end of 2020 the updated moped fleet in Poland ac-
counted for 1,144,700 units and was down by 2.7 per cent
versus 2019. 43 per cent of this category accounted for 11
to 20 year old mopeds which were up by 3 percentage po-
ints year-to-year. 5 to 10 year old mopeds raked in 27 per
cent of share (down by 4 per cent year-to-year], whereas
the oldest, or more than two decades old machines acco-
unted for 21 per cent (one percentage point more than in
2019].

The youngest 4 years and under mopeds had 9 per cent
of share in total fleet (the figure remains unchanged ver-
sus 2018]. The median age of mopeds from the updated
part of the fleet was 15 years (up by 0.8 years versus the
previous year], with median age totalling 12 years [up by
1 year].

With nearly 28.8 per cent of share, or performance lower
by 0.6 percentage paints than a year before, Romet Mo-
tors was once more the leader in the segment of 4 years
and under mopeds. Ranking just behind with 12.6 percent
of share was Junak (up by 0.3 percentage points versus
the previous year], ahead of Zipp (12.4 per cent; down by
3.1 percentage points versus 2019].

In the segment of five to 10 year old mopeds ranking first
was Romet Mators (27 of share in the segment), ahead of
Zipp (12.1 per cent), and Taros (7.3 per cent).

The biggest number of moped registrations was declared
for Mazowieckie (12 per cent of total fleet), Wielkopolskie
(10.9 per cent] and Silesian (9.8 per cent] provinces. Pod-
laskie (2.9 per cent], Lubuskie (3.1 per cent], and Opolskie
(3.6 per cent] had the smallest number of registrations.
At end-2020, the number of mopeds per 1,000 population
was 29.

First PWT registrations

In 2020, the authorities registered for the first time
109,631 new and used powered two wheelers; 3.5 per cent
less than in 2019. New powered two-wheeler registrations
totalled 40,155 in 2020 and were up by 4.9 per cent versus
2018.

Last year saw 63,476 used PTW registrations, what points
out to a decline by 7.8 per cent as compared to 2018.
Total number of registrations included 2,761 new and
used all-electric two-wheelers, a figure lower by 12.2 per

87

Polska

Poland




PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH JEDNOSLADOW W POLSCE [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF NEW POWERED TWO-WHEELERS IN POLAND [UNITS]

VANIELER

Change %

Motocykle / Motorcycles 21815 19103 14,2
Motorowery / Mopeds 18 340 19171 -4,3
Razem / Total 40155 38274 4,9

Zrédto: PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP

W ogalnej liczbie pierwszych rejestracji byto 2761 nowych
i uzywanych elektrycznych jednosladéw, o 12,2 proc. mniej
niz rok wezesniej. Przy czym ponad 94 proc. stanowity w tej
grupie motaorowery, o blisko 3 pp. mnigj niz w 2019 roku.

Rejestracje motocykli

PZPM na podstawie danych CEP podaje, ze w 2020 roku
zarejestrowano 21 815 nowych motocykli, o 14,2 proc.
wigcej niz w poprzednim roku. To drugi rok wzrostow
z rzedu. Rejestracje sprowadzonych uzywanych motocykli
zmalaty o 8,5 proc. do 60 154 sztuk. Najpopularniejsza
marka wsrod nowych zostat Junak, ktory z rejestracja
2528 maszyn (o 65,7 proc. wigcej niz rok wczesniej) zdo-
byta 11,6 proc. rynku.

Drugie miejsce z udziatem 11,5 proc. wywalczyta Honda,
rejestrujac 2507 maszyn, o 10,5 proc. wiecej niz w 2019
roku. Trzecie miejsce przypadto marce Yamaha, ktéra za-
rejestrowata 2501 motocykli (wzrost o 8,7 proc.) i zajeta
11,5 prac. rynku.

Na czwartym miejscu znalazto sig BMW z rejestracjami
1756 motocykli (poprawa o 0,9 proc.] i udziatem w rynku
8 proc. Na pigtym miejscu znalazt sig Romet Motars, ktéry
2020 rok zakonczyt wynikiem 1610 motocykli, 0 21,3 proc.
garszym niz rok wczesniej. W 2020 roku, podobnie jak

cent than the year before. Meanwhile, mopeds accounted
for more than 94 per cent of this figure, and were down by
nearly 3 per cent versus 20189.

Motorcycle registrations

Based on records of the Central Register of Vehicles, PZPM
estimates that 2020 registrations covered 21,815 new
motorcycles, or 14.2 per cent mare than the year before,
what marks the second year of growth. Registrations of
imported second-hand motorcycles were down by 8.5 per
cent to 60,154 units.

The most popular brand in the new motorcycle segment
was Junak with 2,528 registered machines [up by 65.7
year-to-year), what secured it 11.6 per cent of market
share.

The second position went to Honda with 11.5 per cent of
market share and 2,507 registrations, up by 10.5 versus
2018. Ranking third was Yamaha with 2,501 registered
motarcycles (up by 8.7 per cent] and 11.5 per cent of mar-
ket share.

The fourth position was secured by BMW with 1,756 mo-
torcycle registrations [up by 0.9 per cent) and 8 per cent
of market share. With 1,610 motorcycle registrations

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

PANIENER

Change %
Motocykle / Matorcycles 60154 65 749 -8,5
Motorowery / Mopeds 9322 9627 =G},2
Razem [ Total 69476 75376 -7.8

Zrédto: PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP
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w poprzednich, najwigksza popularnoscia cieszyty sie mo-
tocykle o pojemnosci do 125 cm3. W catym roku rejestra-
cje w tej grupie wyniosty 11 427 szt. (0 15,4 proc. wigcej niz
w 2019 roku], co przyczynito sig do wzrostu tego segmen-
tu w udziale rynkowym z 51,9 proc. do 52,4 proc. Najpopu-
larniejsze marki to Junak i Romet Motars.

Druga pod wzgledem pojemnosci silnika klasa byty maszy-
ny o pojemnosci powyzej 750 cm?, ktare zajety 22,6 proc.
rynku (24,2 proc. rok wczesnigj). Rejestracje w tej grupie
siggnety 4931 sztuk, o 6,5 proc. wigcej niz rok weczesnigj.
Najpopularniejsze marki to BMW i Yamaha.

Maszyny o pojemnaosci od 250 do 500 cm? znalazly sie
na trzecim miejscu w rankingu popularnosci. Ich udziat
w rynku zmalat z 12,1 do 11,7 proc. przy rejestracji 2557
matocykli [0 10,6 proc. wigcej niz w 2019 roku]. Najpopu-
larniejsze marki to KTM i Honda.

at end-2020, a result lower by 21.3 per cent versus
the previous year, Romet Motars came fifth.

Just like in the previous year, motorcycles with 125cc en-
gines were most sought after by customers in 2020. All-
-year registrations in this group stood at 11,427 units (up
by 154 per cent versus 2018], what gave the segment a
higher market share which was up from 51.9 to 52.4 per
cent. Most popular brands are Junak and Romet Motors.
The second biggest class in terms of the power unit size
were motorcycles with engines bigger than 750cc which
raked in 22.6 per cent of the market share [24.2 per cent
the year before). Registrations in this segment accounted
for 4,931 units and were up by 6.5 per cent versus the pre-
vious year. Most popular brands were BMW and Yamaha.
Matorcycles with 250 to 500cc units ranked third in
terms of their popularity, while their market share went
down from 12.1 to 11.7 per cent with 2,557 motorcycle

PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH MOTOCYKLI W POLSCE W 2020 ROKU [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF NEW MOTORCYCLES IN POLAND IN 2020 [UNITS]

Rejestracje Zmiana % r/r Ogdtem
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PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH MOTOROWERGOW W POLSCE W 2020 ROKU [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF NEW MOPEDS IN POLAND IN 2020 [UNITS]

Rejestracje
Number of registrations
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Motocykle z silnikami o pojemnosci od 500 do 750 cm? zdo-
byty 9,2 proc. udziatu w rynku, tyle samo co rok wczesniej,
z rejestracjami 2168 sztuki (wzrost 0 23,7 proc.), a najpo-
pularniejsze marki w tym segmencie to Yamaha i Honda.
Rynkowy udziat motocykli z silnikami o pojemnaosci od 125
do 250 cm® wzrdst z 2,3 do 2,8 proc. Liczba ich rejestracii
powigkszyta sig 0 39,3 proc. do 603 sztuk. Wsrad nich naj-
popularniejsza marka okazata sie KTM przed Honda.

W podziale na segmenty funkcjonalne, najpopularniejsze
sg nadal motocykle typu street, z udziatem w rynku 35,3
proc., gdy w 2019 roku siegat 36,6 proc. W 2020 roku re-
jestracje tej grupy motocykli wzrosty o 10 proc. do 7700
sztuk. Ilch W tym segmencie kroluja Romet Motors (1409
szt.)i Yamaha (767 szt.).

Druga pozycje w zestawieniu, z 19,9-procentowym udzia-
tem w rynku, zajety motocykle typu ON/QOFF. Ich udziat
wzrost o 2,1 pp., a liczba rejestracji wyniosta 4341 maszyn.
Wiodace marki to BMW (1012] i Honda (650].
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registrations (up by 10.6 per cent versus 2013]. Mast
popular makes in this segment are KTM and Honda.
With 2,168 registrations (up by 23.7 per cent] motorcyc-
les with engines from 500cc to 750cc waon 9.2 per cent of
market share, while two mast popular makes in the seg-
ment were Yamaha and Honda.

The share of motorcycles with engines from 125cc to
250cc was up from 2.3 to 2.8 per cent. Their registrations
were up by 39.3 per cent to 603 units. KTM was the most
popular brand in this category which managed to outper-
form Honda.

Split by functional segments, street class motorcycles
were holding firm with 35.3 of market share versus 36.6
per cent in 2019. In 2020, motorcycle registrations in the
categary were up by 10 per cent to 7,700 units. The seg-
ment is dominated by Romet Motors (1,409 units] and
Yamaha (767).

Ranking second in the league tahle with 19.9 per cent of



Na trzeciej pozycji znalazty sie duze skutery z udziatem
19,3 proc., o 1,9 pp. mniejszym niz rok wczesniej. Wsrod
4218 skuterow tego typu po raz pierwszy zarejestrowa-
nych w 2020 roku, najpopularniejsze byty Hondy [957)
i Yamahy (731).

Choppery i cruisery z rejestracja 2242 sztuk, o 25,3 proc.
wigksza niz w 2019 roku utrzymaty sig na czwartym miej-
scu. Ich udziat w rynku wynigst 10,3 proc., 0 1,1 pp. wigcej
niz rok wezesniej. Najpopularniejsze marki to Junak (1171)
i Harley-Davidson [265].

W 2020 roku liczba pierwszych rejestracji uzywanych mo-
tocykli siggneta 60 154 sztuki, o 8,5 proc. mniej niz rok
wczesniej. Wsrod motocykli uzywanych pierwsza trdjka
jest niezmienna: Honda (13 796 sztuk], Yamaha (12 152
sztuk.) i Suzuki (7237 sztuk].

Rejestracje motorowerdw

W 2020 roku urzedy zarejestrowaty 27 662 nowe i uzy-
wane motorowery, o 3,9 proc. mniej niz w 2018 roku.
Rejestracje nowych motorowerdw zmalaty o 4,3 proc. do
18 340 sztuk, uzywanych zmalaty o 3,2 proc. do 9322
sztuk.

Udziat nowych motoroweréw po raz kolejny zmalat, tym
razem do 45,7 proc. [0 4,4 punkty proc.) w rynku nowych
jednosladéw w 2020 roku.

Junak stat sig najpopularniejsza marka takze wsrad mo-
torowerdw. W 2020 roku w urzedach zarejestrowano 4194
nowe pojazdy tej marki, o 83,7 proc. wigcej niz rok wcze-
$niej. Na drugim miejscu, tuz za zwyciezca, znalazt sie Ro-
met Motors z rejestracjg 4170 motoroweréw, co oznacza
31-procentowy spadek w stosunku do 2019 roku. Na trze-
cim miejscu uplasowat sig Barton z wynikiem 1713 reje-
stracji (wzrost 0 374 proc.).

Sprowadzonych uzywanych motorowerdw zarejestrowa-
no 9322 sztuki, o 3,2 proc. mniej niz rok wczesniej. Na
pierwszym miejscu znalazt sig Peugeot (1548 sztuk], za
nim Piaggio (1152 sztuki] i Kymco (611 sztuk). Z czotdwki
wypadta Yamaha, ktdra w niej niezmiennie od 2010 roku.

market share were On/OFF type motorcycles whaose share
was up by 2.1 percentage points, while registrations acco-
unted for 4,341 machines. Leading brands included BMW
(1012) and Honda (650).

Ranking third were large machines with 19.3 per cent
of share, down by 1.9 percentage points year-to-year.
Among 4,218 motorcycles from this category which were
registered for the first time in 2020, Honda came first
(957), ahead of Yamaha (731].

Ranking fourth were once more choppers and cruisers
with 2,242 registrations, up by 25.3 per cent compared to
2019. Their share in total registrations stood at 10.3 per
cent and was up by 1.1 percentage points on a previous
year. Most sought-after brands were Junak (1171] and
Harley-Davidson [265].

The number of first registrations of used maotorcycles sto-
od at 60,154 units in 2020, down by 8.5 per cent on a year
earlier. The motorcycle top three remained stable: Honda
(13,796 units), Yamaha (12,152 units] and Suzuki (7,237
units).

Moped registrations

In 2020, autharities registered for the first time 27,662
new and used mopeds; or 3.9 per cent less than in 2018.
Registrations of new mopeds were down hy 4.3 per cent
to 18,340 units, while the figure for second-hand mopeds
was down by 3.2 per cent to 9,322 units.

In 2020, the share of new mopeds in the new powered
two-wheeler market dwindled once more to 45.7 per cent
(by 4.4 percentage paints]).

Junak became the maost popular moped brand. In 2020,
Polish autharities registered 4,194 machines from this
manufacturer, or 83.7 per cent more year-to-year. Rank-
ing second behind the winner was Romet Motars with
4,170 moped registrations, what points out to a 31 per
cent decrease versus 2019. With 1,713 registrations (up
by 374 per cent), Barton came third.

Users registered 9,322 imported second-hand mopeds,
3.2 percentless on a previous year. The first place was se-
cured by Peugeot (1,548 units), second by Piaggo [1152]
and third by Kymca (611). Yamaha which was a regular fix-
ture in the lead since 2010 lost its position.
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Motoryzacja

Automotive sector

Zmalata liczba wydanych praw
jazdy

W 2020 roku uprawnione organy panstwa wydaty po raz
pierwszy 296 tys. dokumentéw prawo jazdy, o 20,1 proc.
(74 847 sztuk) mniej niz rok wczesniej. Zatamanie wynika
z zamrozenia gospodarki podczas pierwszego uderzenia
pandemii. W kwietniu urzedy wydaty jedynie 788 doku-
mentéw, w maju 8880, gdy zazwyczaj miesigcznie wyda-
wano 25-35 tys.

Na dodatek liczba wydanych po raz pierwszy dokumentow
od lat maleje, co wynika z zapasci demograficznej kraju.
W rekardowym 2008 roku wydano po raz pierwszy blisko
842 tys. praw jazdy.

Najlepszym miesiacem 2020 roku okazat sig grudzien,
gdy urzednicy wydali 34,2 tys. praw jazdy, o blisko 10 tys.
powyzej sredniej miesiecznej. Najstahszym miesigcem byt
kwiecien.

Najwigcej dokumentéw wydaty urzedy woj. mazowiec-
kiego (41,6 tys.), wielkopolskiego (29,2 tys.) i Slaskiego
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The number of new driving licences
has gone down

In 2020, the public authaorities issued 296,000 first time
driving licenses, a figure lower by 20.1 per cent (74,647
documents] compared to the previous year. The slump
was the after-effect of freezing of the economy during
the first wave of the pandemic. In April transport author-
ities issued only 788 licenses, and 8,880 in May versus
25,000-35,000 on average on any other ordinary manth.
In addition, the number of first driving licences has been
dwindling for years as a result of Poland’s demographic
collapse. Nearly 842,000 first driving licences were is-
sued in the bumper year of 2008.

The best result for 2020 was declared in December when
state officials issued 34,200 driving licenses, or nearly
10,000 above the monthly average. The lowest number
was declared in April.

The higgest number of driving licenses was issued hy

licensing and transport departments in Mazowieckie



LICZBA WYDANYCH PO RAZ PIERWSZY DOKUMENTOW ,,PRAWO JAZDY” WSZYSTKICH KATEGORII
THE NUMBER OF FIRST-TIME DRIVING LICENSES OF ALL CATEGORIES

o

Zrodto: CEPIK
Source: CEPIK

(28,8 tys.). Najmniej opolskiego (6,9 tys.), lubuskiego
(8,1 tys.) i swigtokrzyskiego (9,3 tys.).

Maleje takze liczba wydanych praw jazdy. Do korica 2018
roku (najnowsze dane CEPiK jakimi dysponujemy] panstwo
wydato tacznie 21 174,4 tys. praw jazdy, w poréwnaniu do
2016 roku jest to mniej o bliska 5,8 min dokumentow.
Z wydanych do korica 2018 roku dokumentéw 8 623,2 tys.
nalezato do kobiet, zas 12 551,5 tys. do mezczyzn.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Komenda Gtdéwna Policji raportuje, ze w 2020 roku
na polskich drogach wydarzyto sig 23 540 wypadkow,
0 22,3 proc. mnigj niz w 2019 roku. Liczba zahitych zma-
lata o 14,4 proc. do 2491 osob, a rannych byto mnigj
0 254 proc. (26 463), wynika z danych policji. Kali-
zji byto o 2,5 proc. mniej, policja otrzymata 382 tys.
zgtoszen. Duzy wptyw na te statystyki mialo zmnigj-
szenie ruchu na polskich drogach w konsekwencji
ograniczen i restrykcji zwiazanych z pandemia Covid-18.
W poréwnaniu do 2019 roku liczba wypadkéw zmalata
we wszystkich wojewadztwach, ale w dwach: pamarskim
i warminsko-mazurskim wzrosta liczba ofiar Smiertelnych
(odpowiednio o 5,6 i 11,7 proc.). Natomiast najwigkszy
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(41,600), Wielkopolskie (29,200) and Slaskie (38,800)
provinces, with Opolskie [6,900], Lubuskie (8,100] and
Swigtokrzyskie (9,300) provinces on the bottom of the list.
The number of issued driving licences is also going
down. The state authorities issued 21,174,400 driving
licenses altogether by the end of 2018 (the latest data
from the Central Register of Vehicles and Drivers avail-
able], what marks a decrease by nearly 5.8 million
documents versus 2016. 8,623,200 documents issued
by the end of 2018 were handed over to females and
12,551,500 to males.

Road safety

The Police Headquarters reports that in 2020 Polish
roads witnessed 23,540 accidents, that is 22.3 per cent
less than in 2019. The number of fatalities was down
by 14.4 per cent to 2,491 victims, while casualties were
down by 25.4 per cent (26,463), reveal police statistics.
The number of collisions went down by 2.5 per cent, and
the police received 382,000 collision reports altogether.
A drop in road traffic as well as introduction of restric-
tions and limitations in the wake of the COVID-19 pan-
demic in Poland had a major impact on these statistics.
The number of accidents was down in all provinces com-
pared to 2019, while the number of fatalities went up in
two provinces - Pomorskie and Warminsko-Mazurskie
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BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO W POLSCE

ROAD SAFETY IN POLAND
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spadek zanotowano w kujawsko-pomorskim (o 36,5 proc.).
Liczba rannych najbardziej zmalata w waj. tédzkim
(0 31,7 proc.).

Najcigzsze wypadki zdarzaty sie w wojewddztwie podla-
skim; na 100 wypadkow policja zanotowata w 18,1 zahi-
tych. Na drugim miejscu znalazto sig lubelskie ze wskaz-
nikiem 16,8. Na drugim krancu listy, w matopolskim,
ten wskaznik wynidst 6,9, zas w wielkopaolskim 7,7.
Z kolei w przeliczeniu na 100 tys. mieszkancow waoj. po-
morskie zanotowato 121,0 rannych, co jest najgorszym
w Polsce wskaznikiem bezpieczenstwa, gdy najnizszy
ma lubelskie (101,7).

Kierujacy pojazdami spowodaowali 89,2 proc. wypadkadw,
w ktdrych zgineto 81,1 proc. ofiar. Rowerzysci spowodo-
wali 6,6 proc. wypadkdw (poniasto w nich Smier¢ 5,5 proc.
ofiar], natomiast piesi 5,9 proc. ogalnej liczby wypadkdw,
a paniasta w nich smier¢ 12,1 proc. ofiar.

W terenie zabudowanym miato miejsce 69,3 proc. wypad-
kow, ale zgingto w nich 43,5 proc. ofiar, gdy na wypadki
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(by 5.6 and 11.7 per cent, respectively]. Meanwhile, the
sharpest decline was witnessed in Kujawsko-Pomarskie
(down by 36.5 per cent]. Ltodzkie province declared the
biggest drop in the number of casualties (by 31.7 per cent).
Most serious road accidents took place in Podlaskie prov-
ince where police statistics reveal that a hundred road
accidents took the taoll of 18.1 lives. Ranking second was
Lubuskie with the rate of 16.8. The figure for Matopolskie
and Wielkopolskie provinces which came last on the list
stoodat6.9and 7.7 respectively. Splitby 100,000 popula-
tion, Pomorskie had 121.0 casualties, what corresponds
to the lowest road safety rate in Poland, while the best
performance was demonstrated by Lubelskie [101.7)].

Drivers caused 89.2 per cent of accidents that claimed
81.1 per cent of lives. Cyclists were responsible for 6.6 per
cent of accidents [with 5.5 per cent of fatalities), where-
as pedestrians were accountable for 5.9 per cent of total
accidents which correspond to 12.1 per cent of fatalities.

69.3 per cent of accidents that cover 43.5 per cent of
fatalities took place in developed areas, while accidents



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

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

Rumunia / Romania 20 3

Polska / Poland 14 5

Butgaria / Bulgaria 12 7

totwa / Latvia 9 -

Wegry / Hungary 10 21

Hiszpania / Spain S 31

Francja / France S 18

Niemcy / Germany 3 36

Holandia / Netherlands 4 66

Zrédto: Eurostat / Source: Eurostat

poza terenem zabudowanym, ktdre stanowity 30,7 proc.
zdarzen, przypadto 56,5 proc. ofiar. 81,5 proc. wszystkich
wypadkéw miato miejsce na drogach dwukierunkowych,
jednaojezdniowych i w tych wypadkach policja odnotowata
87,0 proc. zgonow. Na autostrady i drogi ekspresowe przy-
padto 2,9 proc. wszystkich wypadkaéw i 4,8 proc. zgondw.
Najniebezpieczniejszymi miesigcami okazaty sig w 2020
roku sierpien (11,0 proc. ogdlnej liczby wypadkow), oraz
wrzesien (10,9 proc.) podczas gdy rok wczesniej byty to
czerwiec i pazdziernik. Bez zmiany pod wzgledem dni
tygodnia fatalne sa pigtki. W te dni palicja zanotowata
16,7 proc. wypadkdw, 16,9 proc. zgondw i 16,6 proc. ran-
nych. Do blisko potowy wypadkow doszto podobnie jak
i w 2019 roku, pomiedzy godz. 13.00i 20.00.

Pijani uczestnicy ruchu spowodowali w 2020 roku 2015
wypadkow (8,6 proc. ogotu), w ktdérych zgineto 271 osab
(10,9 proc.), a 2167 zostato rannych (8,2 proc.). Z winy pi-
janych kierowcow doszto do 1075 wypadkéw, w ktdrych
zgingty 163 osohy.

Krajowa Rada Bezpieczenstwa Drogowego szacuje, ze
koszty wypadkéw drogowych w Polsce wynosza 55,6 mid
zt co stanowi 2,7% PKB (ostatnie dostgpne dane - do-
tycza 2018r.). Odpowiednio trzy lata wczesniej byto to
48,6,2 mld zt tj. 3% 6wczesnego PKB.

outside build up areas which correspond to 30.7 per cent
of all such incidents claimed nearly 56.5 per cent of lives.
81.5 per cent of all accidents took place on two-lane
roads or single carriageways and led to 87.0 per cent of
fatalities recorded by the police. 2.9 per cent of all ac-
cidents and 4.8 per cent of fatalities account for motor-
ways and expressways.

The most fatal months in 2020 were August (11.0 per
cent of total accidents] and September (10.9 per cent)
versus June and October the year before. Fridays are still
the most tragic day of the week. The police reported 16.7
per cent of total accidents on Fridays, or 16.9 per cent of
fatalities and 16.6 per cent of casualties. Nearly 50 per
cent of all accidents take place between 1pm and 8pm,
just like in 2019.

in 2020, drunken participants of the road traffic caused
2,015 accidents (8.6 per cent of total accidents] that
claimed 271 lives (10.9 per cent] and left 2,167 injured
(8.2 per cent]. DUI drivers caused 1,075 accidents that
took the toll of 163 lives.

The National Road Safety Council estimates that the
cost of road accidents in Poland fetches PLN 55.6 hillion,
what corresponds to 2.7% of GDP (the latest available
data refer to 2018]. Three years ago, this figure stood at
PLN 48.62 hillion, or 3% of the then GDP.
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Kradzieze samochodow

W 2020 roku policja zanotowata 8 784 przypadkow kra-
dziezy samochoddw, o 1,3 proc. wigcej niz rok wczesniej.
Przestepstw wykrytych byto 21,1 proc.

Najwigcej aut skradziono w woj. mazowieckim (ponad
3,1 tys., z tego poza Warszawa 314 sztuk] i w woj. dalno-
Slaskim (ponad 1 tys.), w slaskim i wielkopolskim (ponad
0,8 tys.). Najmniej kradziezy policja odnotowata w waj. lu-
belskim (55 szt.], podkarpackim (60 przypadkow] i swigto-
krzyskim (65 szt.).

LICZBA SKRADZIONYCH SAMOCHODOW OSOBOWYCH [SZT.]

NUMBER OF PASSENGER CARS STOLEN [UNITS]
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Wedtug policji ztodzieje najczesciej dziatajg na ulicach,
parkingach niestrzezonych i osiedlowych. Funkcjonariu-
sze szacujg, ze do 90 proc. skradzionych aut rozhieranych
jest na czesci.

Wedtug opracowania Dziatu Analiz PZPM przygotowanego
na podstawie danych CEP liczba wszystkich rodzajéw po-
jazdow wyrejestrowanych w 2020 roku z powodu kradziezy
wyniosta 8 242 i byta o 2,8 proc. nizsza niz rok wczesnigj.
W tej liczhie 76,1 proc stanowity wyrejestrowane z powodu
kradziezy samochody oschowe (6 276; -2,2 proc.].
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Auto theft

In 2020, the palice recorded 8,784 cases of car theft, more
by 1.3 per cent on a year earlier. Detected crimes corre-
sponded to 21.1 per cent of all cases.

Mast vehicles were stolen in Mazowieckie (over 3,100,
including 314 outside Warsaw], Daolnoslaskie [more
than 1,000), Slaskie and Wielkopolskie provinces [more
than 800]. The lowest car theft statistics were reported
by Lubelskie [55 cases), Podkarpackie [60), and Swigto-
krzyskie (65] provinces.

loo47

I 8745
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8672 8784

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

A study of PZPM’s Analyses Department based on records
of the Central Register of Vehicles reveals that 8,242 ve-
hicles of all types were taken off the road in 2020 follow-
ing their theft, a figure lower by 2.8 per cent versus the
previous year. 76.1 per cent of this figure carresponds to
passenger cars taken off the road which have been stolen
(6,276; -2.2 per cent].



SKLADKA UBEZPIECZENIOWA BRUTTO 0D POJAZDOW DROGOWYCH [MLN Zt]
GROSS CONTRIBUTION FOR ROAD VEHICLE INSURANCE [MILLION Zt]

13378,1 17950,8 22462,8

17500

12500 113847
logoe 7922
7652,8
7500
5456,0 65661

5000
2500

0

2015 2016 2017
oc AC
TPO Comprehensive
Zrodto: KNF

Source: Palish Financial Supervision Authority

Ubezpieczenia

Wedtug raportu Komisji Nadzoru Finansowego wartosc
zebranej w 2020 roku sktadki majatkowej od ubezpie-
czen kamunikacyjnych OC i AC wyniosta 23,4 mld zt i byta
o 0,8 proc. nizsza niz rok wczesniej. W 2018 roku miat
miejsce wzrost o 0,6 proc.

Zehrana sktadka z ubezpieczen kamunikacyjnych stano-
wita 55,6 proc. wptywoéw z ubezpieczen majatkowych, 0 0,1
punkty proc. wigcej w stosunku do roku wezesniejszego.
W 2020 roku wzragst o 0,5 punkt proc. do 20,9 proc. udziat
ubezpieczen AC w sktadce zebranej od ubezpieczen ma-
jatkowych. Udziat ubezpieczern OC zmalat do 34,7 proc.,
mniej o 0,4 punktu proc. w stosunku do wczesniejszego
roku.

Wartos¢ zebranych sktadek z polis OC przekroczyta
14,6 mld zt i byta o 2,1 proc. mniejsza niz przed rokiem.
W 20189 roku dynamika takze byta ujemna i przetozyta sie
na spadek o 1,5 proc. Sktadka zebrana z palis AC wzrosta
0 1,5 proc. do niemal 8,8 mld zt, gdy dynamika przyrostu
w 2019 roku siegneta 4,4 prac.
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Insurance

A report of the Polish Financial Supervision Autharity re-
veals that total auto TPO and comprehensive insurance
premium in 2020 accounted for PLN 234 billion and was
lower by 0.8 percent year-to-year. 2019 saw the figure
rise by 0.6 per cent.

The value of motor insurance premiums accounted for
55.6 per cent of total revenue generated on non-life insur-
ance, or was up by 0.1 percentage points on a year earlier.
In 2020, the share of comprehensive insurance in total
non-life insurance was up by 0.5 percentage points to
20.9 per cent. Compared to the previous year, the share of
TPO went down by 0.4 percentage points to 34.7 per cent,
while the value of TPO premium exceeded PLN 14.6 hillion
and was down by 2.1 per cent on a previous year. 2019
also saw negative dynamics, what led to a decrease hy 1.5
per cent. The value of comprehensive premium went up
by 1.5 per cent to nearly PLN 8.8 hillion, whereas growth
dynamics in 2019 stood at 4.4 per cent.

At end-2020, insurance companies issued 28,957,906
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ODSZKODOWANIA | SWIADCZENIA BRUTTO [MLN Zt]
GROSS INDEMNITY PAID [MILLION Zt]
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UDZIAL UBEZPIECZEN KOMUNIKACYJNYCH W CALOSCI SKEADKI UBEZPIECZEN MAJATKOWYCH [%]
CAR INSURANCE SHARE IN TOTAL PROPERTY INSURANCE MARKET
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Towarzystwa ubezpieczeniowe wystawity na kaniec 2020
roku 28 957 906 polis od odpowiedzialnosci cywilnej po-
siadaczy pojazdéw mechanicznych, o 11,8 proc. wigcej
niz w 2019 roku. Liczba wystawionych polis AC wzrosta
0 5 proc. do 7 456 877 szt.

Srednia warto$é sktadki OC w 2020 roku wyniosta ponad
504 zt i byta 0 12,5 proc. mniejsza od zebranej rok wcze-
$niej. Przecigtna sktadka zehrana z polisy AC zhlizyta sig
do 1,2 tys. zt i byta o ponad 2 proc. mnigjsza niz w 2019
roku.

Wartosc wyptat z polis OC zmalata o 4,9 proc. do 8988,8
min zt. W przypadku odszkodowan z palis AC, wartosc
wyptat zmalata o 14 proc. do 5469,4 min zt.

TPO contracts to owners of motor vehicles, i.e. 11.8 per
cent mare than in 2019.The number of written compre-
hensive contracts was up by 5 per cent to 7,456,877.

Meanwhile, the value of an average TPO premium stood
at more than PLN 504 in 2020, and was lower by 12.5 per
cent year-to-year. The value of the average comprehen-
sive premium exceeded PLN 1,200 and was nearly twice
as lower versus 20189.

The value of TPO auto claims went down by 4.9 per cent
to PLN 8,988.8 million. Insurance companies settled com-
prehensive insurance claims worth PLN 5,469.4 million, an
amount lower by 1.4 per cent.

LICZBA WSZYSTKICH POJAZDOW WYREJESTROWANYCH [SZT.]*

NUMBER OF ALL UNREGISTERED VEHICLES [UNITS]*
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Samochaody osohowe
Passenger cars LCV

** w tym ciagniki samochodowe
**including Road Tractors

Samochaody dostawcze

619982 606 661 509 509

543227
531630

444 69y

4e 488
43997
38637
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Samochody cigzarowe ** Razem
Trucks** Total

Zrédto: CEPIK / *PZPM na podstawie CEPiK [bez zakoriczenia rejestracii czasowej)
Source: CEPIK / * PZPM data sourced from CEPIK [exclusive of temporary registrations)
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Pojazdy wycofane z eksploatacji

Wedtug danych Palskiego Zwigzku Przemystu Matoryzacyj-
nego opracowanych na podstawie CEP, w Polsce w 2020
roku wyrejestrowano 509,5 pojazddw, o 16 proc. mnigj niz
w 2019 roku.

Najliczniejsza grupe stanowity samochody osohowe,
ktérych wyrejestrowano 444 6394 sztuki, o 16,4 proc. mniej
niz rok wczesniej. Lekkich samochodow dostawczych wy-
rejestrowano 38 637, czyli o 12,2 proc. mniej niz rok weze-
$niej. Wyrejestrowano takze 10 162 samochady cigzaro-
we (spadek o 15,3 proc.) oraz 1629 autobusow (spadek
0 30,5 proc.).

Z powodu demontazu w 2020 roku wyrejestrowano
451,5 tys. pojazdéw, o 13 proc. mniej niz rok wczesniej.
Czyli na ztom trafito 88,6 proc. Z powodu zbycia za granice
wyrejestrowano 9,3 proc. pojazdéw, a z powodu kradziezy
1,6 proc.

Z analiz PZPM przygotowanych na podstawie danych
CEPIK wynika, ze 98,7 proc. ztomowanych pojazdow
miato ponad 10 lat. W przypadku samochodéw osobo-
wych udziat najstarszych (w wieku ponad 10 lat] wyniost
92,1 proc., zas dostawczych 82,1 proc.

Najwigcej wyrejestrowan pojazdew w 2020 roku zano-
towano w waoj. mazowieckim (13,2 proc.), slaskim (11,8
proc.), oraz wielkopolskim (10,8 proc.].

Wedtug danych Narodowego Funduszu Ochrony Srodo-
wiska i Gospodarki Wadnej, w 2019 roku przedsigbiorcy
prowadzacy stacje demaontazu ztozyli 988 sprawozdania
z dziatalnosci, o 2 wiecej niz w 2018 roku. NFOSIGW od
2016 roku nie zawiera z przedsigbiorcami prowadzacymi
stacje demontazu umdw o dofinansowanie. W 2019 roku
stacje demaontazu przyjety pojazdy (kategorie M1, N1i L2g]
o0 tacznej masie 551,2 tys. ton, to jest o 5,3 proc. wigcej niz
rok wczesniej.

Paliwa
Sprzedaz paliw

Pandemia zakonczyta okres pigciu lat wzrostow konsump-
cji paliw ptynnych. Pomimo niskich cen paliw popyt na
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End-of-life vehicles

Figures of the Polish Automotive Industry Association
based on records of the Central Registry of Vehicles reveal
that over 508,5007 vehicles were declared off the road in
2020, that is, 16 per cent less than in 20189.

The most numerous group was made up by passenger
cars which accounted for 444,694 sign-offs, a figure
lower by 16.4 per cent year-to-year. Meanwhile, de-regis-
trations accounted for 38,637 light commercial vehicles,
a result lower by 12.2 per cent versus the previous year.
This group also featured 10,162 heavy vehicles (down hy
15.3 per cent] and 1,629 buses (down by 30.5 per cent].

451,500 of all types of motor vehicles were declared off
the road following their dismantling, a figure is lower by
13 per cent year-to-year, what means 88.6 per cent of all
de-registered vehicles were scrapped. 9.3 per cent of all
end-of-life vehicles were sold overseas and 1.6 per cent
were reported stolen.

PZPM’s analyses based on data from the Central Reg-
ister of Vehicles and Drivers reveal that 98.7 per cent of
de-registered vehicles were more than a decade old. The
share of the oldest passenger cars (more than a decade
old] stood at 92.1 per cent, while the figure for LCVs stood
at 82.1 per cent.

The lowest number of de-registered vehicles in 2020 was
reported for Mazowieckie (13.2 per cent), Slaskie [11.8 per
cent) and Wielkopolskie (10.8 per cent) provinces.

According to data of the National Fund for Environmen-
tal Protection and Water Economy, in 2013 dismantlers
submitted 988 reports on their activities, i.e. 2 per cent
mare than in 2018. The National Fund for Environmental
Protection and Water Management does not conclude any
co-financing agreements with ATFs operators since 2016.
Vehicles with total weight of 551.200 tons were handed
over to dismantling facilities in 2019, what marks an in-
crease by 5.3 per cent versus the previous year.

Fuel
Fuel sales

The pandemic has put an end to the rise in liquid fuel con-
sumption that continued for five years. Despite low fuel



ZUZYCIE PALIW W POLSCE [000 M?]
FUEL CONSUMPTION IN POLAND [000 M?]
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nie zmalat o 4 proc., do poziomu z 2018 roku, poréwnu-
je Polska Organizacja Przemystu i Handlu Naftowego.
Zuzycie ON zmalato o 1 proc. do blisko 20,7 min m3,
konsumpcja henzyn silnikowych zmniejszyta sie o 8 proc.
do niecatych 6 min m2,

Polska Organizacja Gazu Ptynnego oblicza konsumpcije
autogazu LPG w Polsce na hlisko 1735 tys. ton, 0 9,9 proc.
mniej w stosunku do 2019 roku.

Polska jest importerem paliw i w 2020 roku 11 proc. ben-
zyn silnikowych pochodzito zza granicy (o 1 punkt proc.
wigcej niz w 2019 roku). Dla ON ten odsetek wynosit
w 2020 roku 25,5 proc. i byt o 1,5 punkty proc. mniejszy
niz rok wczesniej. Odsetek importowanego LPG wzrost
0 2 punkty proc. do 82 proc. kansumpgji.

W catym 2020 roku benzyny silnikowe premium osig-
gnety 8,5-procentowy udziat catym w rynku i 11 proc. na
stacjach firm nalezacych do POPiHN (o punkt proc. wyzej
w stasunku do lat poprzednich), natomiast udziat ON pre-
mium siegnat 5,5 proc. w catym rynku i 13 proc. w sprze-
dazy na stacjach cztonkéw POPIHN. Ich udziat w rynku
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prices, the demand dwindled by 4 per cent to the 2018
level, declares the Polish Organization of Oil Industry and
Trade [POPiHN]. Diesel consumption declined by 1 per
cent to nearly 20.7 million cubic meters, while petrol con-
sumption was down by 8 per cent to barely 6 million cubic
meters.

The Polish Liquefied Gas Organisation estimates that LPG
consumption in Poland stands at nearly 1,735,000 tans,
i.e.is down by 9.9 per cent compared to 20189.

Poland imports fuel and 11 percent of total petrol fuel
marketed domestically was sourced from other countries
in 2020 (up by one percentage point versus 2019]. Im-
ported diesel oil accounted for 25.5 per cent of total fuel
in 2020, a figure lower by 1.5 percentage points than the
year before. The share of imported LPG was up by 2 per-
centage points to 82 per cent of total consumption.

Throughout 2020, premium petrol fuels secured 8.5 per
cent of share in total market and 11 per cent in sales at
stations operated by the POPIHN (alike in previous years].
Meanwhile, the share of premium diesel ail in total mar-
ket accounted for 5.5 per cent and 13 per cent in sales at
stations operated by POPiHN member organisations. Their
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SPRZEDAZ AUTOGAZU [000 TON]
SALES OF LPG FOR CARS [000 TON]
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detalicznym byt wigkszy niz w latach poprzednich, przede
wszystkim za sprawa niskich cen.

Wedtug danych POPIHN w 2020 roku najwigksza sprze-
daz detaliczna paliw odnotowano w woj. mazowieckim,
$laskim, dolnoslaskim i wielkopolskim (tacznie 44,9 proc.
sprzedazy, o 1,8 punktu proc. mnigj niz w 2019 roku).
Najnizsza sprzedaz w 2020 roku POPIHN zanotowat
w woj. Swigtokrzyskim, warminsko-mazurskim, podlaskim
i opolskim (tacznie 11,6 proc., 0 0,7 proc. wigcej w stosun-
ku do 2019 rokul).

W 2020 roku srednie ceny detaliczne paliw zmalaty
0 12 proc., zaréwno w przypadku benzyn silnikowych 95
(do 4,41 zt/litr), jak i ON [do 4,43 zt). LPG staniat srednio
o0 5 proc. (do 2,03 zi]. Relacja ceny autogazu do benzyny
wzrosta o 3 punkty proc. w stosunku do poziomu z 2019
roku, czyli 46 proc. Réznica w cenie migdzy litrem EUSS
i ON wyniosta w 2020 roku 2 grosze na litrze na niekarzysc
oleju, gdy rok wczesniej siggata 6 groszy.

Oleje dla motaryzacji to 55,4 proc. sprzedazy wszystkich
olejow smarowych w kraju, o 0,9 punktu proc. mniej w sto-
sunku do 2019 roku. W 2020 roku zmotoryzowani zuzyli
1214 tys. ton olejow [mniej o 8,2 proc.), a w tym hlisko
97,7 tys. ton olejéw smarawych, o 4,5 proc. mnigj w sto-
sunku do roku wczesniejszego.
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share in the retail market was up compared to previous
years, mainly as a result of lower prices.

POPIHN reports that the highest retail fuel sales in 2020
were declared in Mazowieckie, Slaskie, Dolnoslaskie and
Wielkopalskie provinces [44.9 per cent of sales altogether,
down hy 1.8 percentage paints versus 2018]. The Organi-
sation reveals that the lowest sales figures in 2020 were
reported in Swietokrzyskie, Warmifisko-Mazurskie, Pod-
laskie and Opolskie provinces (11.6 per cent of sales alto-
gether, up by 0.7 per cent versus 2019).

In 2020, average 95 petrol and diesel oil retail prices were
down by 12 per cent (to PLN 4.41 per litre and to PLN 4.43/
litre, respectively). LPG prices were down by 5 per cent (to
PLN 2.03) on average. The auto gas to petrol price ratio
went up by 3 percentage points versus 2019 and totalled
46 per cent. The price difference bhetween one litre of EU95
and ON stood at PLN 0.02 per one litre in 2020 to the dis-
advantage of diesel oil, whereas the disparity accounted
for PLN 0.06 a year hefaore.

Mator oil accounted for 554 per cent of total lubricant sales
in Poland and was down by 0.9 percentage paints versus
2019. In 2020, motorists consumed nearly 121,400 tons
of oils ([down by 8.2 per cent), including nearly 97.700 tons
of lubricants, 4.5 per cent less versus the previous year.



Sprzedaz olejow silnikowych dla samochodéw osobowych
zmalata w 2020 roku 0 10,7 proc. i stanowity one 56,1 proc.
sprzedazy, a do cigzarowych wzrosta o 3,6 proc., co dato
im 39,4 proc. udziatu rynkowego. POPiHN podaje, ze spa-
da udziat olejow mineralnych, rosnie zas$ syntetycznych
i potsyntetycznych, zaréwno w segmencie aut osobowych
jak i cigzarowych.

LICZBA STACJI PALIW NA KONIEC 2020
NUMBER OF PETROL STATIONS AT THE END OF 2020

Sales of engine oil for passenger cars were down by 10.7
per cent in 2020 and accounted for 56.1 per cent of total
sales. Meanwhile, sales of engine il for heavy-duty vehi-
cles were up by 3.6 per cent, what secured them 39.4 per
cent of market share. POPiHN reports that the share of
mineral oil is plummeting, while a bigger share is gained
by synthetic and semi-synthetic blends, both in the pas-
senger car and truck segments.
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Koncerny budujg stacje

Stacji paliw sprzedajacych co najmniej dwa rodzaje pa-
liw byto na kaniec 2020 roku 7739, wigcej o0 111 obiektdw
w stosunku do 2019 roku.

Wedtug danych Urzedu Regulacji Energetyki, 30 proc. ryn-
ku maja koncerny krajowe, 20 proc. koncerny zagraniczne,
a reszte rynku mieli operatorzy niezalezni. Na hipermarke-
ty przypadto 2,4 proc. rynku.

Najwigksza siecia dysponuje PKN Orlen, ma 1811 ohiek-
tow, o 11 wigcej niz w 2019 roku. Ptocki koncern zredu-
kowat o 11 ohiektow sie¢ stacji Bliska do 25 punktdw.
Orlen ma 36 stacji przyautostradowych, najwigcej sposrad
wszystkich marek.

Sie¢ Lotosu powigkszyta sie o 7 stacji i liczyta na koniec
roku 513 obiektaw, w tym 186 nalezy do budzetowej marki
Optima (0 8 mnigj nizw 2019 roku). Marka Lotos jest druga
pod wzgledem liczby stacji przyautostradowych, ma ich
23, dwie wigcej niz rok wczesniej.

PKN Orlen
1811

Grupa Lotos
513

Koncerny zagraniczne
Foreign companies

1569

0il companies are building petrol stations

At end-2020, there were 7,739 gas stations offering at
least two types of fuel, a figure higher by 111 stations ver-
sus 2018.

The Energy Regulatory Office reveals that national players
have 30 per cent of market share. Foreign organisations
have 20 per cent of share, while the remaining stake ac-
counts for independents. Hypermarkets had 2.4 per cent
of market share.

With 1,811 facilities, or 11 stations maore than in 2018, PKN
Orlen operated the largest nationwide network. The Ptock-
based company downsized its Bliska chain by 11 gas sta-
tions to 25 facilities. With 36 service stations, Orlen had
the biggest number of gas stations in motorway service
areas.

Lotos-operated chain featured 513 facilities at the end
of the year and was expanded with 7 stations, plus 186
stations operated by its low-cost Optima brand [down by
8 versus 2019). With 23 facilities, or two stations mare
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NAJWIEKSZE ZAGRANICZNE SIECI STACJI NA KONIEC 2020 [LICZBA STACJI]
THE BIGGEST CHAINS OF FOREIGN PETROL STATIONS AT THE END OF 2020 [NUMBER OF PETROL STATIONS]
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Pod wzgledem liczby stacji wiceliderem rynku jest firma
BP, ktara na kaniec 2020 roku miata 570 stacji, 0 S mnigj
niz rok wezesniej. Przy autostradach lezy 16 stacji BP.
Siec stacji pod marka Moya nalezy do spatki Anvim i liczy
303 ohiekty, o0 59 wigcej niz rok wezesniej.

Do supermarketow nalezy 187 stacji, ale agresywna po-
lityka cenowa sprawia, ze maja one 3 razy wigkszy udziat
w sprzedazy paliw anizeli w rynku stacji. Wsrdd operatorow
niezaleznych najaktywniejsze byty sieci: grupa Pieprzyk
i Unimot z marka Avia. Ta grupa operatorow powigkszyta
swdj stan posiadania o 11 ohiektow.

Na stacjach jest takze 105 tadowarek szybkich i 45 wol-
nych (odpowiednio) 23% i 5% dostgpnych w kraju tego
typu urzadzen,

Zmotoryzowani utrzymuja budzet panstwa

W 2020 roku uzytkownicy samochodéw wydali na paliwo
blisko 109 mld zt, z czego w panstwowej kasie pozosta-
to 85 mld zf, co stanowi blisko 15,5 proc. dochodow
panstwa.

W cenie detalicznej benzyny EUSS5 akcyza stanowita
34 proc., podatek VAT 19 proc., optata paliwowa 3 proc.
za$ optata emisyjna 2 proc. Srednio w litrze warto$é danin
siegneta 2,57 zt. W przypadku ON, podatek VAT stanowit
19 proc., akcyza 26 proc., optata paliwowa 7 proc. i opfata
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compared to the previous year, Lotos brand ranks second
in terms of the number of motarway stations.

Coming next in terms of the number of stations is BP with
570 facilities at end-2020, or 5 less year-to-year. 16 BP
fuel stations are operating in motorway service areas.
Maya chain is owned by Anvim and features 303 stations,
or 59 more than the year before.

Supermarket chains have 187 facilities, but their aggres-
sive price palicy is securing them a share in fuel sales
which is three times higher than in the share in terms of
the number of facilities. Most active independent opera-
tors included Pieprzyk group and Unimot with its brand Avia.
These players added approx. 11 facilities to their chains.
Petrol stations are also fitted with 105 fast chargers and
45 standard chargers, what carresponds to 23% and 5%
(respectively] of these facilities in Poland .

Motorists support the state budget

In 2020, motarists bought fuel worth nearly PLN 109 hil-
lion, of which PLN 65 billion was retained by the state
budget, what accounts for almast 15.5 per cent of the
state revenue.

34 percent of the EUS5S retail price accounted for excise
duty, 19 per cent for value-added tax, 2 per cent for fuel
surcharge, and 3 percent for emission surcharge. On the
average, taxes accounted for PLN 2.57 in the price of fuel.
In case of diesel, value-added tax totalled 19 percent,



emisyjna 2 proc. tacznie dato to obcigzenie litra podatka-
mi w wysokosci 2,37 zt. W przypadku autogazu udziat VAT
wyniost 19 proc., akcyzy 18 proc., za$ optaty paliwowej
5 proc. - tacznie 85 groszy na litrze.

Na potrzeby ruchu samochodowego dziatajg w Palsce dwie
duze rafinerie i blisko 7,8 tys. stacji paliw. Cata branza pali-
wowa zatrudnia ok. 90 tys. osab. Stacje paliw sa czesto ro-
dzinnymi przedsiewzigciami i tylko z tej dziatalnosci utrzy-
muje sig ok. 10 tys. rodzin, czyli 40 tys. os6b.

excise duty 26 percent, fuel surcharge 7 percent, and emis-
sion charge 2 per cent, what added an additional PLN 2.37
to the price of one litre of fuel. In case of auto-gas, the share
of value-added tax stood at 19 per cent, excise duty cor-
responded to 18 per cent of the price, while fuel surcharge
totalled S per cent, what adds up to PLN 0.85 per litre alto-
gether.

Two major oil refining plants and more than 7,800 gas sta-
tions are catering to the needs of Palish 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, or 40,000 people.

PRZEWOZY PASAZEROW KOMUNIKACJA PUBLICZNA W POLSCE, BEZ KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ [MLN 0S0B]
PASSENGER TRAFFIC WITH PUBLIC CARRIERS, WITHOUT URBAN TRANSPORT [MILLION PERSONS]
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Transport drogowy

Pandemia dotkliwie poturbowata transport, szczegadlnie
pasazerski. Wedtug wstepnych danych GUS, w 2020 roku
przewoznicy pasazerscy zmniejszyli przewozy o hlisko
43 proc. Spadek w przewozach towarowych wynidst nie-
cate 8 proc.
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Road transport

The pandemic has taken its toll on transport, especially
passenger carriages. Initial figures of Statistics Poland re-
veal that in 2020 passenger transport operators reduced
their carriage operations by nearly 43 per cent. The decline
in freight services stood at nearly 8 per cent.
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STRUKTURA PRZEWOZOW tADUNKOW W POLSCE WEDLUG TONAZU [%]
THE STRUCTURE OF CARGO CARRIAGES IN POLAND BY TONNES
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Szacunkowe dane GUS za 2020 rok nie pozwalajg na pet-
niejszy opis sytuacji, wigc musimy skoncentrowac sie
na danych z 2019 roku (najnowsze jakimi dysponujemy].

Transport samochodowy rzeczy zanotowat w 2019 roku
wedtug danych GUS 4,6-procentowy przyrost pracy prze-
wozowej do 395,3 mid tkm.

W 2019 roku branza samochodowego przewozu rzeczy
zanotowata 128,9 mid zt przychodéw, o 10,9 proc. wigcej
niz w 2018 roku. Rok wczesniej dynamika siggata 8,4 proc.
Przychody z tytutu samochodowego transportu pasaze-
raw wyniosty 9,9 mlid zt i byty o 7,6 proc. wigksze od noto-
wanych rok wczesniej.

Przychody przewoznikéw samochodowych siegnety
w 2019 roku tacznie 138,9 mild zt, gdy przychody catej
branzy transpartowej z catoksztattu dziatalnosci wyniosty
3014 mld zt. GUS podaje, ze wskaznik rentowaosci netto
zmalat do 3,0 proc. z 3,1 proc. w 2018 roku.
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Estimates of Statistics Poland for 2020 fail to provide a
bigger picture, what leaves us with data for 2019 (the latest
figures available).

Statistics Poland figures reveal that in terms of transport per-
formance, road transport was up by 4.6 per cent in 2019 to
394.3 hillion tkm.

The sector generated PLN 128.9 hillion worth of revenue in
2018, more by 10.9 per cent than in 2018. Its dynamics stood
at 84 per cent the year before.

The revenue on passenger transport fetched PLN 9.9 hillion
and was higher by 7.6 per cent compared to the previous
year.

Revenue of road carriers totalled PLN 138.9 hillion alto-
getherin 2018, whereas revenue of the entire TSL industry
on its overall activities fetched PLN 3014 hillion. Statistics
Poland also reveals that net profitahility ratio went down
from 3.1in 2018 to 3.0 per cent.
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STRUKTURA PRZEWOZOW LADUNKOW W POLSCE WEDLUG TONOKILOMETROW [%]
STRUCTURE OF TRANSPORT [IN %]
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W samochodowym transporcie drogowym na koniec
2018 roku dziatato ponad 190 tys. przedsigbiorstw, w tym
111 tys. na wynajem. Branza jest powaznym praco-
dawca: zatrudnia ok. 260 tys. kierowcow autobusow
i 550 tys. kierowcow samochaodoéw cigzarowych. Biorac
pod uwage zatrudnienie w ohstugujacych transport dro-
gowy spedycjach, agencjach celnych i magazynach, na
stacjach obstugi, w sieci wymiany opon oraz sprzedazy
czesci zamiennych, transport zatrudnia ok. 1 min osab.
Poniewaz zatrudnienie w Polsce ogdtem przekroczyto
w 2019 roku 16,5 mIn oséh, w transparcie i pracujgcych
dla niego ustugach znalazto utrzymanie ponad 6 proc.
zatrudnionych.

Przewozy samochodowe tadunkow
Jak wynika z danych GUS, w 2019 roku praca przewozo-

wa transportu samochodowego wyniosta 395,3 mld tkm,
0 4,6 proc. wiecej niz w 2018 roku, przy tonazu o 2,6 proc.

Lotniczy, morski i srodladowy
Air, sea and inland

Theroadtranspartindustrywashometomorethan190,000
companies at end-2018, including 111,000 contract
hauliers. The sectar is a major employer which provides
jobs to approx. 260,000 bus and 550,000 truck drivers. If
we add to that employment at forwarding agencies,
customs agencies, warehouses, service stations, includ-
ing tyre replacement stations and spare parts shops
supporting road transport, the sector provides employ-
ment to around 1 million people. With total employ-
ment level in Poland estimated at well above 16.5 mil-
lion in 20189, it is fair to say that mare than 6 percent of
total workforce is engaged in road transport and related
sectors.

Road haulage
Data of Statistics Paland reveal that performance in road

transport accounted for 395.3 billion tkm in 2019, what
marks an increase by 4.6 per cent versus 2018, with the
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LICZBA ZAREJESTROWANYCH W POLSCE FIRM | SAMOCHODOW WYKONUJACYCH PUBLICZNY TRANSPORT KRAJOWY,

STAN NA KONIEC ROKU [000]

NUMBER OF REGISTERED POLISH COMMON CARRIERS AND VEHICLES IN DOMESTIC ROAD TRANSPORT,

AT THE END OF THE YEAR [000]

2017

2018

Liczba firm przewozacych fadunki

Number of freight carriers 60,0 604 613 62,6 63,1 B34
Liczba samochoddw cigzarowych

1977 205 214,2 220,0 225 231
Number of trucks
Liczba firm autohusowych

, 8,5 8,0 8,0 8,0 8 8

Number of bus companies
Liczba autobusow

62,0 62,2 62,8 63,6 64 64,1

Number of buses

Zrédto: Ministerstwo Infrastruktury / Source: Ministry of Infrastructure

wigkszym niz przewieziony rok wczesniej, wynoszacym
1921,1 min ton. Dla transportu ogotem wzrosty wyniosty
(odpowiednio): 2,1 oraz O proc.

W przeciwienstwie do poprzednich lat, w 2019 roku wigk-
sza dynamike wzrostu zanotowaty przedsigbiorstwa wy-
konujace przewozy na potrzehby wtasne, niz zarobkowego
transportu samochodowego. Firmy oferujace przewozy
na wynajem zwiekszyty w 2019 roku wyniki rzeczowe:
prace przewozowa o 4,1 proc., zas tonaz o 1,9 proc., gdy
transport gospodarczy [na potrzeby wtasne] odnotowat
8,5-procentowy wzrost pracy przewozowej i 3,7-procen-
towy wzraost przewozonej masy.

Transpaort na wynajem wykonat w 2019 roku prace prze-
wozowg siggajacg 342,9 mld tkm, zas gospodarczy
52,4 mld tkm. Tonaz przewieziony przez przedsigbiorstwa
na wynajem wynidst 1206,2 min ton, zas na transport
gospodarczy przypadto 714,9 min ton.

Autobusy coraz mniej popularne

Jakwynika z danych GUS autobusy przewiozty w 2019 roku
327,5 min pasazerow, o 2,7 proc. mniej niz rok weczesnie).
Podkreslamy, Ze sa to ostatnie dostepne dane przed przy-
gotowaniem niniejszej publikacji, wigc opisujemy jesz-
cze sytuacje w roku sprzed pandemii Covid-13. Wzrosta
wtedy w 2019 roku liczba pasazerokilometréw o 17,4 proc.
do 19,9 mid.
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tonnage higher by 2.6 per cent than the year hefore when
it stood at 1,921.1 million tons. Total growth in transport
accounted for 2.1 and O per cent, respectively.

Unlike in previous years, the highest growth dynamics in
2019 was demonstrated by operators engaged in inter-
nal transport operations who outperformed commercial
hauliers. Contract hauliers have significantly improved
their performance in 2019 - their transport operations
were up by 4.1 per cent, tonnage was up by 1.9 per cent,
while internal shipments [catering to own needs of the or-
ganisation) picked up by 8.5 per cent in terms of transport
performance with tonnage up by 3.7 per cent.

Contract hauliers declared 342.9 billion tkm worth of
transport performance in 2019, while the figure for inter-
nal carriages stood at 52.4 hillion tkm. Tonnage carried by
contract hauliers stood at 1,206.2 million tons, while 714.9
million tons were hauled as part of internal shipments.

The fading popularity of buses

Data of Statistics Poland indicate that buses carried
327.5 million passengers in 2019, i.e. less hy 2.7 per cent
than the year before. We would like to stress that these are
the latest figures available as we are putting the Yearbook
together, which is why we are focusing on the pre-COVID
19 period. The number of passenger-kilometres was up by
174 per cent in 2018 to 19.9 hillion.



W miedzynarodowych przewozach autohusowych licz-
ba pasazerow siggneta 6,7 min (wzrost o 29,3 proc.), zas
liczba pasazerokilometréw zwigkszyta sie do 6,9 mlid pa-
sazerokilometrow (o 35,5 proc.); sredni dystans to nieco
ponad tysiac kilometrdw i byt bliska dwa razy mniejszy
nizw przewozach lotniczych. Pasazerskie przewozy samo-
chodowe zdohyty 47,6 proc. przewozdw liczonych w licz-
bie pasazeréw oraz 24,1 proc. liczonych w pracy przewo-
ZOWEj.

Malejace przewozy krajowe zmusity operatoréw auto-
busowych do dostosowania oferty - w 2019 roku liczba
linii krajowych po raz kolejny zmniejszyta sig, tym razem
0 4,7 proc. do 11 093. W 2018 roku liczha linii zmalata
0 10,6 proc. Ich dtugos¢ wynosita na koniec 2019 roku
531,5 tys. km, to jest o 5 proc. mnigj niz rok weczesniej.
Redukcja w 2018 roku wyniosta 10,9 proc.

Z kolei w kamunikacji migdzynarodowe;j liczba linii au-
tobusowych wzrosta o 17,6 proc. do 107, a ich dlugose
0 12,8 proc. do 113,9 tys. km. Rok wczesniej liczba linii
wzrosta 0 15,2 proc. a ich dtugosé o 5,4 proc.

W krajowym przewaozie osob samorzady wydaty na koniec
2016 roku [najnowsze dane jakimi dysponujemy] 20,5 tys.
zezwolen [blisko 3 tys. mniej niz w 2015 roku) na przewo-
zy regularne oraz 97,5 tys. wypisow, co odpowiada liczbie

The number of passengers in international bus carriages
stood at 6.7 million [up by 29.3 per cent], while the number
of passengers per km increased to 6.9 billion passenger-
kilometres by 35.5 per cent]. The average distance came
close to mare than 1,000 km and was nearly two times
lower than the figure for air transport. Passenger road car-
riages accounted for 47.6 per cent of carriages in terms of
the number of passengers and 24.1 per cent in terms of
transpart perfarmance.

Dwindling domestic carriages forced bus operators to
adapt their range accordingly. In 2018, the number of do-
mestic bus lines contracted once again, this time by 4.7
per cent to 11,093. In 2018, the number of bus lines went
down by 10.6 per cent. Meanwhile, their length stood at
559,300 km at end-20189, that is 5 percent less than the
year before. Reduction totalled 10.9 per cent in 2018.

Meanwhile, the number of bus connections in interna-
tional passenger transport was up by 17.6 per cent to 107,
while their length was up by 12.8 per cent to 113,900 km.
A'year earlier, the number of lines was up by 15.2 per cent
and their length by 5.4 per cent.

At end-2016 (the latest data available], local authorities
issued 20,500 licences for scheduled domestic transport
operations [nearly 3,000 less than in 2015) and 97,500

PRZEWOZNICY MIEDZYNARODOWI LtADUNKGW ORAZ LICZBA CIEZARGWEK, STAN NA KONIEC ROKU

INTERNATIONAL HAULIERS AND THE HCV FLEET AT YEAR-END
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PRZEWOZNICY MIEDZYNARODOWI 0SOB ORAZ LICZBA AUTOBUSOW, STAN NA KONIEC ROKU
INTERNATIONAL PASSENGER CARRIERS AND FLEET SIZE AT YEAR-END
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uzywanych w tych przewozach autobuséw, o niemal 3 tys.
mniej niz w 2015 roku.

Urzedy wydaty takze 3,7 tys. zezwaolen na przewozy spe-
cjalne [tyle samao co rok wezesnigj] z 11 tys. wypisow z tych
zezwolen - o 0,6 tys. mnigj niz rok wczesniej.

Do tego urzedy wydaty 0,8 tys. zezwalen na krajowe
przewozy 0sch na potrzeby wtasne i 1,7 tys. wypisow
z tych zezwolen [bez zmian w stosunku do poprzedniego
roku].

Liczba wydanych licencji na przewoz osoh taksowka wy-
niosta na koniec 2016 roku B34 tys, o 1,5 tys. wiecej
niz rok weczesniej.

Samochody sa takze waznym srodkiem transportu miej-
skiego. Autobusy wykonaty w 2019 roku 720,7 min wo-
zokilometréw, 4,5 razy wiecej od tramwajow. Zaktady
transportu dysponowaty 12,1 tys. autobusow, w tym 1180
autohusami z napedem alternatywnym (o 39,6 proc.
wigcej niz rok wczesnigj). Przebiegi autobusow na pali-
wo alternatywne wyniosty 64,6 min wozokilometrow,
0 41 proc. wiecej niz rok wczesnigj.

taczna liczha miejsc w autobusach wyniosta 1,3 min (tram-
waje miaty niecate 0,5 mln miejsc]. 11,1 tys. autobusow
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excerpts, what corresponds to the number of buses operated
within such carriages - less by nearly 3,000 than in 2015.

Meanwhile, transport departments issued 3,700 licenses
for special transport operations (the same as the year be-
fore] produced on the basis of 11,000 excerpts from these
permits, what marks a decrease by 600 on a year earlier.
In addition, authorities issued 800 licenses for domestic
passenger operations for the carrier’s own use and 1,700
excerpts from these permits (the same figure like the year
before].

The number of licenses issued to cah drivers stood at
63,400 at end-2016 and was up hy 1,500 versus the
previous year.

Motor vehicles are also the bhackbone of municipal trans-
part. In 20189, buses performed 720.7 million vehicle-km,
thatis 4.5 times more than trams. Bus carriers had a fleet
of 12,100 buses, including 1,180 fitted with an alternative
drive (up by 39.6 per cent than the year before). Buses
powered with alternative drives clocked in the mileage
of 64.6 million vehicle-km, a figure higher by 41 per cent
compared to the previous year.

Total number of bus seats stood at 1.3 million [trams
had less than 0.5 million seats). 11,100 city buses are



miejskich przystosowanych jest do przewozu niepetno-
sprawnych. Komunikacja miejska dysponowata w 2019
roku liniami autobusowymi o tacznej dtugosci 57,3 tys. km,
dtuzszymi o 2,3 proc. w stosunku do 2018 roku.

Polska na pierwszym miejscu w przewozach migdzyna-
rodowych

Dane Eurostat wskazuja, ze polscy przewoznicy w 2019
roku [(najnowsze opublikowane dane) wykonali prace prze-
wozowg ogotem w wysokasci 349 mlid tkm, o 10,5 proc.
wigksza niz w 2018 roku. Po raz pierwszy w histaorii zna-
lezli sie przed niemieckimi przewoznikami, ktorych praca
przewozowa siegneta 311,9 mid tkm.

W przewozach migdzynarodowych polscy przewoznicy
zwigkszyli prace przewozowa w stosunku do 2018 roku
0 14,1 proc. do 229,6 mld tkm.

Poréwnanie przychodow juz nie jest tak dohbre dla polskich
przedsighiorcéw. W 2016 roku [najnowsze dane Eurostat)
ohroty polskich firm z sekcji transport i magazynowanie
wyniosty 48,6 mld euro, gdy niemieckich 315,1 mld, hisz-
panskich 106,7 mld, zas francuskich 206,8 mld.

Polska branza transportu drogowego rzeczy zanotowata
w 2016 roku 254 mid euro przychodéw. Przychody na
firme wyniosty niecate 0,29 min euro, gdy $rednia unijna
wynasi 0,57 min euro.

Zamrozenie europejskiej gospodarki spowodowato kryzys
i niepewnosc takze wsrad przewoznikéw. W 2020 roku
liczha firm wykaonujacych przewozy migdzynarodowe ta-
dunkdw po raz pierwszy w historii zmalata o 2 podmioty do
36 511. Rok wczesniej tempo wzrostu wyniosto 4,8 proc.,
wynika z danych Biura ds. Transportu Migdzynarodowego.
W 2020 roku liczha wypisow siegneta 2564 tys., (o 3,9
proc wigcej niz rok wczesniej), zas przecigtna flota liczyta
ponad 7 samochodu cigzarowego, natomiast w 2019 roku
wskaznik byt nieco nizszy i wynidst 6,8.

Bardziej szczegatowe analizy danych Biura ds. Transportu
Miedzynarodowego wskazuja, ze postepuje koncentracja
branzy. Odsetek firm ktére maja od 1 do 4 samochoddw
cigzarowych wynidst 61,7 proc., o 0,1 punktu proc. wigcej
niz rok wczesniej. tacznie najmniejsze przedsighiorstwa
dysponowaty flota 47,6 tys. pojazdow.

Flotami liczacymi ponad 100 samochodéw dysponowaty
183 podmioty, o 7,6 proc. wigcej niz rok wczesniej. tacz-
nie miaty na kaniec 2020 roku 35,9 tys. samochodaw, czyli

accessible to passengers with special needs. In 2019, mu-
nicipal transport operated buses on routes with the com-
bined length of 57,300 km, which were longer by 2.3 per
cent versus 2018.

Poland tops the chart of international
carriages

Eurostat figures reveal that total performance of Polish
hauliers in 2019 (these are latest Eurostat data availahble)
totalled 349 billion tkm, what gave them 10.5 per cent of
additional share in total transport performance versus
2018. Far the first time in history, they outperformed Ger-
man hauliers whose transport performance stood at 311.9
billion tkm.

Consequently, international transport performance of Po-
lish carriers was up by 14.1 per cent to 229.6 billion tkm
compared to 2018.

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

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

The freezing of the European economy triggered a crisis
and created a sense of uncertainty also among carriers. In
2020, the number of companies engaged in international
freight shipments went down - for the first time in histo-
ry - by two entities to 36,511 operators. The growth rate
stood at 4.8 the year before, reveal figures of the Office for
International Transport.

In 2020, the number of excerpts stood at 256,400 (3.9 per
cent more than the year before), while an average fleet ac-
counted for 7 HCVs, whereas the rate for 2019 was slightly
lower and stood at 6.8.

Mare detailed analyses of the Bureau of International
Transport Services confirm that concentration of the sec-
tor continues. The percentage of companies with a fleet of
1 to 4 vehicles accounted for 61.7 per cent and was up by 0.1
percentage points on a previous year. The smallest opera-
tors had the comhined fleet of 47,600 heavy duty vehicles.
183 operators had a fleet of over 100 vehicles, or 7.6 per
cent more than the year before. At end-2020, operators
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14 proc. parku, o 0,6 punktu proc. wigcej niz rok wezesniej.
Najwigksze firmy miaty przecigtnie po 196,1 samochoddw,
gdy rok wczesniej 193,8.

Przewoznicy odmtadzajg tabor samochodowy. Najnowsze
pojazdy cigzarowe z silnikami Euro VI stanowity nieca-
te 56,8 proc. floty, gdy rok wczesniej ich udziat siggat
50,9 proc. Udziat poprzednio najpopularniejszych sa-
mochoddw z silnikami Euro Il zmalat do 6,0 proc.
Znacznie starsze sg autobusy, bo wsrad nich odsetek
najmtodszych pojazdéw z homologacja Euro VI siggat
na koniec 2020 roku 24,6 proc., o 0,6 punktu proc.
wigcej niz rok weczesniej. Najliczniejsza, bo z 29,6-pro-
centowym udziatem grupa sa autobusy z silnikami Euro
I, aich udziat zmalat 0 0,7 punkt proc.
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had a fleet of 35,900 vehicles altogether, what accounts
for 14 per cent of the fleet or up by 0.6 percentage paints
year-to-year. The largest companies had an average fleet
of 196.1 vehicles versus 193.8 the year before.

Carriers are renewing their fleets The latest trucks fitted
with Euro 6 compliant power units accounted for less than
56.8 per cent of the fleet, despite the fact that their share
stood at 50.9 per cent a year before. Meanwhile, the share
of once popular trucks powered by Euro 3 engines dwin-
dled to 6.0 per cent.

Much older are buses whose fleet included 24.6 per cent
of the youngest Euro 6-compliant versions at end-2020,
that is nearly 0.6 percentage points more than the year
before. The most numerous group holding 29.6 per cent of
share is made up by Euro 3-compliant buses whose share
was down up by 0.7 percentage paints.



Elektromobilnosc
E-mobility

Komisja Europejska zaproponowata catkowitg likwida-
cjeemisji dwutlenku wegla po 2035 roku. Kolejne kraje
zapowiadajg zakaz rejestracji nowych pojazdéw spalino-
wych od 2035 roku, a niektére nawet od 2030 r. Komisja
Europejska zaktada, ze w 2030 roku flota zeroemisyjnych
samochodéw osobowych i dostawczych osiagnie poziom
30 min sztuk, zas flota pojazddw cigzarowych - 80 tys. szt.
Te zmiany maja nastapic¢ szyhciej niz trwa cykl wymiany
modelowej. Trzeba rowniez mie¢ na uwadze fakt, ze tak
szybka wymiana aut bedzie bardzo kosztowna.

Niezbedna pomoc panstwa

Tymczasem z najnowszych badan Europejskiego Stowa-
rzyszenia Producentéw Samochodow ACEA wynika, ze
roznice w sprzedazy samochodow elektrycznych w UE sg
wyraznie uzaleznione od wielkosci PKB na mieszkanca:
kraje o nizszych dochodach pozostaja w tyle.

W zesztym roku samochady elektryczne i hybrydy plug-in

The European Commission has proposed the ultimate
elimination of carbon dioxide after 2035. Mare countries
are now pledging to ban registrations of new ICE vehicles
from 2035, and some even want to phase out their sales by
2030. The European Commission assumes that the fleet of
zero-emission cars and commercial vehicles will account
for 30 million units by 2030, while the truck fleet will com-
promise of 80,000 HDVs. These changes will outpace the
range renewal cycle. We also need to keep in mind that such
swift fleet renewal will be an expensive exercise.

Essential state aid

Meanwhile, the latest surveys of the European Automabile
Manufacturers’ Association (ACEA] reveal that differences
in EV sales in the EU are clearly driven hy the value of GDP
per capita: less affluent countries are far behind.

Last year, EVs and plug-in hybrids accounted for 10.5% of
total new cars sold in the EU, but there were 10 member
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SPRZEDAZ POJAZDOW ELEKTRYCZNYCH NA SWIECIE [TYS.]

SALES OF ELECTRIC VEHICLES WORLDWIDE [THOUSAND]
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Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych EV-volumes.com
Source: KPMG in Poland based on EV-volumes.com

stanowity 10,5% wszystkich nowych samochodow sprze-
danych w UE. Jednak 10 panstw cztonkowskich nadal
miato udziat w rynku ponizej 3%. Ta statystyka wyraznie
wskazuje, ze przystepnos¢ cenowa pozostaje gtdwnym
problemem w ich upowszechnianiu.

Kraje, w ktérych catkowity udziat samochodow elektrycz-
nych w rynku utrzymuje sie ponizej 3% maja sredni po-
ziom PKB ponizej 17 tys. euro. Taka sytuacja ma miejsce
m.in. w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, a takze
w Grecji. Co wigcej, pig¢ krajow z najnizszym stopniem
rozpowszechnienia samochoddw elektrycznych ma row-
niez bardzo niewiele punktéw tadowania - kazdy ponizej
1% tacznej liczhy UE.

Udziat w rynku samochodéw elektrycznych przekracza-
jacy 15% ma miejsce tylko w bogatszych krajach Europy
Pdtnocnej ze srednim PKB przekraczajacym 46 tys. euro.
- Podobnie jak ma to miejsce w przypadku rozmieszcze-
nia sieci infrastruktury tadowania, istnieje wyrazny podziat
uzalezniony od przystepnosci cenowej samochoddw elek-
trycznych miedzy Europa Srodkowo-Wschodnig a Europa
Zachodnia, a takze wyrazny podziat na pétnoc i potudnie
- podkresla dyrektor generalny ACEA Eric-Mark Huitema.

Prawie trzy czwarte catej sprzedazy samochoddw elek-
trycznych w UE kancentruje sig w czterech krajach Europy
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states with less than 3% of market share. These figures
clearly prove that affordability remains the main barrier to
promation of electric mability.

Countries where total share of EVs in the market is lower
than 3% have an average GOP below EUR 17,000 per cap-
ita. This is the case in Central and Eastern Europe, as well
as Greece. Moreaver, five countries with the lowest share
of electrically-chargeable vehicles are also home to a very
limited number of charging stations - each country has
less than 1% of total EU infrastructure.

EVs have more than 15% of market share only in the maost
affluent Northern European countries where average GDP
exceeds EUR 46,000. “As is the case with the distribution
of charging infrastructure, there is a clear split in the af-
fordahility of ECVs between Central-Eastern Europe and
Western Europe, as well as a pronounced North-South
divide running across the continent,” stresses Eric-Mark
Huitema, ACEA Director General.

Nearly three-quarters of total EV sales in the EU are
concentrated in four Western European counties with
the highest GDP (Sweden, the Netherlands, Finland and



SPRZEDAZ POJAZDOW BEV/PHEV W POSZCZEGOLNYCH REGIONACH SWIATA [TYS.]

GLOBAL SALES OF BEV/PHEV BY REGION [THOUSAND]
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Zachodniej o jednym z najwyzszych PKB (Szwecja, Holan-
dia, Finlandia i Dania). Pozostata ¢wier¢ udziatu sprzedazy
jest roztozona na 23 kraje cztonkowskie. - Musimy zrobi¢
wszystko, by Europa nie podzielita sie na Europg dwdch
predkosci. Wyciagnijmy wnioski z programoéw wsparcia
wdrozaonych z sukcesem w innych krajach i sprawmy, by
Polska oraz pozostate kraje Europy Srodkowej nie odsta-
waty od reszty Europy tak pod wzgledem liczhy zareje-
strowanych pojazdéw z napedami niskoemisyjnymi, jak
i pod wzgledem dostgpnosci infrastruktury do tadowania
i tankowania paliw alternatywnych - apeluje prezes PZPM
Jakub Farys.

Z zachetami maleje emisja

Dane Europejskiej Agencji Srodowiska pokazuja, ze zna-
czace inwestycje przemystu motoryzacyjnego w nisko-
emisyjne pojazdy przynosza wymierne skutki. Przy po-
trojeniu sprzedazy samochodoéw elektrycznych w latach
2019-2020 srednia emisja CO, spadta w ubiegtym roku
o rekordowe 12%. - Aby kantynuowac postep ku zeroemi-
syjnej mohilnosci, Komisja Europejska musi niezwtocznie
zapewni¢ wszystkie mozliwe warunki dla rozwoju nisko-
emisyjnej mobilnasci, tak, by zadne kraje ani ich chywatele

Denmark]. The remaining 25% is distributed among 23
member states. “We need to do our best to prevent Eu-
rope from being divided into a two-speed Europe. We need
to draw conclusions from support programmes success-
fully implemented in other countries and make sure that
Poland and other Central European countries do not lag
behind the rest of Europe both in terms of the number
of registered low-emission vehicles and the availahility
of charging and refuelling infrastructure for alternative
fuels,” urges Jakuh Farys, the President of PZPM.

Incentives reduce emissions

Figures of the European Environment Agency reveal that
significant investments made by the motor industry in
low-emission vehicles have a measurable impact. As EV
sales tripled from 2019 until 2020, average carbon emis-
sians were down last year by the record breaking 12%.
“To continue this progress on the road to zero, the Euro-
pean Commission must now urgently ensure that all the
right conditions are in place - and that no countries or
citizens are left behind. Zero-emissions vehicles must be
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nie pozostawali w tyle. Pojazdy zeroemisyjne musza by¢
przystepne cenowo i dostepne dla wszystkich - zauwazyt
szef ACEA.

Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej uruchomit w 2021 roku program ,Moj elektryk”,
w ktérym mozna ubiega¢ sie o bezzwrotna dotacje
do zakupu fabrycznie nowych pojazdow elektrycznych
i wodorowych kategorii M1, ktérych cena nie przekracza
225 tys. zt. Ograniczenie nie dotyczy posiadaczy Karty Du-
zej Rodziny.

Dotacja wynosi do 18 750 zf, natomiast w przypadku ro-
dzin z co najmniej trojka dzieci moze siggnac¢ 27 000 zt.
Fundusz przyjmuje wnioski do 30 wrzesnia 2025 roku. Te-
goroczna pula doptat wynaosi 500 min zt dla klientow indy-
widualnych i 400 min zt dla aut firmowych. Ci ostatni moga
liczy¢ na dofinansowanie do 70 tys. zt przy zadeklarowaniu
przebiegu ponad 20 tys. km rocznie. W 2020 roku w Palsce
zarejestrowano 8,1 tys. nowych aut elektrycznych (z nape-
dem bateryjnym i hybryd tadowanych z gniazdka), hlisko
3 razy wigcej niz rok wczesnigj.

Podobny mechanizm funkcjonuje w innych krajach Eu-
ropy i dobrze zdaje egzamin. Blisko co trzeci elektryczny
samochdd zarejestrowany zostat w UE i Wielkiej Brytanii
(1,22 min). Dzieki doptatom wzrost rejestracji wynidst
niemal 166 proc.

Sprzedaz pojazdow elektrycz-
nych na s$wiecie siggneta w
2020 roku 3,24 min sztuk
i byta o 43 proc. wigksza niz
rok wczesniej. Udziat elektry-

cznych aut w globalnych re- 400 365,2
jestracjach wynigst w 2020 350
roku 4,2 proc, gdy w 2019
wynosit 2,5 proc. 300
250
Na Swiecie zarejestrowanych 00
jest 10 min pojazdow elek-
trycznych oraz ponad 28,5 min 150
z napedem gazowym CNG/ 100
LNG, z czego w Europie 2,1 min. 50
Stacji CNG/LNG jest na catym 0
Swiecie 334 tys., w tym 5,2 tys. Tesla
w Europie. Model 3

Mozliwe, ze w kolejnych deka-
dach rozwinie sig naped wo-
dorowy. Na koniec 2020 roku
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affordable and convenient for everyone,” argued ACEA
Director General.

In 2021, the National Fund for Environmental Protection
and Water Management launched the programme “My
EV” which offers non-refundahle subsidies for purchaseof
new electrically-charged and hydrogen M1 category vehi-
cles whase price does not exceed PLN 225,000. The price
limit does not apply to Large Family Card holders.

Subsidies total up to PLN 18,750, and families with at least
three children may obtain up to PLN 27,000.

Applications are accepted by the Fund until 30 Sep-
tember 2025. This year’s subsidy pool amounts to PLN
500 million for individual customers and PLN 400 million
for company cars. The latter category is eligible for financ-
ing of up to PLN 70,000 with the declared annual mile-
age of aver 20,000 km. 8,100 new EVs (BEVs and plug-in
hybrids] were registered in 2020 in Poland, nearly three
times more than the year before.

Similar measures were put in place in other European
countries where they have proved effective. Nearly one
in three EVs is registered in the EU and the UK [1.22 mil-
lion). With subsidies, registrations were up by nearly
166 per cent.

SPRZEDAZ NAJPOPULARNIEJSZYCH MODELI BEV NA SWIECIE
W 2020 R.[TYS.] / SALES OF THE MOST POPULAR BEV MODELS
IN THE WORLD IN 2020 [THOUSAND]
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Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych CleanTechnica.com
Source: KPMG in Poland based on CleanTechnica.com



SPRZEDAZ NAJPOPULARNIEJSZYCH MODELI PHEV NA SWIECIE [TYS ]
SALES OF THE MOST POPULAR PHEV MODELS WORLDWIDE [THOUSAND]
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Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych CleanTechnica.com
Source:; KPMG in Poland based on CleanTechnica.com

na catym swiecie byto blisko 35 tys.samochoddéw waodo-
rowych, a w ostatnim roku zarejestrowano ich 11,4 tys.
Najwigcej w Karei Potudniowej, USA i Chinach, wynika
z danych Miedzynarodowej Agencji Energetycznej. W UE
i w Wielkiej Brytanii rejestracje aut wodorowych wyniosty
860 pojazddw. Na Swiecie czynnych byto w 2020 roku 540
stacji wodarowych.

Niezbedna infrastruktura paliwowa

Rzady, w tym polski, stosuja roznorakie zachety dla na-
bywcéw aut z napedem alternatywnym. Sa to doptaty
do zakupu pojazdu, ulgi w optatach drogowych, akcyzie,
dostep do stref bez emisyjnych lub buspaséw. Jednak
wszystkie one, cho¢ potrzehne, nie zastapia infrastruktury
do tankowania paliw alternatywnych.

ACEA wylicza, ze do osiagniecia 5S0-procentowej redukcji
emisji trzeba zbudowa¢ do 2030 roku co najmnigj 6 mi-
lionoéw punktow tadowania i ponad 1,7 tys. stacji tankowa-
nia wodoru. Niezhedne sa réwniez stacje tankowania CNG
i LNG.

Komisja Europejska w ramach Zielonego tadu przewiduje
dofinansowanie budowy miliona tadowarek do 2025 roku
i tacznie 3 min do 2030 roku. Dla mniej zamoznych krajow
nawet te cele sg ambitne.

Global EV sales accounted for
3.24 million units in 2020 and
were up by 43 per cent on a
year earlier. EVs had 4.2% of
share in glabal registrations
in 2020 versus 2.5 per cent in
2019.

There are 10 million EVs and
more than 28.5 million CNG/
LNG-powered vehicles reg-
istered worldwide, including
2.1 million in Europe, as well
as 33,400 CNG/LPG stations
worldwide, including 5,200 in
Europe.

It is possible that hydrogen

drive technology will be further

developed over the next deca-
des. At end-2020, there were nearly 35,000 hydrogen ve-
hicles worldwide, and their registrations accounted for
11,400 vehicles last year. The biggest hydrogen fleet is ba-
sed in South Korea, the US and China, reveal figures of the
International Energy Agency. Hydrogen vehicle registrations
in the EU and the UK accounted for 860 vehicles, while there
were 540 hydrogen refuelling stations warldwide in 2020.

Essential fuel infrastructure

National governments, including the Polish government,
offer various incentives for buyers of alternative drives.
Available measures include subsidies for vehicle pur-
chase, discounted toll charges, excise duty, access to
zero-emission zones or bus lanes. Although very much
needed, they will not replace the infrastructure for charg-
ing and refuelling of alternative drives.

ACEA estimates that in order to reduce emissions hy 50%,
we need to build at least 6 million charging stations by
2030 and more than 1,700 hydrogen refuelling stations.
Equally essential are CNG and LNG refuelling facilities.

Within the framework of the Green Deal, the European
Commission plans to subsidise construction of one mil-
lion charging stations by 2025 and 3 million stations alto-
gether by 2030. Even such targets are ambitious for less
affluent countries.
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LICZBA POJAZDOW CNG/LNG [MLN SZT.] ORAZ STACJI TANKOWANIA [TYS.] NA SWIECIE NA KONIEC
2019 R. / NUMBER OF CNG/LNG VEHICLES [MILLION] AND REFUELLING STATIONS [THOUSAND]
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Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych NGV Global News

Source: KPMG in Poland based on NGV Global News

W przypadku Polski rzad prognozuje wybudowanie 6 tys.
tadowarek narmalnej mocy i 400 szybkich. Ustawodawca
wprowadzit wymogi minimalnej liczby punktéw tadowania
w zaleznosci od wielkasci gminy. Zobowigzat rowniez firmy
budowlane do zapewnienia w budynkach mieszkalnych
i uzytecznaosci puhblicznej okresinej macy przytaczeniowe;.
Proponuje takze w ramach ,Zielonego transportu publicz-
nego” doptaty do stacji tadowania w wysokosci potowy
kosztéw kwalifikowanych.

W Polsce znajdowato sie na poczatku 2021 roku 1395
publicznie dostepnych stacji tadowania, w tym 462 sta-
cje szybkiego tadowania. Inwestarzy (przedsighiorcy, sa-
maorzady, wspalnoty mieszkaniowe) moga otrzymac zwrot
nawet potowy kosztéw budowy stacji, a w przypadku gmin
majacych ponizej 100 tys. mieszkancéw doptata moze
siggat 75% kosztow kwalifikowanych.

0d 1 kwietnia 2021 roku ohowiazuje specjalna taryfa dla
przedsiebiorcow wykarzystujacych energie elektryczna
na potrzeby ogolnodostegpnych stacji tadowania. Dzieki
niej przy matym wykorzystaniu tadowarki optaty za moc
umowna sg powaznie zredukowane.
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The Polish government plans to put up 6,000 standard
and 400 fast chargers. The legislator has introduced re-
quirements for the minimum number of charging stations,
depending on the size of the municipality. It has also com-
mitted construction companies to provide specific con-
nection power in residential and public utility buildings.
Meanwhile, “Green Puhlic Transport” programme offers
subsidies for charging statians which correspond to up to
50% of eligible costs.

In early 2021, Poland was home to 1,395 public charging
stations, including 462 fast-charging facilities. Investors
[entrepreneurs, local government units, tenants’ associa-
tions) may apply for reimbursement up to 50% of charging
station construction costs, while subsidies for munici-
palities with a population under 100,000 may fetch up to
75% of the eligible costs.

A special tariff for entrepreneurs who use electric energy
to supply power to public charging stations was intro-
duced on 1 April 2021. As a result, contractual energy hills
are significantly reduced when the charger is not used
heavily.



LICZEBNOSC FLOTY POJAZDOW FCEV W POSZCZEGOLNYCH REGIONACH SWIATA [TYS.]

GLOBAL FLEET COUNT OF FCEV BY REGION [THOUSAND]
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Takze w sektorze pojazddw cigzarowych ohbowiazuja juz
rygorystyczne unijne przepisy dotyczace norm emisji dwu-
tlenku wegla. W przypadku pojazdéw cigzkich trwa dys-
kusja, jaka powinna by¢ sie¢ tadowania - czy maja to hyc
tadowarki bardzo wysokiej mocy, czy raczej napowietrzne
instalacje na wzor trolejhusowych przewadow.

Komisja Europejska zamierza wykorzysta¢ do napedu po-
jazdow takze woddr. KE szacuje, ze budowa 400 stacji wo-
dorowych moze kosztowac miliard euro. Polski rzad opra-
cowat strategig wodorowa, ktéra przewiduje powstanie do
2025 roku 32 stacji do tankowania wodoru, a do 2030 roku
ich liczba wzrosnie do 182.

Ricardo Institute ohlicza, ze dla transportu ciezkiego naj-
drozszym rozwigzaniem sa stacje tankowania wodoru. Sa
one kosztowniejsze nawet od budowy szybkich tadowarek
dla samochodow cigzarowych.

Sie¢ stacji tankowania gazu CNG/LNG takze jest niewy-
starczajaca, mimo ze ta technologia jest znana od dawna
i przy wykorzystaniu biogazu daje mozliwos$¢ zeroemisyj-
nego uzytkowania pojazdow. Jednak podobnie jak pozo-
state technologie napedoéw alternatywnych jest znacznie
drozsza i bardziej ktopotliwa w obstudze od sprawdzonych
paliw kapalnych.
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Stringent EU carbon emission regulations have already
been enforced in the heavy duty vehicle sectar. There is
an ongoing debate about the charging netwark - should
it feature high power chargers or rather overhead trolley-
bus-like installations.

The European Commission also plans to use hydrogen to
power vehicles. The Commission estimates that construc-
tion of 400 hydrogen refuelling stations may cost a billion
euro. The Polish government has designed the hydrogen
strategy which provides that 32 hydrogen refuelling sta-
tions will be built by 2025, and their number will go up to 182
by 2030.

The Ricardo Institute estimates that hydrogen refuelling sta-
tions are the most expensive solution for heavy transport.
They are even pricier than construction of fast chargers for
heavy-duty vehicles.

The CNG/LNG refuelling network is also insufficient, despite
the fact that this technology has heen known for a long time
and being driven by biogas, and hence, offers emission-free
driving. But just like other alternative drive technologies, it is
much mare expensive and much less convenient to use than
tried-and-tested fossil fuels.
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Rynek opon w Paolsce i Europie 2020

Tyre market in Poland and Europe

2020

Opony osochowe
i motocyklowe

Polska utrzymuje pozycje szostego rynku w Europie, za
Niemcami, Francja, Wtochami, Wielka Brytania i Hiszpania.
Natomiast jestesmy trzecim rynkiem, jesli chodzi o opony
zimowe, po Niemczech i Wioszech, a nieco wyprzedzajac
Francje.

Rok 2020 jak dla wielu branz tak i dla producentéw opaon
byt bardzo trudny. Opony na montaz fabryczny (OE] zosta-
ty najbardziej dotknigte skutkami pandemii - odnotowu-
jac spadek o -23% dla opon do samochodéw osobowych
i -18% dla cigzaréwek. Réwniez na rynku wtérnym sprze-
daz opon do osobowek odnotowata dwucyfrowe obnizki na
poziomie -12%, w tym -20% w przypadku opon zimowych
i -13% letnich. Jedynie sprzedaz opon wielosezonowych
zachowata pozytywny trend. W segmencie opon cigzaro-
wych odnotowano spadek o -4%, a opon matocyklowych
0 -9%, podczas gdy sprzedaz opon rolniczych utrzymywata

Passenger car
and motorcycle tyres

Poland maintains its pasition as the sixth market in Eu-
rope, behind Germany, France, Italy, the UK, and Spain.
We are the third market for winter tyres, preceded by
Germany and lItaly, slightly ahead of France.

Like many industries, 2020 was a challenging year for
tyre manufacturers. Original Equipment [OE] tyres were
the hardest hit by the pandemic, with a -23% decline for
passenger car tyres and -18% for trucks. Also, in the after-
-market, passenger car tyre sales recorded double-digit
reductions of -12%, including -20% for winter tyres and
-13% for summer tyres. Only a trend of multi-season tyres
sales has maintained upward. The truck tyre segment was
down by -4% and motorbike tyres by -9%, while agricul-
tural tyre sales Y/Y remained similar. The Covid-19 pan-
demic, the repeated lockdowns of economies, and the
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SPRZEDAZ OPON W POLSCE | W EUROPIE W 2020 ROKU, ZMIANA W %

TYRE SALES IN POLAND AND IN EUROPE IN 2020, % CHANGE
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sig na poziomie podobnym jak w roku ubiegtym. Pandemia
Covid-19, powtarzajace sig zamrozenia gospodarek i kon-
sekwentnie naktadane ograniczenia mohilnosci, a takze
kryzys gospodarczy - ktdry nastapit po zamknigciu niekto-
rych fabryk - wywarty silny wptyw na sektor oponiarski, nie
tylko pod wzgledem sprzedazy, ale takze pod wzgledem
utraconych miejsc pracy. Niestety, ogromny spadek cen
opon do nowo produkowanych samochoddw osohowych
nie jest zaskoczeniem i jest bezposrednia konsekwencija
spadku produkeji 0 -23,7%, ogtoszonego na 2020 r. przez
przemyst samochoddw osohowych w UE w zwiazku z pan-
demia Covid-19.

W przypadku opon do samochoddw osobowych sprzedaz
spadta w skali catego kantynentu.

Z perspektywy roku sprzedaz jest nizsza o ponad 15 proc.
cho¢ w ostatnim kwartale 2020 spadek wyhamowat do
-4 proc. Kategoria opon motocyklowych i skuterowych
w catym roku osiagneta wynik spadkowy na poziomie
ponad 8 proc.

Takze sprzedaz jest w segmencie opon cigzarowych na
rynek aftermarket osiagajac poziom jak rok wczesniej. Na-
tomiast spadek sprzedazy opaon cigzarowych na pierwszy
maontaz do fabryk o 10 proc. pokazuje z wyprzedzeniem
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consequent maobility restrictions, as well as the econo-
mic crisis — which followed the closure of some factories
— have had a substantial impact on the tyre sector, not
only in terms of sales but also in terms of jobs lost. Unfor-
tunately, the considerable drop in tyre prices for newly
manufactured passenger cars is not surprising. It is an
immediate consequence of the -23.7% decrease in pro-
duction announced for 2020 by the EU passenger car
industry due to the Covid-19 pandemic.

For passenger car tyres, sales fell across the continent. On
a year-to-date basis, sales are down by maore than 15%,
although the decline slowed to -4% in the 4Q of 2020. Mo-
torhike and scooter tyre category throughout the yeara-
chieved a decline of over 8%.

Alike are the sales in the truck tyre segment for the after-
-market, reaching the same level as last year. In contrast,
the 10% drop in sales of OE truck tyres shows in advan-
ce the decline in truck production in European factories.
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spadek produkcji pojazdéw cigzarowych w europejskich
fabrykach. Na szczescie takze i tutaj ostatni kwartat 2020
przynidst odbicie rynku zakonczaone wynikiem o 20% lep-
szym niz rok wczesniej w analogicznym okresie.

Takze opony do maszyn rolniczych w catym roku zanoto-
waty spadek o 6 proc, a w ostatnim kwartale 2019 roku ich
sprzedaz spadta nawet o 8 prac.

Na tym tle wyniki w Polsce rdznia sie od reszty Europy, tak
jesli chodzi o tendencji jak i wartosci w poszczegalnych
segmentach rynku.

W catym 2020 roku producenciiimporterzy opon w Polsce
odnotowali spadki sprzedazy na rynek siggajace srednio
-13% niemal we wszystkich segmentach opon. Jedynie
sprzedaz opon catorocznych wzrosta az o +48,4%, moto-
cyklowych o +11%, zas cigzarowych o +1,9%. Najmniejszy
spadek notowano w segmencie przemystowym [-2,2%]
i premium [-4,9%]), a najwiekszy w segmencie opon do sa-
machodow lekkich dostawczych (-17,3%). Sprzedaz opon
do aut osohowych spadta o -14,9%, a do SUV o -13,7%.
Z kolei IV kwartat podohnie jak na reszcie rynkéw euro-
pejskich przynigst czesciowe odbicie sprzedazy opon-
wzrosty zanotowano w segmencie opon motocyklowych
(+45,6%), rolniczych (+21,2%), cigzarowych (+19,8%),
przemystowych (+10,4%) i do SUV (+1,8]

Branza motoryzacyjna jest wielkim poszkodowanym pan-
demii COVID-19. Ogromne spadki produkcji i sprzedazy,

Fortunately, also here, the 4Q of 2020 brought a market
rebound with a result20% better than the year hefore in
the same period.

Farm machinery tyres also saw a 6 per cent annual dec-
line, with sales falling by up to 8 per cent in the 4Q of
2018.

Against this background, the results in Poland differ from
the rest of Europe, both in terms of trends and values
in individual market segments.

Throughout 2020, tyre manufacturers and importers in
Poland recorded declines in market sales, averaging -13%
in almost all tyre segments. Only all-season tyres incre-
ased by +48.4%, motarhike tyres by +11%, and truck ty-
res by +1.9%. The minor decreases were recorded in the
industrial [-2.2%) and premium [-4.9%) segments and
the largest in the light truck tyre segment (-17.3%]. Sa-
les of passenger car tyres fell by -14.9% and SUV tyres by
-13.7%. As in the rest of Europe, the 4q saw a partial re-
bound in tyre sales, with increases in motorbike [+45.6%)],
agricultural (+21.2%), truck (+19.8%), industrial (+10.4%),
and SUV (+1.8] tyres.

The automotive industry is the big casualty of the CO-
VID-19 pandemic. Considerable drops in production and
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zerwane tancuchy dostaw i okresowe przestoje w produk-
cji oznaczaja straty, ktdrych nie da sig szybko odbudo-
wac. To przetozyto sig takze na producentéw opon, w tym
w rodzimych fabrykach.

Czwarty kwartat 2020 rzeczywiscie przynosi nadziejg na
powrot optymizmu - zahamowat czesciowo spadki sprze-
dazy opon i potwierdzit juz wczesniej ohserwowane trendy
rosnacej popularnosci opon catorocznych, premium i do
SUV. Udziat opon catorocznych w ogolnej sprzedazy wzrast
juz do 16%. Bardzo cieszy duzy udziat opon premium
w 0gdlnej sprzedazy - ktdry siegnat az 30%. To pokazu-
je, ze kierowcy zaczynaja mocniej doceniac jakosc i bez-
pieczenstwo na drodze, ktére w tak duzym stopniu zalezy
wiasnie od opan.

Mniej podatne na kryzys byty takze opony motocyklowe,
cigzarowe, rolnicze i przemystowe. Mozna uznac, ze te
segmenty funkcjonowaty w miare normalnie - nie podda-
jac sie wptywowi pandemii. Natomiast bardzo duzy spa-
dek sprzedazy opon zimowych to nie tylko efekt zmiany
tendencji w kierunku opon catorocznych. Wyglada na to,
ze rynek nie spodziewat sig ostrej zimy i wielu dystrybuto-
row musiato potem domawiac towar i odprawiac klientow
z kwitkiem.

Dla opon motocyklowych 2020 rok byt okresem dobrego
wzrostu sprzedazy na poziomie 10 proc. Tym po dobrym
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zimowe
winter

sales, broken supply chains, and periodic production
stoppages mean losses that cannot be recovered quickly.
It has also been passed on to tyre manufacturers, inclu-
ding in domestic factories.

The 4Q of 2020 does indeed bring hope for a return of
optimism — it has partially halted the decline in tyre sales
and confirmed the already observed trends of the incre-
asing popularity of all-season, premium, and SUV tyres.
The share of all-season tyres in total sales has already ri-
sen to 16%. The high percentage of premium tyres in total
sales — up to 30% — is very pleasing. It shows that drivers
are beginning to appreciate the quality and safety on the
road, which strongly depends on tyres.

Motorhike, truck, agricultural, and industrial tyres were
also less vulnerable to the crisis. Therefore, these seg-
ments can be considered to have functioned fairly nor-
mally — without being affected by the pandemic. However,
the substantial drop in sales of winter tyres is not only the
result of a change in the trend towards all-seasaon tyres.
The market seems not to have expected the harsh win-
ter, and many distributors had to re-stock afterwards and
send customers away empty-handed.

For motorhike tyres, 2020 was a year of good sales
growth of 10 per cent. After thegood year 20189, it was a



roku 2019 ten byt kolejnym, gdzie segment wykazat ko-
lejny wzrost zapotrzebowania na markowe produkty. Efekt
wzrostu popularnosci jednosladow na polskich drogach
skutkuje réznymi wzrostami sprzedazy opon w roznych
segmentach.

Jedynie w oponach do skuteréw odnotowano spadek po-
nad 10 proc. Z kolei w najliczniejszych kategaoriach opon
typowo motocyklowych, sport touring zanotowana wzrost
0 29%, zas w oponach kategorii hypersport do mocnych
maszyn az o ponad 18 proc. Z kalei w kategorii off-road do
maszyn typowo terenowych odnotowano spadek ponad
10 proc. Natomiast pozytywnie wypadaja kategorie opon
do coraz bardziej popularnych maszyn typu adventure,
czyli opony trailroad (wzrost 0 30%] i trail on/off (wzrost
o ponad 50%)].

Polski rynek wciaz charakteryzuje sig wysokim cho¢ z roku
na rok spadajacym udziatem marek budzetowych, sigga-
jacym obecnie. 42 proc. podczas gdy np. w Europie Za-
chodniej ich odsetek wynosi jedynie 10 proc. Z kolei seg-
ment premium stanowi w Palsce juz 30 proc i z roku na
roku zdobywa coraz lepsza pozycje na rynku, przecigtnie
caoroczny wzrost o 1-2 proc. Z kolei segment srednigj klasy
to 28 proc. udziatu w rynku, ale z tendencja spadkowa.

W miare odmtadzania parku samochodowego z roku na
rok mozna zaobserwowac tendencje do zwigkszania roz-
miarow kat. W 20189 roku opany o srednicy 16 cali umoc-
nity sig jako najwigksza kategaria z udziatem rynkowym
na poziomie 35% [wzrost 0 1 p.p.). Sprzedaz do niedawna
najpopularniejszych przez ostatnie kilka lat opon o sred-
nicy 15" spadta kolejny rok o 2 p.p i w tej chwili ich udziat
w rynku spadt do 26 proc. Stale umacniaja swa pozycjg
opony 17-calowe, ktérych w 2019 importerzy sprzeda-
li ponad 1,62 min szt, tym samym ich sprzedaz wzrosta
kolejny rok z rzedu o 10 proc. osiggajac ponad 15 proc.
udziat w rynku (+3 p.p.] Bardzo dynamicznie rosnie sprze-
daz opon o najwigkszych rozmiarach: 18-calowe o 21 proc.
w stosunku do roku 2018 osiggajac ponad 7 proc. udziatu
w rynku; 19-calowe o 32 proc; 20 calowe wzrost o 37 proc.
a 21-calowe o 44 proc. r-d-r.

Jesli chodzi o podziat segmentoéw opan ze wzgledu na warun-
ki pogodowe, to Polska z uwagi na swej klimat ma niemal ide-
alny podziat po migdzy opony zimowe (43 proc. rynku] i opony
letnie (41 proc.). Trendem wartym odnotowania jest dwucy-
frowy wzrost popularnosci opon catorocznych z homologacja
zimowa, ktarych sprzedaz rok do roku wzrosta o blisko 50
prac. W tej chwili stanowia one 16 proc. rynku (wzrost o 7p.p.).

consecutive year where the segment showed anaother in-
crease in demand for branded products. Furthermore, the
increase in the popularity of motorhikes on Polish roads
has resulted in various increases in tyre sales in different
segments.

Only scooter tyres saw a decrease of over 10%. On the
other hand, the maost numerous category of motorbike ty-
res, sport touring, is up by 29%, while hyperspart tyres for
powerful machines are up by over 18%. On the other hand,
the off-road category for typical off-road machines saw a
decline of maore than 10 percent. While the categories of
tyres for increasingly popular adventure-type machines,
namely trail road tyres (up by 30%]) and trail on/off tyres
(up by over 50%), are all positive.

The Polish market is still characterised by a high, albeit
decreasing, share of budget brands, currently reaching 42
per cent. In contrast,e.q., in Western Europe, their share is
only 10 per cent. On the other hand, the premium segment
already accounts for 30% in Poland and is gaining a better
pasition in the market every year, with an average annual
growth of 1-2%. In addition, the market share of the middle-
-class segment amounts to 28 percent but is downward.

As the car fleet is increasingly younger every year, there is
a trend towards larger wheel sizes. In 2019, 16-inch tyres
consolidated themselves as the largest category with a
market share of 35% (up by 1 pp]. Sales of the 15" diameter
tyres, which have been the most popular over the last few
years, have fallen by 2 pp Y/Y, and their market share has
now dropped to 26%. On the other hand, 17-inch tyres are
steadily strengthening their position, with importers sel-
ling more than 1.62 million units in 2018, thus increasing
their sales by 10% for another consecutive year to reach
a market share of mare than 15% (+3 pp). Sales of the lar-
gest tyre sizes are growing very dynamically: 18-inch tyres
by 21 percent compared to 2018, reaching aver 7 percent
market share; 19-inch tyres by 32 percent; 20-inch ty-
res up 37 percent, and 21-inch tyres up 44 percent Y/Y.
Regarding the breakdown of tyre segments by weather
conditions, Poland, due to its climate, has an almost per-
fect division between winter tyres (43% of the market]
and summer tyres (41%). An exciting trend is a double-
-digit growth in popularity of all-season tyres approved for
winter conditions, whose sales Y/Y increased by nearly 50
per cent. They now account for 16 per cent of the market

(up 7 pp).
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Opony cigzarowe

W Europie sprzedaz opon ciezarowych na rynek wtdrny
i na pierwszy montaz w fabrykach nie wzrosta zatrzymu-
jac sie na poziomie ponad 18 min szt. To oznacza korekte
0 3 proc. wzgledem roku 2018.

Z kolei w Polsce 2018 rok w tym segmencie przynidst
spadki o 4,5 proc rok do roku i zakonczyt sie sprzedaza
na poziomie rekordowych 793,6 tys. szt.

Jesli chodzi o najpopularniejsze rozmiary to w przypadku
opon na o$ napedowa najwigksza popularnoscia cieszy
sie rozmiar 385/65/22,5, 315/70/22,5 oraz 315/80/22,5
stanowia solidne 60 proc. catego rynku. Tym samym caty
czas pozostajemy krajem felgi 22,5.

Z kolei ze wzgledu na przeznaczenie najwigkszy seg-
ment to opony regionalne, ktére stanowig ponad 80 proc.
rynku (wzrost o 1 pkt. proc.). Kolejne segmenty ta opony
autostradowe 11 proc. (bez zmian), terenowe 6,5 proc.
(bez zmian] i miejskie 1,6 proc (bez zmian).

Potski

ZWinzEK
Przemystu
OPrONIARSKIEGO

Truck tyres

In Europe, sales of after-market and OE truck tyres fell,
stopping at the level of over 16.7 million units. However, it
represents a revision of more than 8 per cent as compared
to 2018.

In turn, in Poland in 2020, the segment grew by 2 per cent
Y/Y and 19 per cent Q4/Q4 and ended with sales of a re-
cord 808,000 units.

When it comes to the most popular sizes, 385/65/22.5
is the most popular for drive tyres, with 315/70/22.5 and
315/80/22.5 accounting for a robust 84% of the total
market. Thus, we remain a country of 22.5-wheel rims.

By intended use, on the other hand, the largest segment
is regional tyres, which account for more than 81% of the
market (up 1 pp). The following segments are highway ty-
res 11 per cent [no change), off-road tyres 6.35 per cent
(change), and city tyres 1.7 per cent (no change).

POLSKI ZWIAZEK PRZEMYStU OPONIARSKIEGO jest organizacjq pracodawcow zrzeszajgcq wszystkich
kluczowych producentéw opon. Reprezentuje branze, zatrudniajgcq w Polsce bezposrednio 11.000

pracownikéw w 6 fabrykach i firmach handlowych, wytwarzajgcych na ekspaort i rynek wewnetrzny

dziennie 135 tys. produktéw wysokich technologii. PZPO prezentuje opinie przemystu w sprawach

zwigzanych z gospodarkg, ze szczegaolnym uwzglednieniem przemystu oponiarskiego, w zakresie

srodowiska, energii, bezpieczernstwa drogowego, klimatu, standardéw technicznych, informac;ji

i ochrony kansumentdw oraz bezpieczenstwa pracy.

POLISH TYRE INDUSTRY ASSOCIATION is an organization of employers that associates all key global tyre
producers which are present in Poland. PTIA represents a sector that is employing directly more than

11,000 people in Poland in 6 production facilities and several commercial structures and that is

supplying bath to the domestic and expart markets 135.000 pieces daily quality high-tech products

supported by constant innovation. The Assaociation presents opinions on issues related to

law and economy, with the additional focus on tyre industry in respect of environment, energy, road

safety, climate, technical standards, consumer protection or information and work safety.
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Drogi: podsumowanie 2020
Roads: summary of 2020

Karonawirus i wprowadzane rozmaite obostrzenia w zyciu
spotecznym czy gospodarczym stawiaty od wiosny 2020
roku pytania o ptynnos¢ realizowanych programdw rozwoju
infrastruktury transportowej. Pojawity sig ochawy czy wzo-
rem niektarych krajow nie zapadnie decyzja o zamknigciu
placéw budow by nie stanowity ognisk rozwaoju chorohy
badZ czy majac na uwadze ogromne pieniadze zaangazo-
wane nie padnie pokusa by czes¢ z nich wykarzystac na
wsparcie dziatan medycznych. Dosy¢ szybko zaczety byc
organizowane przez kierownictwo resartu infrastruktury
spotkania online z branza firm wykonawczych i dostaw-
cow, z instytucjami finansowymi i organizacjami branzo-
wymi, na ktérych raportowano pojawiajace sie problemy
i przystgpowano do ich rozwiazywania. Od samego po-
czatku zapewniang, ze nie ma planow ani obnizania tem-
pa budow (branza zreszta bardzo dobrze chronita swoich
pracownikow przez zakazeniami i zamknigcia poszczegolnych
placow budéw mozna paoliczy¢ na palcach jednej reki) ani
Sciecia finansowania. Pieniadz publiczny i inwestycje pu-
bliczne miaty stac sig bowiem jednym z narzadzi ratowania
spadajacego PKB i sposohem na wychodzenie z kryzysu.

Since spring 2020, coronavirus and various restrictions
in social or economic life have raised questions about the
liquidity of the implemented transport infrastructure de-
velopment programs. Concerns have arisen as to whether,
following the example of some countries, a decision to
close construction sites might be taken to avoid outbre-
aks of disease development or whether, given the huge
amount of money invalved, some of them might be temp-
ted to support medical activities. Online meetings with the
executive companies and suppliers, financial institutions
and industry organizations, where emerging problems
were reported and resolved, started to be held quite quic-
kly by the infrastructure department management. From
the very beginning, it has been ensured that there are no
plans or reduction in the pace of construction (in fact, the
industry has protected its employees against infections
very well and closure of individual construction sites can
be counted on the fingers of one hand] or cutting of finan-
cing. Public money and public projects were to become
one of the toals to save falling GDOP and a method to come
out of the crisis.
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Branza budowlana stanowi jedna z najwazniejszych gatezi
gospodarki. Jej wktad w PKB szacuje sie na ok. 10 praoc.
Nic dziwnegao zatem, ze w niezaburzonym funkcjonowaniu
tego sektora upatrywat rzad szansy na ztagodzenie nega-
tywnych skutkow, jakie bedzie miat karonawirus dla funk-
cjonowania przedsigbiorstw w Polsce. W skali kraju mowa
bowiem o ogromnych pienigdzach, ktore stoja za realizacja
najwigkszych programow inwestycji publicznych, takich
jak Program Budowy Drog Krajowych (wartosc 164 mid zt],
Krajowy Program Kaolejowy [warto$¢ 76 mlid zt], Program
Budowy 100 chwodnic (28 mld zt] oraz w zadaniach finan-
sowanych z pomoca rzadu nadrogach samorzadowych
(39 mld zt]. Nie jest oczywiscie tak, ze nie byto zadnych
problemdw, ale szczesliwie nie wptynety wszystkie one
w sposab dramatyczny na budowane drogi. Mysle tutaj
o zaktéceniach w dostawie niektérych materiatéw na sku-
tek zamykanych granic czy wstrzymywanej produkcji, pro-
blemach z przemieszczaniem sig pracownikéw zagranicz-
nych, z kaniecznoscia opieki nad dzie¢mi skierowanymi
do nauki zdalnej i zwiazana z tym ahsencja pracownikdw,
z zaburzeniem funkcjonowania urzedéw odpowiedzialnych
za wydawanie decyzji administracyjnych czy rozstrzygaja-
cych (KIO0) problemy w postgpowaniach przetargowych.

Specjalne zasady wprowadzita takze GDDKIiA. Chodzi m.in.
0 przejscie na elektroniczng forme komunikacji, czy fa-
twiejsze do spetnienia warunki gwarancji. Zalecajac kon-
takt zdalny i korespondencje elektroniczna, dopuszczono
odstepstwa od zapiséw kontraktowych w tym zakresie.
Dotyczyto to réwniez zlecania czy odbioru badan laborato-
ryjnych, przekazywania placu budowy, obrad komisji i ze-
spotéw oceny przedsigwzigct inwestycyjnych (KOPI, ZOPI).
W sposdhb elektroniczny prowadzona jest tez korespon-
dencja kontraktowa. Wyjatkiem jest korespondencja, dla
ktarej przepisy prawa lub zapisy umowne przewiduja okre-
slona forme pisemna (np. akt notarialny]. Jednym z postu-
latéw rynku byto niedoprowadzenie do zaburzen ptynno-
sci finansowej na kantraktach i czestsze fakturowanie za
wykonane prace, czyli dwa razy w miesigcu. Ministerstwo
poszto jeszcze dalej. Zrezygnowano z limitowania wartosci
wystawianych faktur, a ptatnosci sa realizowane w ciagu
kilku dni.

8 lutego 2020 r. ogtoszono nowy Program budowy 100
obwodnic na lata 2020-2030 o wartosci ok. 28 mid zt.
W ramach programu powstanie 100 obwodnic na sieci
drég krajowych o tacznej dtugosci ok. 830 km. Beda to
trasy o najwyzszych parametrach technicznych i dosto-
sowane do przenoszenia ohcigzenia 11,5 t/os. W 2020 .
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The construction industry is one of the mast impartant
sectors of the economy. Its contribution to GDP is esti-
mated at around 10% Therefore, it is not surprising that
the government saw in the undisturbed functioning of this
sector a chance to mitigate the negative effects that the
coronavirus will have on the functioning of enterprises in
Poland. In fact, at the national level, there are huge amo-
unts of money that stand behind the implementation of
the largest public project programs, such as the Natianal
Road Construction Program (the value of PLN 164 hillion),
the National Railway Program (the value of PLN 76 hillion],
the 100 Ring Roads Program [PLN 28 billion] and tasks
financed with government aid on local government roads
(PLN 39 billion). It is not, of course, that there have been
na problems, but fortunately they all have not dramatically
affected the roads under construction. | think here about
disruptions in the supply of certain materials as a result of
closed borders or suspended production, problems with
the movement of foreign employees, the need to care for
children directed to remote learning and the related ah-
sences of employees, the disruption of the functioning of
offices responsible for issuing administrative decisions or
offices resolving (National Chamber of Appeals] problems
in tender procedures.

Special rules have also been introduced by the General
Directorate of National Roads and Motarways (GDDKIA].
Among other things, this includes switching to an electro-
nic form of communication or guarantee conditions that
are easier to meet. Deviations from the contractual pro-
visions in this respect were allowed when recommending
remote contact and electronic correspondence. This also
concerned the commissioning or acceptance of labora-
tory tests, handover of the construction site, meetings of
project assessment committees and teams (Project As-
sessment Committee - KOPI, Project Assessment Team
- Z0PI]). Contractual correspondence is also conducted
electronically. An exception is correspondence for which
the provisions of law or contractual provisians provide for
a specific written form (e.g. notarial deed). One of the de-
mands of the market was not to disrupt financial liquidity
on contracts and more frequent invoicing for completed
work, i.e. twice a month. The Ministry has gone further. The
value of issued invoices was abandoned and payments are
made within a few days.

On February 8, 2020, a new 100 Ring Roads Program
2020-2030 was announced, with the value of approx.
PLN 28 hillion. As part of the program, 100 ring roads
will be caonstructed on the national road netwark with a



GDDKIA podpisata umowy na realizacje 3 obwadnic (Lip-
sko, Smolajny, Wachock, 20 km o wartosci 420 min zt),
dla 10 trwaty postgpowania przetargowe (87 km o war-
tosci 1,9 mld]), w przypadku kolejnych 32 poszukiwani
byli wykonawcy dokumentacji projektowej, a dla 55 ob-
wodnic trwaty przygotowania do ogtoszenia przetargow
na dokumentacje lub uzgodnienia programdw inwestycji.
16 czerwca 2020 r. Rady Ministréw przyjeta uchwate
zmieniajacg zakres programu wieloletniego pod nazwa
.Program Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2023
(z perspektywa do 2025 r.), zwiekszajaca jego wartosc
ze 142,2 mld zt do 163,9 mld zt. Dodatkowe Srodki
postanowiono przeznaczy¢ na budowe drdg, ktdére po-
przednio przewidywano do realizacji w formule partner-
stwa publiczno - prywatnego. Chodzi o budowe odcin-
kow drogi S6 i S10, ktarychrozpoczecie nastapi w latach
2022-2023:
* obwodnica Metropalii Trojmiejskiej: 31,7 km, ok. 2,2 mid zt.
e droga ekspresowa S6 na odc. Lebork - Bozepole Wielkie:
22 km, ok. L4 mld zt.
* droga ekspresowa S6 Koszalin - Stupsk: 46,2 km,
ok. 2,6 mlid zt.
* droga ekspresowa S6 Stupsk - Lehork: 49,6 km,
ok. 2,9 mlid zt.
e droga ekspresowa S10 Torun - Bydgoszcz wraz z weztem
Torun Potudnie: 50,4 km, 2,8 mlid zt.

Pozostate srodki w wysokosci ok. 9,8 mld zt przeznaczo-
no na zwiekszenie finansowania zadan, ktérych wartosc
w postepowaniach przetargowych przekroczyta wartosé
oszacowang w 2015 .

3 listopada 2020 r. z kolei, Rada Ministrow przyjeta pro-
jekt zmiany ustawy o Funduszu Drég Samaorzadowych
przeksztatcajac go w Rzadowy Fundusz Rozwaoju Drag,
dosypujac kalejne 3 mld zt, dzieki ktérym bedzie on dys-
ponowat tacznie kwotg 39 mld zt. oraz poszerzajac krag
beneficjentéw programu oraz rodzaje zadan mozliwe
do realizacji w jego ramach. Do katalogu zadan dodano
budowe obwodnic w ciggu drég wojewddzkich; zadania
miejskie polegajace na budowie, przebudowie lub re-
moncie drdg zarzadzanych przez prezydenta miasta na
prawach powiatu, bedacego siedzibg wojewady lub sej-
miku wojewodztwa; poprawe bezpieczenstwa pieszych na

total length of approx. 830 km. These will be the routes
with the highest technical parameters and adapted to the
load transfer of 11.5 t/axle. In 2020, GDDKIA signed agre-
ements for the execution of 3 ring roads (Lipsko, Smao-
lajny, Wachock, 20 km with the value of PLN 420 million),
for 10 ring roads there were ongoing tender procedures
(87 km with the value of 1.9 billion), for the next 32 ring ro-
ads contractors of design documentation were searched
for, and for S5 ring roads preparations were in progress
for the announcement of tenders for documentation or
arrangements of project programs.
June 16, 2020 - the Council of Ministers adopted a resolu-
tion amending the scope of the multiannual program enti-
tled “National Road Construction Program for 2014-2023
(with a perspective until 2025), increasing its value from
PLN 142.2 hillion to PLN 163.9 billion. It was decided to
allocate additional funds for the construction of roads that
were previously planned to be executed under a public-
-private partnership formula. It refers to the construction
of sections of S6 and S10 roads, the commencement of
which will take place in 2022-2023:
* Tricity Metropolis ring road: 31.7 km, approx.
PLN 2.2 hillion.
* S6 expressway, Lebark - Bozepole Wielkie section:
22 km, approx. PLN 1.4 billion.
* S6 expressway from Koszalin to Stupsk: 46.2 km, approx.
PLN 2.6 hillion.
* S6 expressway from Stupsk to Lebork: 49.6 km, approx.
PLN 2.9 hillion.
* S10 expressway from Torun to Bydgoszcz together with
Torun Potudnie interchange: 50.4 km, PLN 2.8 billion.

Other funds amounting to approx. PLN 9.8 hillion were
used to increase the financing of tasks whaose value in
tender procedures exceeded the value estimated in 2015.

On November 3, 2020, the Council of Ministers adopted
a draft amendment to the Act on the Local Government
Road Fund, transforming it into the Government Road
Development Fund, adding another PLN 3 billion, thanks
to which it will have a total amount of PLN 39 bhillion, and
extending the group of program beneficiaries and types of
tasks possihle to be performed under it. The task catalog
was supplemented with the construction of ring roads in
the line of voivodeship roads; urban tasks caonsisting in
the construction, alteration or overhaul of roads managed
by the president of the city under the laws of the district,
which is the registered office of the voivodeship governor
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przejsciach. W 2020 r. wsparcie rzadowe uzyskato 2297
zadan dzigki czemu mozliwa stata sig budowa, przebu-
dowa lub remont 3467 km drdg. taczna wartosé srodkow
Funduszu przeznaczonych na dofinansowanie inwestycji
wyniosta 3,2 mld zt. W lipcu wojewodowie ogtosili na-
bar wnioskow na dofinansowanie zadan powiatowych
oraz zadan gminnych na rok kolejny dysponujac kwota
ok. 3,2 mid zt.

Polscy kierowcy maja juz do dyspozycji 4269 km drdg

szybkiego ruchu (1712 km autostrad i 2557 km drag

ekspresowych). Przypominam, ze zgodnie z aktualnymi

zapisami Rozporzadzenia Rady Ministraw w sprawie

sieci autostrad i drog ekspresowych docelowo méwimy

o wybudowaniu 7980 km drog najwyzej kategorii (w tym

2100 km autostrad). Udostepniono do ruchu niemal

138 km nowych drég w ramach 16 zadan inwestycyjnych.

To rzecz jasna mniej niz w drugim, historycznym pod

tym wzgledem roku 2019, kiedy to przecinano wstggi

na 460 km drag, ale i tak wigcej niz zapisano w planach

na rok 2020. Poczatkowo przewidywano bowiem oddanie

do ruchu 12 zadan o dtugosci 117 km.

Odcinki oddane do eksploatacji:

* gbwodnica Sanoka (6,7 km)

¢ druga jezdnia chwaodnicy Szczuczyna (6,6 km)

* AB Szczecin Dabie - Rzesnica (3,5 km]

* obwodnica Wegorzyna (1 km]

* S17 wezet Lubelska - poczatek ohwodnicy Kotbieli
(15,2 km)

* gbwodnica Kothieli (8,7 km]

*druga jezdnia obwodnicy Kohylanki, Morzyczyna i Ziele-
niowa (6,4 km)

* A2 wezet Lubelska - wezet Halindw (5,6 km]

* A2 wezet Halindw - poczatek obwodnicy Mifska Mazo-
wieckiego (9,2 km)

* gbwodnica Dabrowy Tarnowskiej (6,9 km)

* S5 Szuhin Pétnoc - Znin Péinac (19,3 km)

* gbwodnica Watcza (17,8 km)

* Potudniowa Obwaodnica Warszawy, wezet Warszawa Wi-
landw - wezet Wat Miedzeszynski (6,45 km)

* Potudniowa Obwodnica Warszawy, wezet Wat Miedze-
szynski - wezet Lubelska (7,45 km)

*wezet Lubelska (3,5 km)

* S5 Bydgoszcz Optawiec - Bydgoszcz Btonie (13,5 km)

Na etapie realizacji znajdowato sig na koniec roku 96

zadan o tacznej diugosci 1225 km a kolejne zadania

o tacznej dtugosci niemal 2900 km byty w przygotowaniu.

W 2020 r. w ramach PBDK i programu cbwodnicowego
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or the voivodeship parliament; improvement of pedestrian
safety at passages. In 2020, government support received
2297 tasks which enabled the construction, alteration or
overhaul of 3467 km of roads. The total value of the funds
from the Fund, planned for project co-financing, amoun-
ted to PLN 3.2 billion. In July, voivodeship governors anno-
unced the acquisition of applications for co-financing of
district tasks and commune tasks for the subsequent year
with the amount of approx. PLN 3.2 hillion.

The Palish drivers already have 4269 km of high-speed ro-

ads at their disposal (1712 km of motorways and 2557 km

of expressways]. | would like to remind you that, in accor-

dance with the current provisions of the Ordinance of the

Council of Ministers on motorways and expressways, we

ultimately refer to the construction of 7980 km of roads

of maximum category [including 2100 km of motorways).

Nearly 138 km of new roads were made availahle for traf-

fic as part of 16 project tasks. This is clearly less than in

the second, historical in this respect, 20189, when ribbons

were cut on 460 km of roads, but still more than was writ-

ten in the plans for 2020. Initially, 12 tasks with a length of

117 km were planned to be put into operation.

Sections handed over for operation:

® Sanok ring road (6.7 km)

¢ second roadway of Szczuczyna ring road (6.6 km)

* A6 Szczecin Dabie - Rzesnica (3.5 km)]

* Wegorzyn ring road (1 km)

*S17 Lubelska interchange - beginning of Kothiel ring
road (15.2 km)

* Kothiel ring road (8.7 km]

* second roadway of Kohylanka, Morzyczyn and Zieleniewo
ring road (6.4 km]

* A2 Lublin interchange - Halindw interchange (5.6 km)

* A2 Halinow interchange - beginning of Minsk Mazaowiecki
ring road (8.2 km]

® Dabrowa Tarnowska ring road (6.9 km)

* S5 Szubin North - Znin Pétnoc (19,3 km)

® Watcz ring road (17.8 km]

* Warsaw Southern Ring Road, Warszawa Wilanéw inter-
change - node Wat Miedzeszynski interchange (6.45 km]

* Warsaw Southern Ring Road, Wat Miedzeszynski inter-
change - Lubelska interchange [7.45 km)

¢ Lubelska interchange (3.5 km)

® S5 Bydgoszcz Optawiec - Bydgoszcz Btonie (13.5 km)

At the implementation stage, 96 tasks with a total length

of 1225 km were located at the end of the year, and sub-

sequent tasks with a total length of almost 2900 km were

under preparation. In 2020, as part of the NRCP and the



ogtoszono przetargi na 48 odcinkéw nowych drog
o dtugosci ok. 600 km i wartosci 21 mid zt, czyli wigcej niz
zaktadano na poczatku roku (plan 350 km]). Byty to m.in.
przetargi na odcinki autostrady A2 o dtugosci ponad 63 km
od Siedlec do Biatej Podlaskiej, blisko 200 km drogi
ekspresowej S19 oraz ponad 110 km SB6. Podpisano
35 umoéw na realizacje 450 km drég o wartosci ponad
18 mld zt. Warto tez wspomnie¢, pamigtajac co pisatem
we wstepnym akapicie, ze wydatki inwestycyjne GDDKIiA
nie tylko nie zmalaty, ale wzrosty z 11 mid zt w 2019 .
do 15,35 midw 2020 .

Spokojniej byto takze w zakresie rozwigzywania umdw
z wykonawcami nierealizujgcymi zadeklarowanych w umo-
wach kamieni milowych na budowe drég. Rozwigzano
Ltylko” 3 takie umowy na realizacje drogi ekspresowej S7.
Na pierwszym z tych kontraktdw, Lubier - Naprawa, pod-
pisano juz umowe na dokonczenie prac. Na drugim, Wi-
doma - Krakéw na poczatku grudnia odstapiono od umo-
wy z wtoska firma Webuild (poprzednia nazwa Salini), ale
jeszcze w tym samym miesiacu ogtoszono przetarg na
kontynuacije tej budowy. Na trzecim odcinku, wezet Lesz-
nowola - Tarczyn, po zinwentaryzowaniu placu budowy,
takze jeszcze przed koncem roku ogtoszono przetarg na
dokoriczenie niezrealizowanych prac. Cho¢ rzecz jasna
wydarzenia te beda skutkowaty oddaniem wymienio-
nych odcinkdw w pdzniejszym terminie, nie wptyna one
na rozliczenia srodkdw unijnych. W zwigzku z podpisa-
niem w 2020 r. 9 umodw o dofinansowanie, GDDKIA stata
sig beneficjentem tacznie 70 projektdw z dofinansowa-
niem unijnym. taczna wartosc¢ tych inwestycji wyniosta
ponad 79 mld zt, w tym wktad Unii to ok. 38 mld zt. Kon-
traktacja srodkéw UE dla GDDKIiA wyniosta tym samym
w sumie ok. 88 proc. wszystkich przewidzianych naktaddw.

ADRIAN FURGALSKI

Prezes Zarzadu
Zespot Doradcow Gospodarczych TOR sp. z 0.0.

Przewodniczacy Zarzadu

Forum Kolejowe Railway Business Forum
Zespot Doradcow Gospodarczych TOR Sp. z o.0.
ul. Sielecka 35, 00-738 Warszawa

ring roads program, tenders were launched for 48 sec-
tions of new roads with a length of approx. 600 km and
the value of PLN 21 hillion, i.e. more than assumed at the
beginning of the year (plan - 350 km). These were, among
other things, tenders for sections of the A2 motorway with
a length of mare than 63 km from SiedIce to Biata Podla-
ska, nearly 200 km of the S19 expressway and more than
110 km of the S6 road. 35 contracts were signed for the
construction of 450 km of roads with a value over PLN
18 billion. It is also warth mentioning, as | have written in
the preliminary paragraph, that the capital expenditures
of GDDKIA not aonly did not decrease, but increased from
PLN 11 hillion in 2019 to 15.35 hillion in 2020.

It was also calmer in the scope of termination of the con-
tracts with the contractors not performing the milestones
for the canstruction of roads declared in the contracts.
“Only” 3 such contracts for the S7 expressway were termi-
nated. On the first of these contracts, Lubhien - Naprawa,
a contract for completion of the works has already been
signed. In the second one, Widoma - Krakéw, a contract
with the Italian company Webuild (former name Salini]
was withdrawn at the beginning of December, but still in
the same month a tender was announced for the continu-
ation of this construction. In the third section, Lesznowala
- Tarczyn interchange, after the survey of the construction
site, also before the end of the year, a tender was announ-
ced for the completion of uncompleted works. Although
these events will of course result in the handover of these
sections at a later date, they will not affect the settlement
of EU funds. Following the signing of 9 co-financing agre-
ements in 2020, GDDKiA became the beneficiary of a total
of 70 projects with EU co-financing. The total value of these
projects amounted to more than PLN 79 billion, including
the EU contribution amounting to approx. PLN 38 billion.
The contracting of EU funds for GDDKIA was, thus, in total
approx. 88% of all planned expenditures.

Transport Conultants Group TOR - CEQ

Railway Business Forum - CEQ
Zespot Doradcow Gospodarczych TOR Sp. z o.0.
ul. Sielecka 35, 00-738 Warszawa
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ZESPOt DORADCOW GOSPODARCZYCH TOR sp. z o.0. [www.zdgtor.net.pl] jest niezalezng firmg doradczg,
ktara specjalizuje sig w problematyce réznych aspektéw funkcjonowania kolei gtéwnych i przemy-
stowych, kemunikacji miejskiej [zaréwno szynowej jak i drogowej), polityki transportowej w obszarze
transportu szynowego, w tym restrukturyzac;ji kolei w Polsce, drogowego oraz lotniczego, planowania
strategicznego i doradztwa finansowego dla przedsigbiorstw transportowych, inzynierii ruchu i syste-
mow transportu szynowego i drogowego oraz oddziatywania na srodowisko naturalne i jego ochrony.

“TOR” advises private and public transport entities as well as public administration in the field of infra-

structural investments since 1998. We are an independent consultant specializing in various aspects
of operation of public and industrial railways, urban communication [both rail and road transport) and
rail transport paolicy, including restructuring of railways in Poland. We also assist companies in the field
of road and air transport, strategic planning and financial advisory for transport enterprises, traffic
engineering, rail and road transport systems, environmental impact and protection of the environment.
More information at: www.zdgtor.net.pl
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lle wie o nas ,,pojazd potaczony”
- czyli o przetwarzaniu danych
osobowych w Swietle wytycznych
EROD

llos¢ danych osobowych pozyskiwanych i wykorzystywa-
nych w ramach tzw. pojazdéw potaczonych (ang. con-
nected cars] nie pozostaje hez wptyw na prawo ochrony
danych osohowych kierowcow, pasazerdw, wiascicieli,
najemcow czy innych podmiotéw karzystajacych z takich
pojazdéw. Majac powyzsze na uwadze, Europejska Rada
Ochrony Danych [,EROD”) 9 marca 2021 r.opublikowa-
ta zaktualizowana wersjg Wytycznych 1/2020 w sprawie
przetwarzania danych osobowych w kontekscie pojazddw
potgczonych i aplikacji zwigzanych z mabilnoscig 2.0.
(.Wytyczne”). EROD wzieta pod lupe aspekt przetwarzania
danych osobowych w zwigzku z prywatnym uzytkowaniem
tej grupy pojazdaw przez osaby fizyczne. W szczegalnosci,
dokument dotyczy danych osobowych przetwarzanych
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How much a connected vehicle
knows about us - personal data
processing in light of the EDPB
guidelines

The amount of personal data collected and used in can-
nected cars is not without impact on the right to protect
the personal data of drivers, passengers, owners, lesse-
es and other uses of such vehicles. With this in mind, on
9 March 2021, the European Data Protection Board
(“EDPB”) published an updated version of the Guidelines
1/2020 on pracessing personal data in the context of con-
nected vehicles and mability related applications, version
2.0 (,,Guidelines”). The EDPB took under scrutiny the pro-
cessing of personal data in connection with private use of
this type of vehicles by natural persons. The project con-
cerns specifically personal data processed inside a vehicle,
exchanged hetween a vehicle and personal devices con-
nected to it, such as smartphones or tablets, or collected



wewnatrz pojazdu, wymienianych miedzy pojazdem a pod-
taczonymi do niego urzadzeniami tj. smartfonami czy ta-
bletami, czy tez gromadzonych w pojezdzie i eksportowa-
nych do podmiotéw zewnetrznych (producentéw pojaz-
dow, zarzadcow infrastruktury, firm ubezpieczeniowych,
warsztatéw samochodowych).

Nic dziwnego, ze wtasnie ten dynamicznie rozwijajacy sig
obszar, stat sig przedmiotem zainteresowania. W kon-
cu pojazd, ktéry jeszcze niedawno stuzyt do transportu
z punktu A do B, a za swoje najwigksze osiagnigcie uwazat
GPS, obecnie petni niejako role ,centrum” przetwarzania
danych osobowych poprzez integracje czujnikéw i urza-
dzen poktadowych. Pod pojeciem pojazdu potaczonego
z aplikacjami zwigzanymi z mobilnoscig rozumiemy wszel-
kie rozwigzania, dzigki ktérym m.in. smartfony czy tahlety
mozna skonfigurowac z pojazdami i korzystac z aplikacji
za posrednictwem systemu poktadowego czy technologii
wykorzystujacych Internet w trakcie jazdy, a takze projekty
zwigzane z taczeniem sig pojazddw ze sohg czy tez z infra-
struktura drogowa w celu wymiany informacji np. o utrud-
nieniach w ruchu. Wytyczne uwzgledniajg réwniez rozwgj
samodzielnych aplikacji mobhilnych, ktére maja przyczynic
sie do zwiekszenia mozliwosci potaczeniowych pojazdu,
bezpieczenstwa drogowego, pomocy kierowcy czy do-
brego samopoczucia w trakcie jazdy. Za takimi dogodno-
sciami technologicznymi stoi jednak wyzwanie dla prawa
prywatnosci, ktare krotko omawiamy paonizej.

Pojazd potaczony jako urzadzenie koncowe

W pierwszej kolejnosci nalezy wskazac, ze w Swietle Wy-
tycznych zaréwnao pojazd jak i zsynchronizowane z nimi
urzadzenia podtaczone do interfejsu publicznej sieci te-
lekamunikacyjnej wykorzystywane do wysytania, przetwa-
rzania lub odbierania informacji przez pojazd - beda co do
zasady uznawane za ,urzqgdzenia koricowe” [ang. terminal
equipment) w rozumieniu dyrektywy 2008/63/WE w spra-
wie konkurencji na rynkach koncowych urzadzen teleko-
munikacyjnych, podobnie jak kamputer czy smart TV.

Chot nie pierwszy raz EROD wskazuje na istote wzajem-
nego oddziatywania RODO i dyrektywy o prywatnosci
i tacznosci elektronicznej, to w tym kontekscie pojawia sig
to w spos6h naturalny, poniewaz podtaczaone pojazdy i ich
urzadzenia mobilne beda, najprawdopodohniej, wtasnie
urzadzeniami koncowym.

in a vehicle and exported to external entities (vehicle ma-
nufacturers, infrastructure managers, insurance compa-
nies and car repairers).

Itis no surprise that this dynamically growing area has at-
tracted the EDPB’s attention. After all, the car - which until
recently served merely to transport people from point A
to point B and boasted GPS as its greatest technological
achievement - now operates as a “centre” for processing
personal data through a combination of integrated sen-
sors and on-board devices. The expression connected
vehicle with mability related applications is understood
to mean all solutions that enable, for instance, configu-
ration of smartphones or tablets with vehicles and the
use of applications via on-hoard systems or technologies
using the internet while driving, as well as projects rela-
ted to connecting vehicles with one another or with the
road infrastructure to exchange information concerning,
for instance, traffic difficulties. The Guidelines also reflect
the development of standalone mabile applications, which
are intended to contribute to enhancing a vehicle’s con-
nectivity capacity and traffic safety, assist the driver and
promote a sense of well-being while driving the vehicle.
However, these technological conveniences pose a chal-
lenge to privacy, which is briefly discussed below.

Connected vehicle as terminal equipment

The first thing to be noted is that, in light of the Guidelines,
bath a vehicle and its synchronised equipment directly or
indirectly connected to the interface of a public telecom-
munications network to send, process or receive infor-
mation through the vehicle will, in principle, be regarded
as “terminal equipment” within the meaning of Directive
2008/63/EC on competition in the markets in telecom-
munications terminal equipment, just like a computer or
asmart TV device.

While this is not the first time that the EDPB addresses
the question of the interplay between the GDPR and the
Directive on privacy and electronic communication, it is
quite natural for the EDPB to do sa in this particular con-
text since connected vehicles and their mobile devices will
most likely constitute terminal equipment.
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Uznanie pojozdu potgczonego za ,urzgdzenie koricowe” oznacza, ze zastosowanie znajdq
przepisy dyrektywy ePrivacy [do czasu jej zastgpienia rozporzgdzeniem]), w szczegdlnasci art.
5(3], zgodnie z ktérym na przechowywanie informacji lub uzyskanie dostepu do informacji
przechowywanych w urzgdzeniu kofcowym uzytkownika wymagane jest pozyskanie uprzed-
niej zgody. Niezaleznie, przetwarzanie danych przez pojazdy potgczone podlega przepisom
Ogdlnego Rozporzgdzenia o Ochronie Danych 2016/679 [RODO].

Recognition of a connected vehicle as “terminal equipment” means that the provisions of
the ePrivacy Directive [until replaced by the ePrivacy Regulation] will apply to it, including
specifically its Article 5(3), whereby storage of information or gaining access to infarmation
stored in the subscriber’s or user’s terminal equipment requires the prior written consent.

In any case, processing of data by connected vehicles is governed by the provisions of the

General Data Protection Regulation 2016/679 [GDPR).

Uwaga, pojazd moze przetwarza¢ dane osobowe, w tym
dane szczegdlnych kategorii

Chot pozornie mogtoby sie wydawac, ze dane oschowe
przetwarzane w kantekscie maotoryzacyjnym maja wytacz-
nie charakter techniczny (nieosobowy] to jednak EROD
wyjasnia, iz wigkszos¢ danych przetwarzanych w ramach
connected cars bedzie uwazana za dane osobowe w za-
kresie, w jakim mozliwe jest powiazanie ich z jedng lub
kilkoma osohami fizycznymi. Wsrdd danych osohowych
EROD wymienia m.in. dane dotyczace ruchu pojazdu (np.
predkosc, przebyta traseg), stanu technicznego (tempe-
ratura ptynu chtodzacego silnik, obroty silnika, cisnienie
w oponach), potaczenia WIFI, celu podrazy, a nawet meta-
dane wygenerowane podczas jazdy. Co istotne, niektdre
dane osobhowe przetwarzane w ramach pojazdow po-
taczonych moga - z uwagi na ich potencjalny wptyw na
prawa i interesy osob fizycznych - wymaga¢ szczegol-
nej uwagi administratoréw danych. EROD wskazuje na
trzy kategorie takich danych: dane dotyczace lokalizacji,
dane biometryczne oraz dane osobowe, mogace ujawnié
przestgpstwa lub wykroczenia [gtdwnie w zakresie prze-
piséw ruchu drogowego). Te rodzaje danych osobowych
wiaza sie z podwyzszonym ryzykiem i w odniesieniu do
nich wydawane sa specjalne zalecenia.

Dane lokalizacyjne czgsto ujawniajg zwyczaje kierow-
cow czy pasazerow. Odbywane trasy, odwiedzane miej-
sca prowadzg do gromadzenia informacji o miejscu pra-
cy, zamieszkania, osrodkach zainteresowan, miejscach
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Beware! Your vehicle may process your personal data,
including data of special categories

While it might appear that personal data processed in the
automotive context will be strictly technical (non-perso-
nal), the EDPB explains that most data processed in con-
nected cars will be regarded as personal data to the extent
it may be linked to one or several natural persans. Some
of the personal data which the EDPB mentions includes,
without limitation, data concerning the vehicle’s move-
ments [e.g., speed, distance travelled), the vehicle’s con-
dition (e.g., engine coolant temperature, engine RPM, tyre
pressure), WIFI connection, travel destination, and even
metadata generated during travel. Importantly enough,
some personal data processed in connected vehicles
may - due to its potential impact on rights and intere-
sts of natural persons - require special attention from
data controllers. The EDPB mentions three categories of
such data: location data, biometrics data and personal
data that could reveal [mainly traffic-related) offences
or violations. These personal data categories involve an
increased risk and are addressed in special recommen-
dations.

Location data often reveals the habits of drivers or pas-
sengers. Routes travelled or places visited lead to infor-
mation being gathered about the place of work and of
residence, centres of interest, places of leisure and in



wypoczynku, a w niektarych przypadkach nawet przekona-
niach religijnych czy orientacji seksualnej stanowiagcych
w Swietle art. 9 ust. 1 RODO dane szczegdlnej kategorii.
Stad, EROD wskazuje, ze przetwarzajac dane lokalizacyjne
nalezy zadhac¢ o konfiguracje czestotliwosci dostgpu do
danych dotyczacych lokalizacji. Dodatkowo, pasazerowie
powinni otrzymywac dokfadne informacje na temat celu
przetwarzania ich danych lokalizacyjnych. Gdy przetwa-
rzanie oparte jest na zgodzie uzytkownika, warunkiem
jest uzyskanie zgody waznej w Swietle przepiséw RODO
tj. dobrowalnej, konkretnej i Swiadomej, ktora jest odreb-
nym - od ogalnych warunkéw sprzedazy lub uzytkowania
- oswiadczeniem wali. Ponadto, ustugi lokalizacji powinny
byc¢ aktywowane tylko wowczas, gdy uzytkownik sam uru-
chamia odpowiednia funkcje, a nie domysinie i stale, z fa-
twa mozliwoscia ich dezaktywacji w dowolnym momencie
oraz wskazanym okresem retencji.

Co do biometrii, znane sa juz, chat jeszcze nie w maso-
wej produkcji, np. pojazdy uwierzytelniajace kierowce za
pomoca odcisku palca czy skanu siatkéwki oka. EROD
przestrzega, ze dane biometryczne moga byé przetwa-
rzane w ramach pojazdéw potaczonych w celu umozli-
wienia dostgpu do pojazdu, uwierzytelnienia kierowcy/
wiasciciela, lub dostgpu do ustawien i preferencji pro-
filu kierowcy, ale wytacznie na odpowiedniej podstawie
prawnej wskazanej w art. 9 RODO lub w oparciu o prze-
pisy krajowe. Rozwazajac wykorzystanie danych hiome-
trycznych, nie nalezy zapominac o zapewnieniu istnienia
nie-hiometrycznej alternatywy (np. klucz fizyczny lub kod].
Co wigcej, wykorzystanie danych hiometrycznych powinno
byc¢ dobrowalne, a wzorzec biometryczny przechowywany
wytacznie lokalnie, w postaci zaszyfrowanej lub w czasie
rzeczywistym, bez przechowywania.

Wreszcie, przetwarzanie danych dotyczacych potencjal-
nych przestgpstw w rozumieniu art. 10 RODO powinno
odbywac sig ze szczegdlng ostroznoscia. Najlepiej, aby
ograniczato sig do tzw. przetwarzania lokalnego przez
administratora, nad ktérym uzytkownik zachowuje pet-
ng kontrole. Co do zasady tzw. zewnetrzne przetwarzanie
danych ujawniajacych przestepstwa lub inne wykroczenia
jest zabranione. W kazdym jednak przypadku powinno mu
towarzyszy¢ wprowadzenie silnych srodkéw bezpieczen-
stwa w celu zapewnienia ochrony przed bezprawnym do-
stgpem, modyfikacja i usunigciem tych danych.

W odniesieniu do wszelkich danych przetwarzanych
w ramach connected cars Wytyczne podkreslajg znaczenie

some cases even about religious beliefs or sexual orien-
tation, which Article 9 (1] of the GDPR qualifies as special
categories of data. Hence the EDPB paints out that, when
processing location data, one must ensure adequate
configuration of the frequency of access to location data.
Additionally, passengers should obtain accurate informa-
tion about the purpose of processing their location data.
When processing is based on the user’s consent, it is con-
ditional upon obtaining a valid consent that is compliant
with the GDPR, i.e. a free, specific and informed consent
that is distinct from the general conditions of sale or use.
Also, location services should only be activated when the
user launches the functionality, and not by default or con-
tinuously, with an option of easy deactivation at any time
and with a limited storage period.

As for hiometric data, vehicles authenticating the driver
by means of fingerprints or retina scan are already out
there, although still not in mass production. The EDPB
warns that biometric data can be processed in connec-
ted vehicles to enable access to a vehicle, to authentica-
te the driver/owner and/or to enable access to a driver’s
profile settings and preferences, but solely within the
remit of Article 9 GDPR or based on national regulations.
When considering the use of hiometric data, one must not
forget to make sure that a non-biometric alternative is
available (e.g. a physical key or a code). What is more, the
use of biometric data should be voluntary, and the biome-
tric template should only be stored locally, in encrypted
form or in real time without encryption.

Finally, special caution is required when processing
data concerning potential criminal offences within the
meaning of Article 10 GDPR. It is best to restrict it to
local processing by the data controller, over which the
user maintains full control. In principle, outside proces-
sing of data revealing criminal offences or other infrac-
tions is forhidden. In any case, strong security measures
must be put in place in order to offer protection against
illegitimate access to, modification and deletion of that
data.

In relation to all data processed in connected cars, the Gu-
idelines stress the significance of the general principles of
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ogdlnych zasad ochrony danych asobowych wskazanych
w RODO, w tym w szczegolnosci zasady minimalizacji,
przejrzystosci, ograniczenia celu przetwarzania, uwzgled-
nienia ochrony prywatnosci w fazie projektowania oraz
domysinej ochrony prywatnosci.

»Lokalne” przetwarzanie - najlepsza praktyka?

Zgodnie z zaleceniem EROD nalezy ograniczy¢ udostegp-
nianie podmiotom trzecim danych z pojazdéw potaczo-
nych. Przyktadem takiego lokalnego przetwarzania da-
nych osobowych w ramach connected cars jest aplikacja
do jazdy ekonomicznej, ktéra przetwarza dane oschowe
wytacznie w ramach pojazdu - w celu wyswietlania porad-
w czasie rzeczywistym, na ekranie poktadowym. Lokalne
przetwarzanie nie tylko gwarantuje uzytkownikowi (wta-
scicielowi, kierowcy] wytaczng i petna kontrolg nad jego
danymi osohowymi, ale takze stanowi mniejsze zagroze-
nie dla prywatnosci. Jesli jednak dane musza byc¢ przeka-
zane na zewnatrz, warto rozwazyc¢ ich uprzednig anonimi-
zacjg badz pseudonimizacje.

Inne ryzyka zwigzane z przetwarzaniem danych w ramach
pojazddw podtaczonych

Inne zagrozenia wynikajace z coraz wigkszego zasiegu
tacznosci w pojazdach i powigzanych z nig aplikacji jakie
identyfikuje EROD to: ® brak kontroli przeptywu danych
osobowych miedzy roznymi zainteresowanymi podmiota-
mi; ® nadmierne gromadzenie danych osobowych whrew
zasadzie minimalizacji; ® ryzyko naruszenia bezpieczen-
stwa i poufnosci danych; oraz ® przekazywanie danych
osobowych do panstw trzecich bez waznej podstawy
prawne;j.

Co Wytyczne oznaczaja dla praktyki motoryzacyjnej?

Imponujace mozliwosci technologiczne, ktdrych dostar-
czaja pojazdy potaczone, generujg jednoczesnie znaczny
wzrost ilosci danych osobowych przetwarzanych przez
branze motoryzacyjna. Niemniej, skutki Wytycznych nie
ograniczaja sig jedynie do producentéw samochoddw,
ale dotyczg takze dostawcow samochodowych, warsz-
tatéw, przedsigbiorstw wspadlnego uzytkowania pojaz-
dow, zaktadow ubezpieczen komunikacyjnych, dostaw-
cow rozrywki, operatorow telekomunikacyjnych i wielu
innych. Ten szeroki zasigg ustug pociaga za sobg liczne
okazje do aktow cyberprzestgpczosci. Niestety, w tym
przypadku naruszenie bezpieczenstwa informacji moze
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personal data protection laid down in the GDPR, including
specifically the principle minimisation, transparency, re-
striction of the purpose of processing, incorparation of the
privacy by design phase and privacy by default.

Local processing of personal data as best practice

According to the EDPB recommendation, availahility
of data from connected vehicles to third parties sho-
uld be limited. One example of such local processing or
personal data in connected cars is the eco-driving ap-
plication, which processes personal data saolely inside
the vehicle to display eco-driving advice in real time on
the on-board screen. Local processing not only guaran-
tees the user (owner, driver] sole and complete contral
over his/her personal data, but also presents less of a
privacy risk. If, however, data is to be transmitted out-
side, it is worth considering its prior anonymisation and
pseudonymization.

Other risks associated with processing data in connected
vehicles

Other threats identified by the EDPB as a result of an in-
creasing range of communication in vehicles and rela-
ted applications include: ® lack of control over the flow of
data between the various parties concerned; ® excessive
collection of personal data contrary to the minimisation
principle ® risk of a breach of data security and confi-
dentiality; and ® transfer of personal data to third coun-
tries without a valid legal hasis.

What do the Guidelines mean for the automotive practice?

Impressive technological possibilities provided by con-
nected vehicles also generate a significant increase in
the volume of personal data processed hy the automo-
tive industry. Nevertheless, the impact of the Guideli-
nes is not limited solely to car manufacturers, but also
affects automotive suppliers, repairers, car-sharing
businesses, motor insurers, entertainment providers,
telecom operators and many others. This broad scope
of services creates numerous opportunities for cyber-
-criminals. Unfortunately, in this particular case, a data
security violation could even lead to a situation threating
the lives or health of those on board. As such, the EDPB



prowadzi¢ nawet do zagrozenia zycia i zdrowia oséb
znajdujacych sig na poktadzie. Wytyczne EROD stano-
wig zatem zhior cennych rekomendac;ji dla podmiotéw
z branzy motoryzacyjnej, wskazujac nie tylko jak zadbaé
o ochrong danych osobowych, ale takze o bezpieczen-
stwo na drogach.

W praktyce pomocne moga okazac sig tzw. studia przy-
padku (ang. case studies), ktore zostaty zawarte w kon-
cowej czesci omawianego dokumentu. Zawierajg one sze-
reg scenariuszy okreslajacych kategorie przetwarzanych
danych oschowych w kontekscie pojazdew potaczonych,
wiasciwg podstawe prawng ich przetwarzania, okres re-
tencji danych, prawa osob, ktérych dane dotycza oraz
srodki bezpieczenstwa, ktore nalezy wdrozy¢. Case stu-
dies dotycza m.in. ustugi ,pay as you drive”, potaczen alar-
mowych (eCall], badan wypadkow oraz srodkow zabezpie-
czajacych przed kradzieza. Takie praktyczne wskazdwki
pozwalaja na fatwe przyswajenie dosc trudnego zagadnie-
nia, jakiego podjeta sie Europejska Rada Ochrony Danych
w omawianym zakresie.

TOMASZ KORYZMA

radca prawny, partner, szef praktyki Nowych Technologii
w CMS

attorney-at-law, partner, head of the New Technologies
practice at CMS

Digitalizacja dokumentéw HR
- opcje dla firm

Kwalifikowany podpis elektroniczny i digitalizacja doku-
mentacji pracowniczej stanowig dla firmy praktyczne
rozwigzanie na usprawnienie wewngtrznych proceséw
kadrowych i efektywne organizowanie obiegu dokumen-
tow w dabie epidemii Covid-19. Gdy czesc osob swiadczy
prace zdalnie, a spotkanie w biurze jest czasem niemoz-
liwe, firma moze zdecydowac sig na wdrozenie tych roz-
wiazan, aby efektywniej i szybciej zarzadza¢ procesami
kadrowymi poprzez ich digitalizacje. Czas epidemii wymu-
sit na firmach czgsciowe odformalizowanie wewngtrznych
procesow i kaniecznosc szybkiego postepu ich cyfryzacii.
W konsekwencji, wiele firm poszukuje ohecnie rozwiagzan,

Guidelines are a collection of valuable recommendations
for entities in the automotive industry, telling them not
only how to look after the security of personal data, but
also safety on roads.

The case studies presented at the end of the document
could also provide useful practical guidance. They present
a number of scenarios defining the categories of personal
data processed in the context of connected vehicles, the
correct basis for processing and data retention periods,
the rights of data subjects and the security measures
that need to be put in place. The case studies concern,
among other things, the pay-as-you-drive service, emer-
gency calls (eCalls), accident investigation, and anti-theft
protection. These practical tips make it easy understand
the fairly difficult task which the European Data Protection
Board took upon itself when addressing the area under di-
scussion.

ADRIANA ZDANOWICZ-LESNIAK, LL.M

adwokat, associate w CMS
advocate, associate at CMS

Digitisation of HR documents
- options for companies

A qualified electronic signature and the digitisation of
employee documentation provide a practical solution for
companies to streamline internal HR processes and effi-
ciently organise document circulation during the Covid-19
epidemic. When some people work remotely and it is
sometimes impossible to organise a meeting in the of-
fice, a company may decide to implement the solutions
referred to above to manage HR processes more effi-
ciently and quickly through their digitisation. The time of
the epidemic has forced companies to partially deformal-
ise their internal processes and advance their digitisation
in a faster manner. As a result, many companies are now
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ktare umozliwig im elastyczne zarzadzanie wewngtrznymi
procesami. W praktyce firmy moga rozwazy¢ stosowanie
w organizacji kwalifikowanego podpisu elektronicznego
i digitalizacjg dokumentacji pracownicze;.

Przy pracy zdalnej, organizowanie spotkania w hiurze, zehy
wreczy¢ recznie podpisany dokument stato sig znacznie
ucigzliwe. Zamiast tego firma moze rozwazyc¢ stosowanie
kwalifikowanego podpisu elektronicznego. Na przyktad,
moze zdecydowac¢ sig na zdalne wypowiadanie umow
0 prace, dzieki uzyciu takiego podpisu. W takim przypad-
ku, pracodawca moze ztozy¢ swoje oswiadczenie w formie
elektronicznej za posrednictwem maila, ale musi by¢ ono
podpisane za pomoca kwalifikowanego podpisu elektro-
nicznego. Jedynie, taki podpis ma moc prawna podpisu
odrecznego, a dokument podpisany przy jego uzyciu jest
rownowazny z dokumentem pisemnym.

Firma moze nabyc¢ kwalifikowany podpis elektroniczny
wytacznie u certyfikowanych dostawcow, ktarych lista jest
dostepna na stronie Narodowego Centrum Certyfikacji.
Obecnie jest to jedynie kilka krajowych podmiotow. Aby
moc podpisa¢ wypowiedzenie kwalifikowanym podpisem
elektronicznym, firma musi posiadac takze odpowiednie
oprogramowanie oraz urzadzenie do twarzenia podpisow
kwalifikowanych takie jak karta inteligentna, token USB lub
aplikacja mobilna. Dostawcy kwalifikowanych podpisew
elektronicznych zapewniaja takie narzedzia. Wdrozenie
kwalifikowanego podpisu elektronicznego w organizac;ji
maoze réwniez wymagac przeszkolenia kadr lub wsparcia
technicznego firmy IT.

W tym przypadku, firma musi rowniez zwrdci¢ uwage na
typ podpisu cyfrowego, ktéry chce nabyc¢. Wiele oferowa-
nych na rynku narzedzi daje mozliwos¢ podpisywania do-
kumentow tzw. zwyktym podpisem cyfrowym, nie kwalifi-
kowanym. W efekcie, wypowiedzenie ze zwyktym podpisem
elektronicznym bedzie skuteczne, ale prawnie wadliwe.
W konsekwencji, pracownik bedzie mogt zadac przed sa-
dem przywrdcenia do pracy lub odszkodowania. Firma po-
winna stosowac zwykty podpis cyfrowy tylko gdy przepisy
nie wymagajg zachowania formy pisemnej.

Nalezy pamigtac, ze jezeli spotka przechowuje dokumen-
tacje w formie papierowej to wypowiedzenie podpisane
kwalifikewanym podpisem elektronicznym powinno byc
wydrukowane i zataczone do akt osobowych pracowni-
ka. W konsekwencji, firma moze wdrozy¢ elektroniczny
proces wreczania wypowiedzen, jednak taki dokument

140

looking for solutions that will allow them to manage their
internal processes in a flexible way. In practice, companies
may consider using qualified electronic signatures within
their organisations and digitising employee files.

With remote work, holding an office meeting to hand in
a document with a handwritten signature has become
much more cumbersome. Instead, a company may con-
sider using a qualified electronic signature. For example, it
may choose to terminate employment contracts remotely
by using such a signature. In such a case, an employer
can send its termination naotice electronically via email,
but it must be signed with a qualified electronic signature.
Only such a signature has the legal force of a handwritten
signature, and a document signed with it is equivalent to
a written document.

A company can only acquire a qualified electronic signa-
ture from certified providers, a list of which is available on
the wehbsite of the National Certification Centre. Currently,
this list includes only a few national providers. To be able
to sign a termination notice with a qualified electronic
signature, a company must also have appropriate soft-
ware and a qualified signature creation device such as a
smart card, USB token or mobhile application. The provid-
ers of qualified electronic signatures provide such tools.
The implementation of a qualified electronic signature in
an organisation may also require training of the personnel
or technical support from an IT company.

In such a case, the company must also pay attention to
the type of digital signature which it wishes to acquire.
Many tools on the market offer the possibility to sign doc-
uments with an ordinary digital signature, and not a quali-
fied one. As a result, a termination notice with an ordinary
digital signature will be effective, but legally defective.
Consequently, an employee will be able to claim reinstate-
ment or compensation in court. A company should use an
ordinary digital signature only if the law does not require a
document to be in a written form.

It should be remembered that if a company keeps re-
cords in the paper form, a termination notice signed with
a gualified electronic signature should be printed and at-
tached to the employee’s personnel file. Consequently, a
company may implement an electronic process for giving
termination notices, but such a document will have to be



ostatecznie musi byc przeksztatcony na forme papiero-
wa, gdy firma prowadzi akta osobowe w takiej formie.

W zwiazku z tym, jezeli spdtka chce wdrozyc petniejsza
cyfryzacje wewnetrznych procesgw kadrowych to moze
rozwazy¢ zmiane postaci prowadzenia i przechowywania
dokumentacji pracowniczej z papierowej na elektroniczna.
To rozwigzanie pozwoli na szyhszy dostep do dokumenta-
cji pracowniczej niezaleznie od miejsca wykonywania pra-
cy i usprawni zarzadzanie oraz prowadzenie dokumentacji.
Aby zrezygnowac z papierowej dokumentacji pracowniczej
spotka musi przejsc bardzo sformalizowany i czasochton-
ny proces digitalizacji dokumentacji. Dodatkowo musi
posiadac odpowiednie narzedzia IT i nierzadko zasiggnac
wsparcia firmy IT.

Po pierwsze, firma musi posiadac odpowiedni system
teleinformatyczny, czyli program komputerowy lub apli-
kacje, w ktorym prowadzona i przechowywana bedzie
elektroniczna dokumentacja. W praktyce, system musi
umozliwia¢ zabezpieczenie dokumentacji przed jej uszko-
dzeniem, utrata i nieuprawnionym dostepem. Taki system
musi m.in. zapewni¢ integralnos¢ tresci dokumentac;ji
i ich metadanych, a takze zagwarantowac staty dostep
do dokumentacji tylko osobom upowaznionym. System
musi réwniez umozliwi¢ identyfikacje oséb posiadajacych
dostep do dokumentaciji i rejestrowanie wprowadzanych
przez nich zmian. Co wigcej, system musi zapewnic sku-
teczne wyszukiwanie dokumentacji, ewentualny ekspart
dokumentacji migdzy systemami oraz funkcjonalnos¢
wydruku dokumentacji. W konsekwencji, nie kazdy sys-
tem spetni opisane powyzej wymogi. W praktyce, firmy
rozwazajg przechowywanie dokumentacji w chmurze.
Jednak takie rozwiazanie moze nie spetniac¢ wyzej wymie-
nionych wymogow, poniewaz standardowe zapisywanie
dokumentéw w chmurze moze nie umozliwi¢ zgodnego
z przepisami podziatu akt osobowych na czesci. W zwiazku
z tym lepiej aby pracodawca skorzystat z gotowych profe-
sjonalnych programaw.

Po drugie, firma musi przeprowadzic¢ proces digitalizacji
dokumentacji pracowniczej. W tym celu, firma musi od-
wzorowat cyfrowo dokumentacje pracownicza prowadzo-
na w postaci papierowej. Konkretnie, musi zeskanowac do-
kumentacje zapewniajac okreslone prawem wtasciwosci
minimalne rozdzielczosci skanow i ilosci ich hitow. Nastepnie,
pracodawca lub upowazniona przez niego oscha musi
opatrzy¢ kazdy odwzorowany cyfrowo dokument kwali-
fikowanym podpisem elektronicznym lub kwalifikowana

ultimately converted to paper form if the company keeps
employee records in that form.

In connection with the above, if a company wants to im-
plement more complete digitisation of internal HR pro-
cesses, it may consider changing the form of maintain-
ing and storing employee documentation from paper to
electronic. This solution will make quicker access to em-
ployee files possible regardless of the place where work is
performed and will improve the process of managing and
keeping documentation. To resign from paper employee
documentation, a company must go through a very for-
mal and time-consuming process of digitising employee
records. In addition, it must have appropriate IT tools and
often seek support from an IT company.

Firstly, a company must have an appropriate ICT system,
i.e. a computer program or an application for managing
and staring electronic documentation. In practice, such a
system must make it possible to secure the documenta-
tion against its damage, loss and unauthorised access.
Such a system must, among other things, ensure the in-
tegrity of the content of the documentation and its meta-
dataas well as guarantee permanent access to the docu-
mentation only to authorised persons. The system must
also make it possible to identify persons who have access
to the documentation and to register the changes entered
by them. What is mare, the system must ensure efficient
documentation search, possible export of documentation
among systems and functionality of documentation print-
ing. Consequently, not every system will meet the require-
ments described abaove. In practice, companies caonsider
storing documentation in the cloud. However, such a solu-
tion may not meet the requirements mentioned abaove, as
standard cloud storage may not make it possible to divide
personnel files into parts compliant with the law. There-
fore, it would be better for an employer to use ready-made
professional software.

Secondly, a company must carry out the process of dig-
itisation of its employee records. For this purpose, it
must create digital copies of the employee files kept in
paper form. Specifically, it must scan the documenta-
tion observing the minimum resolution of the scans
and the bit rate specified by law. Then, an employer or a
person authorised by it must affix a qualified electronic
signature or a qualified electronic seal to each digitally
imaged document. This is intended to confirm that the
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pieczecia elektroniczna. Ta czynnos¢ ma na celu potwier-
dzenie zgodnosci cyfrowego dokumentu z jego papiero-
wym oryginatem. Tak odwzorowana dokumentacja musi
by¢ prowadzona i przechowywana w systemie teleinfor-
matycznym. Jezeli firma otrzyma w przysztosci dokument
w postaci papierowej, a dokumentacja pracownicza bedzie
przechowywana w formie elektronicznej, to w zakresie
takiego dokumentu firma musi odwzorowac go cyfrowo
i zataczyc do elektronicznej dokumentacji pracowniczej.
Po przeprowadzeniu procesu digitalizacji, firma musi po-
informowac pracownikdw, w tym réwniez bytych pracow-
nikéw o zmianie postaci przechowywania dokumentacji
pracowniczej i w zwigzku z tym o mozliwosci odebrania
papierowej dokumentacji w terminie 30 dni. Po uptywie
tego terminu pracodawca moze zniszczy¢ papierowg do-
kumentacjg.

W zwiazku z tym, ze proces digitalizacji dokumentacji
pracowniczej jest czasochtonny i kosztowny, pracodawca
moze zdecydowac sig réwniez na czesciowa digitalizacje
dokumentacji pracowniczej. Na przyktad, moze zdecydo-
wac sie na digitalizacje dokumentacji tylko w odniesieniu
do nowo zatrudnionych pracownikéw, a dokumentacje do-
tychczasowych pracownikow zachowac w formie papiero-
wej. Alternatywnie, moze zdecydowac sig na digitalizacje
dokumentdéw zaréwno obecnych, jak i nowych pracownikaw,
ale tylko w odniesieniu do okreslonego rodzaju dokumentu
takiego jak przyktadowo umaowa o prace. Digitalizacja kon-
kretnego dokumentu musi objg¢ wszystkich pracownikow.

Reasumujac, w dohie coraz bardziej powszechnej pracy
zdalnej, pracodawcy moga zdecydowac sig na stosowa-
nie kwalifikowanego podpisu elektronicznego i zdigita-
lizowanie dokumentacji pracowniczej, aby usprawnic
i przyspieszyc procesy kadrowe. Warto jednak pamigtac,
ze stosowanie kwalifikowanego podpisu elektronicznego
nie zawsze pozwala na pozbycie sie w petni wersji papie-
rowej dokumentéw bo pracownicy rzadko posiadajg taki
podpis, a ten jest konieczny do zawarcia umowy o prace
w formie elektroniczne;.

KATARZYNA DULEWICZ

radca prawny, partner, kieruje praktyka prawa pracy
w Polsce i Europie Srodkowo-Wschodniej w CMS
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digital document is consistent with its paper original. The
documentation copied in the manner specified above
must be maintained and stored in an ICT system. If the
company receives a paper document in the future and
the employee records are kept in the electronic form,
the company will have to make a digital copy of such a
document and include it in the electronic employee re-
cords. Once the digitisation process has been completed,
the company will have to inform the emplayees, includ-
ing former employees, of the change of the form in which
the employee records are stored and, therefore, of the
possibility to collect the paper records within 30 days.
After this deadline, the employer can destray the paper
documentation.

As the process of digitisation of employee files is time-
consuming and costly, an emplayer may also choose to
partially digitise personnel records. For example, it may
choose to digitise the records of only newly hired em-
ployees and keep the records of existing employees in
paper form. Alternatively, it may choose to digitise the
documents of both existing and new employees, but
only in relation to specific types of documents such as,
for example, employment contracts. The process of dig-
itisation of specific types of documents must cover all
employees.

In summary, in an era where remote workis becoming
more and more comman, employers may decide to use a
qualified electronic signature and digitise employee files
to streamline and speed up HR processes. However, it is
worth remembering that the use of a qualified electronic
signature does not always make it possible to fully get rid
of paper documents, because employees rarely have such
a signature, and such a signature is necessary to conclude
an employment contract in electronic form.

attorney-at-law, partner, head of Employment Practice,
CEE and Poland at CMS



Nowe wymogi dotyczace miedzy-
narodowego przekazywania danych
osobowych

Trzy lata jakie minety w maju br. od rozpoczecia ohwig-
zywania przepiséw ogolnego rozporzadzenia o ochronie
danych osobowych (rozporzadzenie 2016/679, zwane
powszechnie jako ,R0D0”) nie oznacza, ze w ohszarze
zwigzanym z prywatnoscig i ochrona danych osobowych
panuje nuda. Wpraost przeciwnie - kolejne wyroki sadowe,
decyzje organéw nadzorczych, wytyczne regulatorow, ini-
cjatywy na poziomie krajowym oraz unijnym dowodza, ze
tematyka ta podlega ciggtym zmianom i wymaga statej
uwagi. Z tego tez powodu jest ona wyjatkowo istotna, réw-
niez dla podmiotdw z branzy automative.

W ostatnim roku szczegalnie gtosno byto wokat wyroku
Trybunatu Sprawiedliwasci UE [TSUE) w sprawie Schrems |l
(wyrok z dnia 16 lipca 2020 r., Data Protection Commis-
sioner przeciwko Facebook Ireland Ltd, Schrems; sprawa
C-311/18). Sprawa ta stanowi kantynuacje postepowania
zapoczatkowanego jeszcze w 2013 roku przez austriac-
kiego prawnika i aktywiste Maximilliana Schremsa. Je-
sienig 2015 roku doprowadzita ona - w wersji okreslangj
obecnie jako ,sprawa Schremsa I” - do uniewaznienia pro-
gramu Bezpiecznej Przystani, ktory pozwalat na swobodne
przekazywanie danych osobowych do odbiorcow (,impor-
teréw”) ze Standw Zjednoczonych. W wyroku z lipca 2020
roku Trybunat unijny uniewaznit kolejny program pozwala-
jacy na przekazywanie danych w relacjach transatlantyc-
kich - tzw. Tarcze Prywatnosci, ktdra zastapita program
Bezpiecznej Przystani.

Dla praktyki o wiele istotniejsze znaczenie majg jednak te
fragmenty rozstrzygnigcia TSUE, ktdre odnosza sig do naj-
czesciej w praktyce wykorzystywanego instrumentu trans-
ferowego, tj. umow transferowych. Dotyczy to zwtaszcza
tych umow, ktdre bazuja na modelowych (standardowych)
klauzulach opracowanych i formalnie przyjetych przez
Komisje Europejska w kolejnych decyzjach. Pomimo bo-
wiem braku zakwestionowania waznaosci decyzji Komisji
2010/87/UE (bedacej przedmiotem oceny ze strony TSUE
w sprawie Schremsa Il], a takze klauzul modelowych jaka
takich, Trybunat uzaleznit mozliwos¢ dalszego korzystania
z tego instrumentu transferowego od spetnienia dodatko-
wych, daleko idacych wymogdw.

New requirements for international
transfers of personal data

Last May, three years passed since the General Data
Protection Regulation [Regulation 2016/679, commonly
known as “GDPR”) came into force. This does not mean,
however, that there is nothing more going on in the area of
personal data protection and privacy. On the contrary - a
growing number of court judgments, decisions of super-
visary authorities, regulatary guidelines and initiatives at
the national and the European level are a proof that this
area is undergoing constant change and requires con-
stant attention. This is what makes it very important also
for companies in the automotive sector.

Last year, a judgment of the Court of Justice of the Euro-
pean Union (TSUE] in case Schrems Il (judgment of 16 July
2020, Data Protection Commissioner vs Facehook Ireland
Ltd, Schrems; case no. C-311/18) attracted particular pub-
licity. The case is a caontinuation of proceedings initiated
back in 2013 by an Austrian lawyer and activist Maximil-
lian Schrems. In the autumn of 2015, the original case,
currently referred to as “Schrems I, led to invalidation of
the Safe Harbour arrangement, which made it possible to
freely transfer personal data to recipients (importers] in
the United States. By virtue of the July 2020 judgment,
the Court invalidated the Privacy Shield - another ar-
rangement facilitating cross-Atlantic transfer which had
replaced Safe Harbour.

Still, there are fragments in the CJEU’s ruling that are
of much greater practical relevance. They are the parts
that address the most commonly used data transfer
instrument, i.e. the data transfer agreements, and es-
pecially those agreements that are based on madel
(standard] clauses developed and formally adopted
by the European Commission in its consecutive deci-
sions. While not challenging the validity of Commission
Decision 2010/87/EU (which the CJEU reviewed in the
Schrems Il case] or the model clauses as such, the Court
made the continued use of this transfer instrument con-
ditional upon the fulfilment of additional, far-reaching
requirements.
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Pierwszym z nich jest przeprowadzenie przez unijne-
go ,eksportera danych” [tzn. podmiot przesytajacy dane
osobowe poza EOG) dodatkowej analizy pod katem ade-
kwatnosci prawa (oraz praktyki] panstwa trzeciego, do
ktarego planowany lub prowadzony jest transfer danych
osohowych. Analiza ta powinna obejmowac w szczegalno-
sci aspekty zwigzane z ewentualnym dostepem do prze-
kazywanych danych ze strony organéw wtadzy publicznej
panstwa trzeciego, np. agencji wywiadowczych z danego
panstwa.

Drugim wymogiem jest koniecznos¢ przyjecia przez eks-
portera oraz ,importera danych” (podmiot odbierajacy
dane spoza EQG] dodatkowych zabezpieczen ponad te
wynikajace z samych klauzul umownych. Sam Trybunat
nie doprecyzowat jednak w zaden sposéh w swym wyroku,
jakie miatyby by¢ to zahezpieczenia.

Nowe zalecenia transferowe EROD

Zadania doprecyzowania tego w jaki sposéh majg wy-
gladac¢ dodatkowe zahezpieczenia w sytuacji korzystania
z umow transferowych podjeta sie Europejska Rada
Ochrony Danych (EROD]. Przyjeta ona w listopadzie 2020 r.
projekt zalecen 01/2020 dotyczacych srodkéw uzupetnia-
jacych narzedzia przekazywania w celu zapewnienia zgod-
nosci z unijnym stopniem ochrony danych oschowych.
W dniu 18 czerwca 2021 r. EROD przyjeta ostateczng wer-
sje zalecen. Ten niezwykle istotny dla praktyki dokument
zawiera rowniez catosciowa metodologie unijnych regu-
latoréw ds. danych osohowych odnoszaca sie do miedzy-
narodowych transferéw danych. Moze ona stanowi¢ istot-
ne wsparcie w paodejsciu do operacji migdzynarodowych
transferow danych w ogdle, tj. nie tylko w sytuacji korzy-
stania ze standardowych klauzul umownych. U jej podstaw
lezy wymog zapewnienia ciggtosci wysokiego poziomu
ochrony przetwarzanych danych, bez wzgledu na miejsce
(panstwa), w ktérym dochodzi do przetwarzania.

Metodologia zaproponowana przez EROD zaktada w kolej-

nych krokach:

1. Analizg prowadzonych przez organizacje (eksportera
danych)] operacji transferowych, co wymaga ich odpo-
wiedniego ,zmapaowania” (Know Your Transfers).

2. Weryfikacje wykorzystywanych przez ekspartera danych
instrumentow (mechanizmow] transferowych.

3. Przeprowadzenie oceny skutecznosci zahezpieczen wy-
nikajacych z przyjetego w oparciu o art. 46 RODO instru-
mentu transferowego, w tym analiza prawa i praktyki

m

The first of them requires an EU-based data exporter [i.e.
a party transferring personal data outside the EEA] to
perform an additional review in terms of the adequacy of
the law (and practice] of the third country to which per-
sonal data is planned to be transferred. The review should
specifically cover aspects related to potential access
to transferred data by the public authorities in the third
country, e.g. such country’s intelligence agencies.

The second one requires the data exporter and the data
impaorter (party receiving data outside the EEA) to apply
additional safeguards beyond those resulting from the
contract clauses themselves. However, the CJEU’s judg-
ment does not specify what those safeguards should be.

New EDPB transfer recommendations

The task of defining what the additional safeguards in
transfer agreements should look like was undertaken by
the European Data Protection Board (EDPB]. In November
2020, the EDPB adopted draft recommendations 01/2020
on measures that supplement transfer tools to ensure
compliance with the EU level of protection of personal
data. It was followed by a final version adopted on 18 June
2021. This document, which is of crucial significance to
the data protection practice, also comprises the averall
methodology of EU data protection regulators address-
ing international transfers of data. It may provide essen-
tial support in approaching the question of international
data transfers in general, i.e. not only in a situation where
the standard contract clauses are used. At the core of this
methodalogy is the requirement to ensure a continuously
high level of protection of the processed data regardless
of the place (state] in which the processing is conducted.

The methodology proposed by the EDPB assumes a series

of consecutive steps, including:

1. Review of the transfer operations performed by the or-
ganisation [data exporter], which requires their appro-
priate mapping (Know Your Transfers).

2. Verification of the transfer instruments (mechanisms]
used by the data exporter.

3. Assessment of the efficacy of the safeguards resulting
from the transfer instrument adopted on the basis of
Article 46 GDPR, including an analysis of the laws and



panstwa trzeciego, do ktdrego dane maja by¢ przeka-
zywane.

4. Opracowanie i wdrozenie niezbednych srodkow uzupet-
niajacych, w tym srodkéw o charakterze technicznym
(m.in. szyfrowanie przekazywanych danych], srodkew
umownych (dodatkowe postanowienia w umaowie trans-
ferowej] lub srodkow organizacyjnych [np. dodatkowa
dokumentacja po stronie importera danych].

5. Podjecie przez ekspaortera danych niezhednych krokew
formalnych, zaktadajacych w szczegdlnosci wystapie-
nie do wtasciwego organu nadzorczego o zezwolenie na
planowany transfer danych.

6. Prowadzenie okresowej weryfikacji stosowanych me-
chanizmoéw transferowych i ich skutecznosci, zgodnie
z zasada rozliczalnosci (art. 5 ust. 2 RODO].

Nowe standardowe klauzule umowne

Na poczatku czerwca 2021 roku Komisja opublikowata-
decyzje wykonawcza 2021/914 w sprawie standardowych
klauzul umownych dotyczacych przekazywania danych
osobowych do panstw trzecich. Te dtugo oczekiwane
klauzule modelowe zastapia zestawy klauzul, ktére przy-
jete zostaty na podstawie dyrektywy 95/46/WE i ktore nie
zapewniaja petnej zgodnosci z wymaogami RODO. Zgodnie
z zatacznikiem do decyzji Komisji umowa transferowa
bazujaca na standardowych zestawach klauzul bedzie
mogta przybra¢ ksztatt jednego z czterech dostepnych
wariantéw. Tego rodzaju, modutowe podejscie ma na celu
uwzglednienie réznych scenariuszy, zgodnie z ktérymi
przekazywane sga w relacjach migdzynarodowych dane
oschowe. Stosowne scenariusze (oraz warianty] obejmuja:

1. Modut pierwszy - dla relacji transferowej pomiedzy nie-
zaleznymi administratorami danych (relacja: unijny ad-
ministrator - administrator z panstwa trzeciego);

2. Modut drugi - dla relacji powierzenia danych osobowych
do przetwarzania (relacja: unijny administrator - proce-
sor danych z panstwa trzeciego);

3. Modut trzeci - dla relacji dalszego powierzenia danych
do przetwarzania (relacja: procesor danych z panstwa
unijnego - dalszy podwykonawca przetwarzania z pan-
stwa trzeciego) oraz

4. Modut czwarty - wiasciwy dla relacji tzw. zwrotnego
przekazania danych [unijny procesor danych - admini-
strator z panstwa trzeciega].

Co ciekawe, Komisja dopuscita, aby jeszcze przez okres
15 miesigcy (f. do wrzesnia 2022 r) istniata mozliwose
karzystania z wczesniej zawartych umow transferowych,

the practice of the third country to which data is to be
transferred.

4. Assessment and implementation of necessary sup-
plementary measures, including technical (e.g. encryp-
tion of the transferred data), contractual [additional
provisions in the transfer agreement] or organisational
measures (e.g. additional documentation on the data
importer’s side).

5. The data exporter taking the necessary formal steps,
including specifically requesting permission for the
planned data transfer from the relevant supervisory au-
thority.

6. Conducting a periodic verification of the transfer mech-
anisms used and their efficacy, in accordance with the
accountabhility principle [Article 5 (2) GDPR].

New standard contract clauses

In early June 2021, the Commission published Imple-
menting Decision (EU] 2021/914 on standard contractual
clauses for the transfer of personal data to third countries.
These long-awaited maodel clauses will replace the sets of
clauses which were adopted under Directive 95/46/EC
and which do not ensure full compliance with the GDPR
requirements. According to the Appendix to the Commis-
sion’s Decision, a transfer agreement based on standard
sets of clauses may take the form of one of four avail-
able optional models. The purpose of this module-hased
approach is to take into account different scenarios of
transferring personal data on an international basis. The
applicable scenarios (and options] include:

1. Module one - applicable to data transfers between
independent data contraollers (EU-based contraller -
third-country-based controller);

2. Module two - applicable to contract processing of per-
sonal data (EU-hased controller - third-country-based
processor);

3. Module three - applicable to sub-processing (EU-hased
processor - third-country-hased sub-processor] and

4. Module four - applicable to reverse transfer of data (EU-
based processor - third-country-based controller].

Interestingly, the Commission has permitted existing
transfer agreements executed in reliance upon the Com-
mission’s former Decisions 2001/497/EC and 2010/87/EU
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opartych o ,stare” decyzje Komisji o numerach 2001/497/
WE oraz 2010/87/UE (pomimo tego, ze zostaty one uchy-
lone i zastapione decyzja wykonawczg 2021/914]. Nato-
miast do 31 grudnia 2022 r. pozostawiono czas na zawar-
cie (podpisanie] umow transferowych zgodnych z nowymi
klauzulami. Sam zas proces tzw. re-paperingu moze wy-
magac podjecia szeroko zakrojonych dziatan, z uwzgled-
nieniem m.in. ilosci zawartych umaéw transferowych oraz
koniecznosci negocjacji towarzyszacych im umow biz-
nesowych [m.in. w kontekscie zasad odpowiedzialnosci
stron). Biorac pod uwage dodatkowe wymogi wynikajace
z wytycznych EROD (w szczegodlnosci koniecznose¢ prze-
prowadzenia analizy prawa panstw trzecich], warto do
tego procesu przygotowac sig mozliwie wczesnie.

DR/ PH.D DAMIAN KARWALA

radca prawny, starszy prawnik w CMS

Wazne zmiany zwigzane z uzyski-
waniem decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach

Wstep

W zwigzku z ostatnimi zmianami w prawie inwestorom
trudniej bedzie realizowa¢ przedsigwzigcia wymagajace
uzyskania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach,
a czas prowadzonych postgpowan moze sig wydtuzyé. 13
maja 2021 r. weszta bowiem w zycie nowelizacja przepi-
SGw przyznajgca nowe uprawnienia stronom postepo-
wania oraz organizacjom ekologicznym. Zmiany moga
dotkng¢ takze podmioty z branzy motaryzacyjnej, ktére
prowadzg lub planuja prowadzi¢ inwestycje.

Decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach, zwana
potocznie decyzja srodowiskowa jest wymagana przed
uzyskaniem dalszych decyzji w procesie inwestycyjnym,
w szczegolnosci pozwalenia na budowe. Znowelizowane-
przepisy maja na celu prawidtowa implementacje prze-
piséw prawa Unii Europejskiej i dotycza zapewnienia pet-
nego dostepu zainteresowanej spotecznosci do wymiaru
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to continue in force for another 15 months (i.e. until Sep-
tember 2022) (even though those Decisions were repealed
and superseded by Implementing Decision 2021/914).
The deadline for executing (signing) transfer agreements
compliant with the new clauses has been set for 31 De-
cember 2022. On the other hand, the re-papering process
as such may require a large-scale effort. This in turn will
need to take into account, among other things, the num-
ber of transfer agreements in place and the necessity to
negotiate the accompanying business contracts (includ-
ing in terms of the principles of the parties’ liability). Con-
sidering the additional requirements resulting from the
EDPB guidelines {and specifically the need to review the
laws of third countries), it is waorth starting to prepare for
this process relatively early.

attorney-at-law, senior associate at CMS

Important changes related to ob-
taining a decision on environmen-
tal conditions

Introduction

As a result of recent changes in the law, it will be more
difficult for investors to carry out projects that require
a decision on environmental conditions, while the duration
of such proceedings may become prolonged. This is he-
cause, on 13 May 2021, an amendment to the legislation
came into force that grants new rights to parties to pro-
ceedings and environmental arganisations. The changes
may also affect entities in the automaotive industry which
are carrying out or planning to carry out investments.

A decision on environmental conditions, commanly re-
ferred to as an environmental decision, is required prior
to obtaining further decisions in the investment process,
in particular a building permit. The amended provisions
are aimed at properly implementing European Union law
and ensuring full access to justice for the public con-
cerned in environmental matters hy, inter alia, increasing



sprawiedliwosci w sprawach zwigzanych z ochrona $rodo-
wiska poprzez m.in. zwigkszenie uprawnien przystuguja-
cych stronom postgpowania i arganizacjom ekologicznym
w procesie inwestycyjnym. Nowelizacja zostata uchwalona
w wyniku uwag Komisji Europejskiej kierowanych do Polski
dotyczacych potencjalnej wadliwej implementacji przepi-
sow prawa Unii Europejskiej do polskiego porzadku praw-
nego. Zarzuty Komisji dotyczyty dyrektywy 2011/92/UE
w sprawie oceny skutkdw wywieranych przez niektare
przedsigwzigcia publiczne i prywatne na srodowisko na-
turalne, znanej jako tzw. ,Dyrektywa EIA” ktéra reguluje
kwestie ocen oddziatywania przedsigwzig¢ na srodowi-
sko. Komisji miata takze zastrzezenia co do mozliwosci
zastosowania tzw. Srodkow tymczasowych, czyli srodkéw
umozliwiajgcych wstrzymanie realizacji planowanego
przedsigwzigcia do czasu rozstrzygnigcia czy decyzje ze-
zwalajace na jego realizacjg sa zgodne z prawem.

Zwigkszone mozliwosci zaskarzania decyzji administra-
cyjnych w procesie inwestycyjnym

Najbardziej istotng zmiang wprowadzong w wyniku no-
welizacji jest mozliwos¢ zaskarzania przez organizacje
ekologiczne lub strony postgpowania o wydanie decyzji
0 srodowiskowych uwarunkowaniach decyzji administra-
cyjnych, uzyskiwanych w oparciu o decyzje o srodowisko-
wych uwarunkowanych (zwanych ,zezwaoleniami na inwe-
stycje”). Sa to wybrane decyzje, ktdre uzyskuje sig w toku
procesu inwestycyjnego, a ktdrych wydanie poprzedza
uzyskanie decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach
wydanej z udziatem spoteczenstwa, przyktadem moze
by¢ pozwolenie na budowe, pozwolenie wodnoprawne
czy wybrane decyzje wydawane na podstawie tzw. spe-
custaw. Przed wejsciem nowelizacji w zycie, organizacje
ekologiczne mogty brac udziat w etapie wydawania decy-
zji o srodowiskowych uwarunkowaniach i jg zaskarzac, co
z reguty przedtuzato znaczaco proces ich uzyskiwania.
Natomiast nie miaty one mozliwosci zaskarzania kolej-
nych decyzji, ktore wydawane sa w oparciu o decyzje
o srodowiskowych uwarunkowaniach [np. pozwalenia na
budowe). Obecny stan prawny znaczaco to zmienia. W od-
niesieniu do przedsiewzie¢ poprzedzonych decyzja o sro-
dowiskowych uwarunkowaniach wydana w pastepowaniu
wymagajacym udziatu spoteczenstwa organizacje ekolo-
giczne oraz strony postgpowania o wydanie decyzji o $ro-
dowiskowych uwarunkowanych moga po wejsciu noweliza-
cji w zycie wnies¢ odwaotanie od zezwolen na inwesty-
cje, a nastegpnie skarge do sadu administracyjnego
(w tym wniosek o wstrzymanie wykaonania zaskarzanego

the powers of parties to proceedings and environmental
organisations in the investment process. The amend-
ment was enacted as a result of ohjections raised by the
European Commission vis-a-vis Poland concerning the
potentially faulty implementation of European Union law
into the Palish legal system. The Commission’s concerns
were related to Directive 2011/92/EU on the assessment
of the effects of certain public and private projects on the
environment, known as the “EIA Directive”, which regu-
lates assessments of the project environmental impact.
The Commission also had reservations about the possihil-
ity of applying the so-called interim measures, i.e. meas-
ures allowing the suspension of the implementation of
a planned project until it is resolved whether the decisions
authorising its implementation are lawful.

Greater possihilities of challenging administrative deci-
sions in the investment process

The most significant change introduced as a result of
the amendment is the paossibility for environmental or-
ganisations or parties to the proceedings for the is-
sue of decisions on environmental conditions to chal-
lenge the administrative decisions obtained on the basis
of the environmental decisions (so-called “investment
permits”). These are certain decisions that are obtained
in the course of an investment process and that are is-
sued hefore the decision on environmental conditions is-
sued with the participation of the public is obtained, e.g. a
building permit, a water permit or certain decisions issued
on the hasis of so-called special acts. Before the amend-
ment came into force, environmental organisations could
participate in the phase of the issue of a decision on en-
vironmental conditions and challenge it, which usually
significantly prolonged the process of abtaining it. On the
other hand, they did not have the possihility of challeng-
ing subsequent decisions that are issued on the hasis of a
decision on environmental conditions (e.g. a building per-
mit). The current legal situation changes this significantly.
As regards projects preceded by a decision on environ-
mental conditions issued in a procedure requiring public
participation, the environmental organisations and parties
to the proceedings for the issue of a decision on environ-
mental conditions may, once the amendment comes into
force, file an appeal against the investment permits and
then a complaint with the administrative court (including
a request to suspend the enforcement of the challenged
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zezwolenia]. Mozliwosc zaskarzenia zezwalenia na inwe-
stycje zostata jednak ograniczona do zakresu w jakim or-
gan je wydajacy jest zwigzany przy jego wydawaniu decyzja
o S$rodowiskowych uwarunkowaniach. Znowelizowane
przepisy okreslaja tez minimalng tresc jaka powinny zawie-
rac takie odwotanie i skarga. W przypadku organizacji eko-
logicznych, mozliwos$¢ skorzystania z nowych uprawnien
zostata ograniczona do organizacji prowadzacych dziatal-
nosc statutowa przez minimum 12 miesiecy przed dniem
wszczecia postepowania w sprawie wydania danego ze-
zwolenia na inwestycjg, co jest spdjne z dotychczasowymi
przepisami.

Publikacja zezwolen na inwestycje

Znowelizowane przepisy przewidujg ohowiazek publikacji
informacji o wydanych decyzjach oraz o0 mozliwosciach
zapoznania sig z ich trescia, przez wydajace je organy
w Biuletynie Informacji Publicznej niezwtocznie po ich
wydaniu. Od uptywu powyzszego 14-dniowego terminu
rozpoczyna sie bieg terminu do wniesienia odwotania lub
skargi na zezwolenie na inwestycje przez uprawnione pod-
mioty. Wynosi on odpowiednio 14 dni na wniesienie odwo-
tania oraz 30 dni na wniesienie skargi do wojewoddzkiego
sadu administracyjnego.

Wstrzymanie wykonania decyzji

Kolgjna zmiana dotyczy mozliwasci wstrzymania wyko-
nania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach przez
sad administracyjny. Dotychczas z reguty przyjmowa-
no, iz istniejace przepisy dotyczace mozliwosci wstrzy-
mania wykonania decyzji administracyjnych nie maja
zastosowania do decyzji o $rodowiskowych uwarunko-
waniach. Nowelizacja zmienia ten stan rzeczy i wprost
wprowadza mozliwos¢ wstrzymania wykonania decyzji o
srodowiskowych uwarunkowaniach na wniosek podmio-
tu, ktdry jg zaskarzy do sadu administracyjnego. W tym
celu wystarczy wykazac, ze zachodzi niebezpieczenstwo
wyrzadzenia znacznej szkody lub trudnych do odwrace-
nia skutkow, przez ktdre nalezy rozumie¢ w mysl skutki
realizacji przedsigwzigcia, dla ktdrego wydano zaskar-
zong decyzje. Wstrzymanie wykonania decyzji naste-
puje w drodze postanowienia, na ktére stuzy zazalenie.
Wprowadzona zmiana ma istotne skutki dla inwestorow,
poniewaz w przypadku wstrzymania wykonania decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach przy jej jednocze-
snym zaskarzeniu do sadu administracyjnego, do czasu
zakonczenia postepowania przed sadem, praktycznie nie
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permit]). However, the possibility of challenging the invest-
ment permit has been limited to the scope in which the
issuing authority is bound by the decision on environ-
mental conditions when issuing the permit. The amended
provisions also define the minimum content that such an
appeal and complaint should contain. In the case of envi-
ronmental arganisatians, the possihility of exercising the
new powers has been limited to organisations carrying out
statutory activities for a minimum of 12 manths prior to
the date of initiation of the proceedings for the issue of
a given investment permit, which is consistent with the
previous regulations.

Publication of investment permits

The amended regulations provide for the obligation of the
issuing authorities to publish information on issued deci-
sions in the Public Information Bulletin immediately after
their issue and on the possihility of their content being
read. The time limit for eligible entities to lodge an appeal
or complaint against the investment permit starts to run
from the expiry of the aforementioned 14-day period. The
time limit is 14 days to lodge an appeal and 30 days to
lodge a complaint with the provincial administrative court,
respectively.

Suspending enforcement of a decision

Another change concerns the possibility for an adminis-
trative court to suspend the enforcement of a decision
on environmental conditions. Until now, it was generally
assumed that the existing provisions on the possibility of
suspending the enforcement of administrative decisions
do not apply to environmental decisions. The amendment
changes this state of affairs and directly introduces the
possibility of suspending the enforcement of a decision on
environmental conditions at the request of an entity that
challenges it in an administrative court. In order to do so,
itis sufficient to prove that there is a danger of substantial
damage or effects which are difficult to reverse, by which
is meant the effects of the project for which the chal-
lenged decision was issued. Enfarcement of a decision is
suspended under a court order, against which an appeal
may be lodged. The introduced change has significant
consequences for investors, because if the enforcement
of a decision on environmental conditions is suspended
and at the same time the decision is challenged before
an administrative court, it will be practically impossible -
until the proceedings before the court are concluded - to



bedzie mozna prowadzi¢ postepowania o wydanie zezwo-
len na inwestycje, co znaczaco utrudni oraz wydtuzy caty
proces inwestycyjny.

Ograniczenie natychmiastowego wykonania decyz;ji

W znowelizowanych przepisach wprowadzono mozliwosc
wstrzymania, w uzasadnionych przypadkach, natychmia-
stowego wykonania decyzji o srodowiskowych uwarunko-
waniach przez organ odwotawczy. Zmiana ta jest istotna
z punktu widzenia inwestordw, ktdrzy czesto wnioskuja
0 nadanie decyzjom o $rodowiskowych uwarunkowaniach
rygoru natychmiastowej wykonalnosci, zanim stana sie
one ostateczne (to jest jeszcze przed zakonczeniem po-
stepowania odwotawczego od decyzji o Srodowiskowych
uwarunkowaniach przed organem drugiej instancji], co
umozliwia im wczesniejsze wnioskowanie o wydanie ze-
zwolenia na inwestycje. Od tej pory organ rozpatrujacy
odwotanie moze wstrzymac natychmiastowe wykananie
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach. W takim
przypadku mozliwosc uzyskania dalszych decyzji inwesty-
cyjnych bedzie mozliwa dopiero po tym jak decyzja o $ro-
dowiskowych uwarunkowaniach stanie sig ostateczna.

Podsumowanie

Wprowadzone zmiany maja zastosowanie do postgpo-
wan wszczetych i niezakonczonych w dniu wejscia w zycie
zmienionych przepisow. Oznacza to, ze powinny one zo-
sta¢ wziete pod uwage zaréwno przez podmioty dopiero
planujace inwestycje w przysztosci jak inwestorow beda-
cych w trakcie procesu inwestycyjno-budowlanego. Nowe
rozwigzania z cata pewnoscia maja istotne znaczenie dla
catego procesu inwestycyjno-budowlanego, w tym takze
dla przedsigbiorcéw z bhranzy motaryzacyjnej, gdyz moga
znaczaco wydtuzy¢ czas trwania procesu pozyskiwania
wymaganych decyzji administracyjnych oraz utrudnic¢ ich
uzyskiwanie. Ponadto, pozycja organizacji ekologicznych
oraz stron postepowania o wydanie decyzji o Srodowisko-
wych uwarunkowaniach zostata wzmocniona i od tej pory
beda mie¢ one mogty w wigkszym stopniu oddziatywac
na prowadzone inwestycje. Z uwagi na powyzsze, bardzo
istotnym staje sie zwrocenie szczegodlnego zaintereso-
wania przez inwestoréw na etap poczatkowy wydawania
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach, co pozwali
wykluczy¢ powstanie ewentualnych nieprawidtowosci na
dalszych etapach.

conduct proceedings for the issue of investment permits,
which will significantly hinder and prolong the entire in-
vestment process.

Limitation of the immediate enforcement of the decision

The amended provisions introduced the possibility of sus-
pending, in justified cases, the immediate enforcement of
the decision on environmental conditions by the appeal
bady. This change is important from the point of view of
investors, who often apply for decisions on environmental
conditions to be granted an order of immediate enforce-
ahility before they become final (i.e. even before the end
of the appeal proceedings against the decision on envi-
ronmental conditions before the second instance author-
ity), which enahles them to apply earlier for the issue of an
investment permit. Henceforth, the authority considering
the appeal may suspend the immediate enforcement of
the decision on environmental conditions. In this case, it
will only be paossible to obtain further investment deci-
sions once the decision on environmental conditions has
become final.

Summary

The introduced changes apply to proceedings initiated
and not concluded as on the date of entry into force of
the amended regulations. This means that they should be
taken into account both by entities that are anly just now
planning investments in the future and investars who are
in the process of investment and construction. The new
solutions are certainly significant for the entire invest-
ment and construction process, including for businesses
from the automotive industry, as they may significantly
prolong the process of obtaining the required administra-
tive decisions and make it more difficult to obtain them.
Mareaver, the position of the environmental organisations
and parties to the proceedings for the issue of an envi-
ronmental decision has been strengthened and from now
on they will be ahle to have a greater impact on the im-
plemented investments. In view of the above, it becomes
very important for investors to pay special attention to the
initial stage of the issue of the decision on environmental
conditions, which will make it possible to exclude any pos-
sible irregularities at further stages.
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Odpowiedzialnosc spotek ,matek
oraz zwigzkdw przedsigbiorcow
w nowelizacji ustawy o ochronie
konkurenc;ji i konsumentdw

Prezes Urzedu ochrony Kankurencji i Kensumentdw (,Pre-
zes UOKiK"] jest organem, ktdry zyskuje ostatnio dodat-
kowe - wazne z punku widzenia przedsigbiorcéw - upraw-
nienia. Prezes UOKIK od niedawna posiada m.in. nowe
mozliwosci Scigania tzw. zatoréw ptatniczych czy naduzy-
wania pozycji kontraktowej w sektorze spozywczym.

Kalejng okazja do wyposazenia Prezesa UOKiK w nowe na-
rzedzia - istotne tym razem réwniez dla branzy motoryza-
cyjnej - jest procedowana nowelizacja ustawy o achronie
konkurencji i konsumentdéw [,uokk”). Nowelizacja uokk jest
zwigzana z wprowadzeniem do polskiego prawa rozwia-
zan z Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2019/1
z 11 grudnia 2018 r. majacej na celu nadanie organom
ochrony kankurencji panstw cztonkowskich dodatkowych
uprawnien w celu skuteczniejszego egzekwowania prawa
i zapewnienia nalezytego funkcjonowania rynku we-
wnetrznego (Dyrektywa ECN+).

Dyrektywa ECN+, jako akt prawa unijnego majacy na celu
zapewnienie okreslonego poziomu uprawnief wszystkim
organom ochrony kankurencji z panstw UE, zawiera zarow-
no rozwigzania, ktére juz sg ohecne w uokk, jak tez takie,
ktare zostang do polskiego prawa dopiero wprowadzone
lub zmaodyfikowane. Wsrdd ohszarow, ktére beda podlega-
ty zmianom (w zwiazku z tym, ze Dyrektywa ECN+ wpro-
wadza wohec nich okreslone wymaogi] nalezy wymienic:
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The liahility of parent companies
and associations of undertakings in
the amendment of the Act on Com-
petition and Consumer Protection

The President of the Office of Competition and Consumer
Protection (“President of UOKiK") has recently gained
additional powers that are important from the business
community’s perspective. The new powers since recent-
ly vested in the President of UOKIK include the power to
prosecute payment hacklogs and abuse of contractual
position in the food sector.

The amendment to the Act on Competition and Consumer
Protection (“Competition Act”] that is currently heing pre-
pared is an opportunity to equip the President of UOKIK
with new tools, which are this time also relevant for the
automotive sector. The amendment of the Competition
Act implements some solutions from Directive 2019/1 of
the European Parliament and of the Council of 11 Decem-
ber 2018 into the Polish legal system for the purpose of
giving the competition protection authorities in the Mem-
ber States additional powers to enforce the law mare ef-
fectively and ensure the sound functioning of the internal
market (ECN+ Directive).

The ECN+ Directive, as an EU law act which aims to pro-
vide a certain level of powers to all competition authori-
ties from EU countries, contains both solutions already
present in the Competition Act and those that are yet to
be introduced into Palish law or madified. Among the ar-
eas to be madified (as the ECN+ Directive introduces spe-
cific requirements for them), it is worth mentioning the
following:



* procedure leniency (tj. program tagodzenia kar - prze-
widziany dla przedsighiorcow, ktdrzy przyznaja sie do
naruszenia uokk];

* kontrole i przeszukania;

* obowiazek przekazywania informacji na zadanie Prezesa
UOKiK;

* wspotprace miedzynarodowa organéw ochrony konku-
rencji; oraz

* kary za naruszenie uokk.

W niniejszym artykule skupimy sie na przedstawieniu naj-
wazniejszych zmian, ktére w zwigzku z procedowana no-
welizacjg czekajg na przedsighiorcow w obszarze kar za
naruszenie uokk. Szykowane zmiany w tym obszarze sa
znaczace i powinny hy¢ wzigte pod uwage przez przedsig-
biorcow dziatajacych na polskim rynku.

Odpowiedzialnos¢ spatki ,matki”

Nowym rozwigzaniem dla polskiego prawa konkurencji,
ktérego wprowadzenie jest planowane w ramach imple-
mentacji Dyrektywy ECN+, jest mozliwos¢ pociagnigcia
do odpowiedzialnosci za naruszenie uakk nie tylko spotki,
ktora bezposrednio uczestniczyta w stwierdzonym przez
Prezesa UOKiK naruszeniu, ale réwniez jej spotki ,matki”
(a takze kolejnych spatek w ramach struktury grupy kapi-
tatowej, tj. spotki ,babki” itd.).

Zgodnie z planowanym rozwiazaniem w przypadku naru-
szenia przez przedsighiorce zakazow okreslanych w uokk
(tj. zawarcia porozumienia ograniczajacego konkurencijg
lub naduzywania pozycji dominujacej), naruszenia dopu-
sci sie réwniez przedsighiorca wywierajacy decydujacy
wptyw na przedsigbiarce naruszajgcego ustawe. Przy tym
proponowane jest, iz ,wywieranie decydujacego wptywu”
bedzie zachodzic w sytuacji, gdy pomiedzy przedsig-
biorcami istnieja takie powiazania ekanomiczne, prawne
i organizacyjne, ktore skutkuja wykonywaniem lub sto-
sowaniem sig przez przedsigbiorce, na ktérego wywiera-
ny jest decydujacy wptyw, do instrukcji udzielanych mu
przez przedsighiorcg wywierajgcego decydujacy wptyw,
w spos@h ograniczajacy lub uniemozliwiajacy samodzielne
okreslanie jego zachowania na rynku. Ponadto, zachodzi¢
ma domniemanie wywierania decydujacego wptywu, je-
zeli przedsighiorca wywierajacy decydujacy wptyw bedzie
posiadat powyzej 90% kapitatu przedsigbiarcy, na ktérego
wywiera decydujacy wptyw.

 the leniency procedure (for undertakings who admit to
violating the Competition Act);

® inspections and dawn raids;

* the obligation to provide information at the request of
the President of UOKIK

* international cooperation of competition protection au-
tharities; and

* penalties for violation of the Competition Act

This article focuses on outlining the most important
changes that await the business community in connec-
tion with the pending amendment in the area of penalties
for breach of the Competition Act. The changes in this area
are substantial and should be taken into account by busi-
nesses operating on the Palish market.

Liahility of the parent company

A solution which is new to Polish competition law and
which is planned to be introduced as part of the imple-
mentation of the ECN+ Directive is the possihility to hold
accountahle for an infringement of the Competition Act
not only the company that directly participated in an in-
fringement discaovered by the President of UOKIK, but also
its parent company (as well as other companies further
up the capital group structure, such as the “grandparent”
company, etc.).

Under the proposed solution, if a company violates the
prohibitions specified in the Competition Act (i.e. con-
cludes an agreement restricting competition or abuses
its dominant position), the company exercising decisive
influence over the company that violates the law will also
be in breach. It is proposed that “exercising decisive in-
fluence” occurs where companies are linked by economic,
legal and organisational ties in such a way that the com-
pany who remains under a decisive influence follows or
obeys the instructions given by the one who exercises
decisive influence in a way that limits or precludes the
former’s ability to independently determine the way it
conducts itself in the market. Furthermare, exercise of
decisive influence is deemed to occur if the undertak-
ing exercising decisive influence holds mare than 90% of
the capital of the company over whom it exerts decisive
influence.
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Z wprowadzeniem odpowiedzialnosci spatki ,matki” za
naruszenia uokk dokonywane przez jej spétki ,corki”, zwia-
zane jest rowniez rozszerzenie mozliwosci naktadania kar
pienigznych przez Prezesa UOKIK. W dotychczasowym
stanie prawnym Prezes UOKiK magt naktadac kary zasad-
niczo jedynie na przedsigbiorcéw bezposrednio narusza-
jacych uokk, a ich maksymalny wymiar maogt siegac 10%
obrotu przedsigbiorcy, ktory dokonat naruszenia uokk.
Zgodnie z proponowanymi zmianami, w przypadku gdy na
przedsigbiorce dokonujacego naruszenia byt ,wywierany
decydujacy wptyw”, Prezes UOKiK bedzie mégt natozyc
taczna kare pieniezna na tego przedsighiorce i na przed-
sigbiarce lub przedsighiorcdw wywierajacych na niego de-
cydujacy wptyw. Przy tym, obliczajac wielkos¢ obrotu na
potrzeby ustalenia maksymalnej granicy kary (10%) Pre-
zes UOKIK bedzie uwzgledniac caty obrot osiagnigty przez
przedsighiorce lub przedsigbiorcow wywierajacych decy-
dujacy wptyw oraz przedsighiorcow, na ktéry ten decydu-
jacy wptyw jest przez nich wywierany. Wptynie to w sposch
znaczacy na mozliwa do natozenia kare maksymalna, po-
wodujac jej znaczne podwyzszenie.

Proponowane zmiany uokk w zakresie odpowiedzialno-
$ci spotki ,matki” budzg zasadnicze watpliwosci, m.in.
w zakresie wprowadzenia ,obiektywnej” odpowiedzialno-
Sci spotki dominujacej. Nowe rozwigzanie mozna rozumiec
w ten sposob, ze odpowiedzialnose spoétki ,matki” nie he-
dzie zwigzana z kierowaniem lub wydawaniem polecen
spotce ,corce” w zakresie naruszenia uokk, ale po prostu
z 0gdlng mozliwoscia wptywania na dziatalnosSc takiej
spotki zaleznej. W takiej sytuacji spotka ,matka” bedzie
miata ograniczone mozliwosci ohrony przed zarzutami
Prezesa UOKiK, nawet jezeli nie wiedziata o naruszeniu
dokonanym przez swoja spotke ,corke”, co nalezy ocenic¢
negatywnie.

Niezalezenie od powyzszego, rozszerzona odpowiedzial-
nosc za naruszenie uokk w ramach grupy kapitatowej po-
winna sktoni¢ wszystkie spotki, ktére dziatajg w ramach
takich grup kapitatowych, do zwrdcenia zwigkszonej uwa-
gi na kwestig przestrzegania prawa konkurencji w ramach
catej struktury grupy.

Odpowiedzialnos¢ zwigzkow

Projekt nowelizacji zaktada réwniez znaczace rozwinigcie
odpowiedzialnosci zwiazkéw przedsighiorcéw za narusze-
nia polegajgce na zawieraniu porozumien ograniczajacych
konkurencje lub naduzywania pozycji dominujacej. Pojgcie
,Zwiazku przedsigbiorcow” na gruncie uokk definiowane
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The introduction of liahility of the parent company for vio-
lations of the Competition Act by its subsidiaries is also
connected with the extension of the President of UOKIK’s
ability to impose fines. In the existing legal situation, the
President of UOKIK has only been ahle to impose fines on
companies that directly violated the Competition Act, and
the maximum amount of such fines could reach 10% of
the turnover of the companies that violated the Compe-
tition Act. Under the proposed changes, if the breaching
company has been under “decisive influence”, the Presi-
dent of UOKiK will be able to impaose a joint financial penal-
ty on the breaching company and the company or compa-
nies exercising decisive influence aver it. Moreover, when
calculating the turnover for the purpose of determining
the maximum penalty limit (10%], the President of UOKIK
will take into account the entire turnover of the company
or companies exercising decisive influence and the com-
panies over whom they exert decisive influence. This will
have a significant impact on the maximum penalty that
can be imposed in thatit will increase that amount sub-
stantially.

The proposed changes to the Competition Act regarding
parent company'’s liability raise fundamental doubts con-
cerning, among other things, the introduction of “strict”
liability of the parent company. The new saolution can be
understood in such a way that the liability of the parent
company will not be connected with directing or giving in-
structions to the subsidiary with respect to the violation of
the Competition Act, but simply with the general ahility to
influence the activity of such subsidiary. In such a situa-
tion, the parent company will have limited possihilities of
defending itself against accusations of the President of
UOKIK, even if it has notbeen aware of the infringement
committed by its subsidiary company, which should be
viewed negatively.

Regardless of the above, extended liability for breach of
the Competition Act within capital groups should encour-
age all companies that operate within capital groups to
pay mare attention to the issue of compliance with com-
petition law within the entire group structure.

Liahility of associations

The draft amendment also provides for a significant ex-
pansion of the liability of associations of companies for
such infringements as entering into agreements restrict-
ing competition or abusing a dominant pasition. The
term “association of companies” is broadly defined in the



jest dosy¢ szeroko - rozumie sig przez to izby, zrzeszenia
i inne organizacje zrzeszajace przedsighiorcow jak réwniez
zwigzki tych organizacii.

Do tej pory uokk nie zawierata szczegdlnych regulacji od-
noszacych sie do karania zwiazkéw przedsighiorcow. Taka
praktyka byta dopuszczalna (i w praktyce zwiazki przed-
sighiorcow byty karane), jednak zwiazek przedsigbiorcéw
byt traktowany na potrzeby natozenia kary jako pojedynczy
przedsighiorca. Projektowane przepisy maja wprowadzic
duze zmiany w tym zakresie, ktdre w zamierzeniu maja
przektada¢ sig na szersze mozliwosci karania zwigzkdw
przedsiebiorcow przez Prezesa UOKIK.

Zgodnie z projektem, gdy naruszenie zwigzku przedsig-
biorcow jest zwiazane z dziatalnosScia jego cztonkéw, nowe
przepisy maja pozwolic Prezesowi UOKiK na natozenie
kary na zwiazek przedsigbiorcow, w wysokosci nieprze-
kraczajacej 10% sumy ohrotdw cztonkéw tego zwiazku
(uzyskanych w poprzednim roku cbrotowym), ktérzy pro-
wadza dziatalno$¢ na rynku, ktérego dotyczyto narusze-
nie. Jednakze, wysokos¢ kary, do ktdrej zaptaty zobowia-
zany ma byc¢ cztonek tego zwiazku nie moze przekroczyé:
* 10% obrotu osiagnigtego w poprzednim roku cbrotowym
przez tego przedsigbiorce; lub
©10.000 EUR (jezeli cztonek zwiagzku nie osiagnat obrotu
w okresie ostatnich trzech lat, lub gdy jego $redni obrot
w trzech kolejnych latach przed naruszeniem nie prze-
kroczyt 100.000 EUR).

Idac dalej, jezeli w nastepstwie natozenia kary zwigzek
przedsighiorcéw okazatby sig niewyptacalny, bedzie on
zobowigzany do wezwania cztonkéw do wniesienia od-
powiednich wktadéw na pokrycie kary. W przypadku
braku wniesienia wktadéw w odpowiednim terminie
w kwocie pokrywajacej catosc kary, prezes UOKiK bedzie
maogt zadac uiszczenia kary od kazdego z przedsighior-
cow, ktérego przedstawiciele wchodzili w sktad organow
decyzyjnych zwiazku (solidarnie - a wiec od kazdego
z nich w catosci]. Natomiast, gdy rowniez ci przedsigbior-
cy nie uiszcza kary w catosci, Prezes UOKiK bedzie magt
sig zwrdci¢ o optacenie pozostatej czesci od kazdego
cztonka zwiazku, ktdry dziata na rynku, na ktérym doszto
do naruszenia. Uprawnienia Prezesa UOKiK wymienione
w dwdch poprzednich zdaniach maja nie dotyczy¢ przed-
sighiorcow, ktdrzy nie wdrozyli decyzji zwiazku przedsig-
biorcéw powodujgcej naruszenie, nie wiedzieli o takiej
decyzji lub sie od niej aktywnie zdystansowali przed
wszczeciem postepowania.

Competition Act to include chambers, associations, and
other organisations of undertakings, as well as associa-
tions of such organisatians.

To date, the Competition Act has not included any par-
ticular provisions penalising assaciations of companies.
Such practice was allowed [and, in practice, associations
of undertakings were penalised), but an association of
companies was treated as a single company for the pur-
poses of impaosing penalties. The proposed regulations are
designed to introduce major changes in this area, which
are expected to result in broader possihilities of penalis-
ing assaciations of companies by the President of UOKIK.

Under the draft legislation, where an infringement com-
mitted by an assaociation of companies is connected with
the activity of its members, the new regulations would
allow the President of UOKiK to impose a penalty on the
assaociation of up to 10% of the combined turnover of the
members of the association (achieved in the previous fi-
nancial year) who operate in the market where the infringe-
ment occurred. Nevertheless, the amount of the penalty
to be paid by a member of an association may not exceed:
*10% of the turnover achieved by that company in the
previous financial year; or
* EUR 10,000 (if the member of the association has not
achieved a turnover in the last three years, or if its aver-
age turnover in the three consecutive years before the
infringement did not exceed EUR 100,000).

Further, if, following the imposition of a penalty, an as-
sociation should be found insolvent, it will be obliged to
call upon its members to make appropriate contributions
to settle the penalty. If the members fail to contribute an
amount covering the entire fine in due time, the President
of UOKIK will be entitled to demand payment from each
of the companies whose representatives were members
of the assaciation’s decision-making bodies (as joint and
several debtors - i.e. from each of them in its entirety).
However, if these companies do not pay the penalty in full,
the President of UOKIK will be able to demand payment
of the remaining amount from each member of the as-
sociation operating in the market where the breach oc-
curred. The powers of the President of UOKIK referred to in
the two preceding sentences are not intended to concern
companies who have not implemented the association’s
infringing decision, were not aware of such a decision,
or had actively distanced themselves from it before the
proceedings were launched.
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Jak wynika z powyzszego, nowe przepisy moga w znacz-
nym stopniu zaostrzy¢ odpowiedzialno$¢ nie tylko
samych zwigzkdw, ale réwniez nalezacych do nich przed-
sigbiorcow, dla ktorych nowe rozwiazania (jezeli zostana
uchwalone w obecnym ksztatcie) beda z cata pewno-
scig niekorzystne. Odzwierciedlaja one cele wymienione
w samej Dyrektywie ECN+, ktéra w preambule wskazuije, iz
krajowe organy achrony konkurencji powinny by¢ w stanie
skutecznie naktadac kary na zwiazki przedsigbiorcow, jako
Ze przyczyniaja sie one czestokro¢ do naruszen.

Nowe ohostrzenia wzbudzity kontrowersje i spotkaty sie
z negatywna reakcjg niektérych zwigzkdw przedsigbior-
cow, wyrazonych m.in. w ramach opiniowania projektu
nowelizacji. Jako gtéwne mankamenty nowych regulacji
wskazano np. ich ogolnikowos¢ i nieprecyzyjnosc oraz
skutki jakie moga one mie¢ w praktyce funkcjonowania
zwigzkow, zniechecajac je do podejmowania statutowej,
korzystnej dla funkcjonowania konkurencji dziatalnosci
w obawie przed ogromnymi karami finansowymi oraz
w ohliczu niepewnosci prawnej jakie moga spowodowac.

Podsumowanie

Tak jak juz wspomniano, nowelizacja (wedtug stanu na
czerwiec 2021] jest przedmiotem prac legislacyjnych
i tresc ostatecznie uchwalonej ustawy moze odbiegac od
aktualnego tekstu, rowniez w zakresie karania spotek ,ma-
tek” oraz zwiazkdw przedsighiorcow. Niezaleznie od tego,
jest to zagadnienie wymagajace uwagi, jako ze w praktyce
moze mie¢ duzy wptyw na funkcjonowanie przedsighior-
cow prowadzacych dziatalnos¢ na polskim rynku.

KRZYSZTOF SIKORA

radca prawny, starszy prawnik w CMS
attarney-at-law, senior associate at CMS
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As can be seen from the above, the new regulations may
significantly increase the liahility not only of associations
themselves, but also of their members, for whom the new
solutions (if adopted in their current form] will certainly be
unfavourahle. This reflects the aims of the ECN+ Directive
itself, which states in the preamble that national competi-
tion autharities should be ahle to effectively sanction as-
sociations of companies as they are often a contributory
factor to infringements.

The new restrictions have caused controversy and have
met with a negative response from some associations
of companies, expressed among others in the course of
providing comments on the draft amendment. The main
shortcomings of the new regulations include, e.g. their
generality and lack of precision, as well as the effects they
may have on the practical functioning of associations,
discouraging them from undertaking statutory activities
beneficial to the functioning of competition for fear of
huge financial penalties and in the face of the legal uncer-
tainty they may cause.

Summary

As stated above, the draft amendment (as of June 2021)
is the subject of legislative work, and the wording of the
ultimately enacted law may differ from the current text,
including with respect to the punishment of parent com-
panies and associations of companies. Regardless of the
abave, this is an issue that deserves attention, as in prac-
tice it may have a major impact on the functioning of un-
dertakings operating on the Polish market.

JAN ZARZYCKI

prawnik w CMS
lawyer at CMS



Wprowadzenie wyspecjalizowa-
nych sadow IP w Polsce
a branza motoryzacyjna

Dnia 1 lipca 2020 r., w celu egzekwowania achrony praw
wiasnaosci intelektualnej w Polsce, stworzone zostaty
wyspecjalizowane sady do spraw wiasnaosci intelektu-
alnej (,Sady IP”). Wprowadzona nowelizacja bez watpie-
nia ma istotny wptyw na wszystkie sektary gospodarki,
w ktarych wtasnasci intelektualna odgrywa istotna role,
w tym na sektor maotaryzacyjny. Ponizej przedstawiamy
kluczowe zmiany zwigzane z wprowadzeniem nowych re-
gulacji, ktére przedsigbiarcy powinni mie¢ na uwadze.

Definicja ,,sprawy wtasnosci intelektualnej”

Po pierwsze, przedsighiorcy powinni wzia¢ pod uwage, iz
wraz z wejsciem w zycie omawianych zmian polski sys-
tem prawny zyskat wtasna, stasunkowo szeroka definicje
,Spraw wtasnosci intelektualnej”, ktére beda rozpoznawa-
ne przez Sady IP.

Co ciekawe, sprawy te ohejmuja nie tylko ochrone praw au-
torskich i praw wtasnosci przemystowej, lecz réwniez m.in.
sprawy o zapobieganie i zwalczanie nieuczciwej kankuren-
cji oraz w niektérych przypadkach, sprawy o ochrong débr
osohistych np. w zakresie dotyczacym wykorzystania dabr
osobistych dla celdw reklamy lub promacji towardw i ustug.

W praktyce oznacza to, ze Sady IP rozpoznaja - dla przyktadu
- zardéwno sprawy o bezprawne wykarzystywanie praw au-
torskich np. do systemow informatycznych lub projektow
nowego maodelu samochodu, czy tez o naruszenie prawa
ochronnego do znaku towarowego przedsighiorcy, jak tez
sprawy 0 nieuprawnione karzystanie z cudzych wynalaz-
kéw, lub zwigzane z nieuczciwa konkurencja poprzez na-
sladownictwo produktdw, czy tez z tytutu naruszenia dabr
osohistych przedsigbiorcy, np. poprzez wykorzystanie re-
nomy jaka cieszy sig dany przedsigbiarca na rynku samo-
chodowym w celu promacji wtasnych produktéw czy ustug.

Co istotne, aby wniesiona do Sadu IP sprawa uzyskata
charakter,sprawy wtasnosci intelektualnej” nie musi dojs¢
do naruszenia prawa (np. prawa ochronnego do znaku to-
warowego spotki] juz na etapie wytaczania powodztwa.
Nowe przepisy precyzuja, iz ilekro¢ mowa o naruszeniu
praw IP nalezy przez to rozumiec takze juz sama zagroze-
nie takim naruszeniem.

Introduction of specialised IP
courts in Poland and the automo-
tive sector

On 1 July 2020, specialised intellectual property courts
were created to enforce the protection of intellectual
property in Poland (“IP Courts”). The legislative amend-
ment which made that possible clearly has a significant
impact on all the sectors of the economy in which intel-
lectual property plays an important role, including the au-
tomotive sector. Below we present the key changes con-
nected with the introduction of the new legislation which
the business community should take note of.

Definition of an “intellectual property case”

The first thing to be noted is that, with the said amend-
ments entering into force, the Polish legal system has
gained its own, relatively broad definition of “intellectual
property cases” to he dealt with by IP Courts.

Interestingly, these cases concern not only the protection
of copyright and industrial property rights, but also such
matters as combating and preventing unfair competition
and, in some cases, protection of moral rights, including
the use of moral rights for the purpose of advertising or
promoting goods and services.

In practice, this means that IP Courts deal both with cases
concerning unlawful use of copyrights, e.g. copyrights to
IT systems or designs of new vehicle models, or violation
of protective rights to a company’s trademark, and with
cases involving unautharised use of third-party inventions
or unfair competition though passing off, or violation of a
company’s moral rights by taking advantage of the repu-
tation which a given company enjoys in the automotive
market to promote own products or services, to name a
few examples.

Importantly enough, for a case brought before an IP Court
to be classified as an “intellectual property case”, violation
of a right (e.g. protective right to a company’s trademark]
need not occur already at the time of bringing a suit. The
new regulations state clearly that, whenever reference is
made to a violation of IP rights, this includes a mere threat
of such a vialation occurring.
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Sady IP - lokalizacja i zakres dziatania

Dotychczas sprawy dotyczace ochrony praw wiasnosci
intelektualnej w Polsce rozpoznawane hyty przez wydzia-
ty cywilne lub gospodarcze sadow okregowych, a w przy-
padku unijnych znakéw towaréw i wspélnotowych wzoréw
przemystowych - rowniez przez wyspecjalizowany wydziat
Sadu Okregowego w Warszawie. Zatem sprawy dotycza-
ce naruszen wiasnosci intelektualnej rozproszone byty
pomiedzy réznymi sadami i rozpoznawane przez sgdziow
specjalizujacych sie w roéznego rodzaju sprawach. Wraz
z poczatkiem lipca 2020 r. sprawy wtasnasci intelektual-
nej - w szerokim rozumieniu wskazanym powyzej, w tym
sprawy dotyczace unijnych znakéw towarowych i wzorew
wspdlnotowych - kierowane sg do nowych Sadéw IP, a tym
samym sa rozpatrywane przez sedziow specjalizujacych
sig w tym konkretnym obszarze prawa.

Nowelizacja wprowadzita cztery sady okregowe, wiasciwe
w sprawach wtasnosci intelektualnej w pierwszej instancji.
Pomimo licznych kontrowersji zwigzanych z ich planowa-
ng lokalizacja, ostatecznie Sady IP majg obecnie swaje
siedziby w Warszawie, Gdansku, Poznaniu, Katowicach
i Lublinie. Dodatkowo funkcjonujg dwa sady apelacyjne
- w Warszawie oraz w Poznaniu.

Jesli chodzi o kampetencje Sadéw IP, co istotne, szcze-
goélna rola przypadta sadowi w Warszawie. Sad Okre-
gowy w Warszawie jest bowiem wytacznie wiasciwy
w najbardziej skomplikowanych sprawach tj. dotyczacych
programéw komputerowych, wynalazkéw i wzorow uzyt-
kowych, topografii uktadéw scalonych, odmian roslin oraz
tajemnic przedsighiorstwa o charakterze technicznym.
W praktyce oznacza to, ze od 1 lipca 2020 r. spory doty-
czace np. umaow licencyjnych na programy komputerowe
czy naruszenia patentow - o czesto skomplikowanym sta-
nie faktycznym wymagajacym obok znajomasci przepisow
prawa takze wiedzy technicznej - powinny by¢ rozpozna-
wane przez Sad Okregowy w Warszawie.

Ohbowigzkowa reprezentacja stron przez zawodowych
petnomocnikow

Nowelizacja wprowadzita wymaog obowigzkowej reprezen-
tacji stron w postgpowaniach dotyczacych wtasnasci inte-
lektualnej przez adwokata, radce prawnego oraz rzecznika
patentowego w sprawach, w ktdrych wartosc przedmiotu
sporu przekracza 20 tys. ztotych. W kazdej jednak spra-
wie, Sady IP moga na wniosek lub z urzedu zwalnic strong
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IP Courts - location and scope of authority

Cases concerning intellectual property rights in Poland
have so far been processed by civil or commercial divi-
sions of circuit courts, and in the case of EU trademarks
and Community designs - also by a specialised division
of the Regional Court in Warsaw. Thus, intellectual prop-
erty violation cases have been dispersed amaong various
courts and heard by judges specialising in different types
of cases. Since the beginning of July 2020, intellectual
property cases - in the broad meaning presented above,
including cases concerning EU trademarks and Commu-
nity designs - have been referred to the new IP Courts and,
as a result, heard by judges specialising in this particular
area of the law.

The amended legislation has introduced four circuit courts
competent to adjudicate in intellectual property cases as
courts of first instance. Despite numerous controversies
regarding their planned locations, IP Courts are ultimately
to be based in Warsaw, Gdansk, Poznan, Katowice and Lu-
blin. There are also two courts of appeal - in Warsaw and
in Poznan.

As regards the powers of IP Courts, a special role has been
assigned to the court in Warsaw. Namely, the Regional
Court in Warsaw has been assigned an exclusive jurisdic-
tion in the most complex matters concerning computer
programs, inventions and utility models, topographies of
integrated circuits, plant varieties, and technical business
secrets. This means in practice that, starting from 1 July
2020, cases concerning, for instance, licences for com-
puter programs or patent violations - which often feature
of complex set of factual circumstances and require tech-
nical expertise in addition to legal knowledge - should be
heard by the Regional Court in Warsaw.

Mandatory representation of the parties by professional
counsel

The amendment introduces a mandatory requirement for
parties to be represented by an advocate, attorney-at-law
or patent attorney in intellectual property cases where the
value of the litigated claims exceeds PLN 20,000. How-
ever, the IP Courts can release a party, either on request
or ex officio, from the requirement to be represented by



z ohowiagzku reprezentacji przez profesjonalnego petno-
macnika o ile okolicznosci sprawy, np. mniejszy stopien
jej zawitosci, uzasadnia takie zwolnienie. W konsekwencji,
przedsighiorcy powinni wzia¢ pod uwage ewentualng ko-
niecznosc uzyskania profesjonalnej pomocy petnomaocni-
kow specjalizujacych sie w sprawach IP.

Uporzadkowanie mechanizmadw stuzgcych zabezpiecze-
niu i wyjawieniu srodkdw dowodowych oraz udzielenia
informacji w sprawach wtasnosci intelektualnej

Nowe postgpowanie w sprawach wtasnosci intelektu-
alnej porzadkuje i madyfikuje m.in. mechanizmy stuza-
ce zabezpieczeniu i wyjawieniu srodkéw dowodowych,
ktére moga stanowi¢ przydatne narzedzie w sporach IP.

Do wspomnianych instrumentow procesowych nalezy
m.in. wniosek o zabezpieczenie srodka dowodowego np.
odebranie towarow, materiatow lub narzedzi uzytych do
produkcji, np. maszyn stuzacych do produkcji czesci sa-
mochodowych z naruszeniem praw wtasnosci intelektu-
alnej, jak réwniez pobranie probek bezprawnie wytwaorzo-
nych towaréw. Zabezpieczenie srodkéw dowodowych ma
zapewni¢ powodowi uzyskanie informacji o faktach doty-
czacych naruszen jego praw lub gdy np. zachodzi ryzyko
zniszczenia srodka dowodowego. W praktyce moze zatem
utatwic¢ przygotowanie podstawy faktycznej powodztwa.

Wreszcie, ,nowy ksztatt” nadano takze wnioskom o we-
zwanie do udzielenia informacji (znanym jako tzw. rosz-
czenia informacyjne). Mechanizm ten, regulowany dotych-
czas réznymi ustawami (odpowiednio dla kazdego rodzaju
praw wtasnosci intelektualnej] i w pewnym zakresie uzna-
ny za niekonstytucyjny, zyskat ujednalicony tryb okreslany
w przepisach Kodeksu Postgpowania Cywilnego. Zgodnie
z nowymi przepisami, aby uzyskac postanowienie, w kto-
rym sad nakaze obowigzanemu, lub okreslonym osobom
trzecim ujawnienie okreslonych informacji o pochodzeniu
i sieciach dystrybucji towaréw lub ustug, jesli jest to nie-
zbedne do dochodzenia roszczenia, strona wystepujaca
z wnioskiem o jego wydanie powinna wykaza¢ w sposdh
wiarygodny okolicznosci wskazujace na naruszenie. War-
to jednak mie¢ na uwadze, ze przedsighiorcy - powodo-
wie, moga zosta¢ zohowigzani do naprawienia szkody
wyrzadzaonej wykonaniem przez druga strong obowiazku
udzielenia informacji np. w sytuacji, gdy nie wniosa po-
zwu w terminie wskazanym przez sad lub gdy sad osta-
tecznie oddali ich powadztwo w sprawie. Natomiast, jesli
chodzi o przedsigbiorcéw-pazwanych, o ile sad postanowi

professional counsel in any kind of case, as lang as the
nature of the case, such as a lesser degree of complexity,
justifies such a release. Consequently, companies should
take note that they could potentially be required to seek
the help of professional counsel specialising in IP cases.

Harmonisation of measures for securing and revealing
evidence and for disclosing information in intellectual
property cases

The new rules of procedure in intellectual property cases
harmonise and modify measures used for securing and
revealing evidence, which may be a helpful tool in IP di-
sputes.

These procedural measures include, without limitation,
a motion to secure evidence, such as seizure of goods,
materials or tools used for production, e.g. machinery
used for producing automative parts in violation of intel-
lectual property rights, or taking samples from unlawfully
produced goods. The purpose of securing evidence is to
ensure that the claimant is able to gain information about
the facts related to the violation of its rights, or if there is
a risk that evidence could be destroyed. Thus, in practice,
these measures can make it easier to prepare the factual
grounds of the claim.

The revamp has also covered such instruments as a mo-
tion for disclosure of information (also known as a dis-
closure claim). This mechanism, which has so far been
regulated by different statutory acts (applicable to each
respective category of intellectual property rights] and
has in some sense been declared unconstitutional, has
been given an unified shape defined in the Civil Procedure
Code. Under the new legislation, in order to obtain a ruling
whereby the court orders the obligar or specific third par-
ties to disclose certain information about the origin and
distribution networks of goods or services, to the extent
this is necessary to assert a claim, the party requesting
such a ruling must plausibly demonstrate the existence of
circumstances indicating that a violation has taken place.
It is worth noting, however, that business entities, if act-
ing as claimants, may be required to redress the damage
inflicted upon the other party by having it comply with a
disclosure aobligation, for instance, in a situation where the
claim is not brought within the deadline set by the court
or if the court ultimately dismisses the claim. In the case
of business entities acting as defendants, if the court has
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0 udzieleniu wskazanej informacji, beda oni zohowigzani
do jej ujawnienia pod rygorem odpowiedzialnosci kar-
nej. Jest to istotna nowosc w paostegpowaniu cywilnym,
ktéra przedsigbiorcy réwniez powinny mie¢ na uwadze.

W kazdym z w/w instrumentoéw procesowych, duzag uwa-
ge nowelizacja przywiazuje do ochrony tajemnicy przed-
sighiorstwa zaangazowanych stron, ktéra o ile zostanie
skutecznie powotana przed Sadem IP, moze istotnie
ograniczy¢ zabezpieczenie oraz wyjawienie srodkéw do-
wodowych w sprawie, jak réwniez ujawnienie informacji,
o ktarych mowa powyzej.

Powddztwa szczegadlne

Na koniec, nie sposob poming¢ nowych powodztw
szczegalnych, jakie wprowadzita omawiana nowelizacja.
Po pierwsze, w sprawach o naruszenie prawa do zna-
ku towarowego lub wzoru przemystowego dopuszczalne
jest - wzorowane na rozwigzaniu przyjetym w Rozporza-
dzenia (UE) 2017/1001 w sprawie znaku towarowego Unii
Europejskiej - powaodztwo wzajemne o uniewaznienie
lub stwierdzenie wygasnigcia odpowiednio m.in. prawa
ochronnego na krajowy znak towarowy lub o uniewaznie-
nie prawa z rejestracji krajowego wzoru przemystowego.
Jest to zmiana o tyle rewolucyjna, ze np. uniewaznienie
znaku towarowego zarejestrowanego w Urzedzie Patento-
wym RP [,UPRP”] po zmianach mozliwe jest juz nie tylko
w postepowaniu przed UPRP - jak dotychczas - ale row-
niez przed sadami powszechnymi. W konsekwencji,
przedsigbiorcy-powodowie zyskali ,wybdr”, ktéry rodzaj
postepowania - cywilny czy administracyjny - bedzie dla
nich korzystniejszy z punktu widzenia strategii proceso-
wej oraz z uwagi na zwiazane z kazdym z tych postgpowan
koszty. O ile przedsiehiorca wybierze nowy rodzaj powadz-
twa wzajemnego, powinien pamigtac¢ o dodatkowych wy-
mogach pozwu wzajemnego, tj. chowigzek wskazania nu-
meru wpisu danego prawa IP w rejestrze czy dotaczenie
odpowiedniego wyciggu z takiego rejestru do pozwu.

Po drugie, nowelizacja precyzuje réwniez, kiedy hedzie
mozliwe wystapienie z tzw. powodztwem o ustalenie, ze
okreslone czynnosci przedsigbiorcy nie stanowia naru-
szenia patentu, dodatkowego prawa ochronnego, prawa
ochronnego lub prawa z rejestracji. Wystapienie z takim
powddztwem jest mozliwe, gdy istnieje tzw. interes praw-
ny, co zgodnie z nowelizacjg ma miejsce, gdy pozwany
uznat juz dane czynnosci za naruszenie powyzszych praw
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ruled on the disclosure of certain information, they will be
required to disclose it under the sanction of criminal liahil-
ity. This is a significant novelty in civil proceedings, which
companies will also need to keep in mind.

In terms of each of these procedural measures, the
amended legislation attaches great importance to the
protection of the corporate secrets of the parties involved,
which, if successfully claimed before an IP Court, can also
significantly restrict the process of securing and disclos-
ing evidence in the case, as well as the disclosure of the
information referred to above.

Special suit

Finally, it is not possible to omit the new category of
special suits introduced by the amended legislation.
Firstly, in cases concerning a violation of a trademark
or industrial design, it is possible to apply a measure
maodelled after the solution adopted in Regulation (EU]
2017/1001 on the European Union trade mark, namely,
a counter-claimfor invalidation or revocation (expiry] of,
among other things, a domestic trademark protection
right or invalidation of registration rights to a domestic
industrial design. This is a revolutionary change in that,
for instance, invalidation of a trademark registered with
the Palish Patent Office (“PP0”) following the legislative
amendment is possible not only in the course of proceed-
ings conducted befare the PPO - as it has been so far - but
also before state courts. Consequently, claimant compa-
nies have been given a choice as to which course of pro-
ceedings - civil or administrative - will be mare favourable
to them from the perspective of procedural strategy and
in view of the costs associated with each type of proceed-
ings. If a company chooses the new type of counter-claim,
it should keep in mind the additional requirements appli-
cahle to a counter-claim, i.e. the obligation to state the
number under which the given IP right is entered in the
register or to attach an appropriate extract from that reg-
ister to the statement of claim.

Secondly, the amendment also states precisely when it
will be passible to bring an action for ascertainment that
certain actions of a company do not constitute a violation
of a patent, an auxiliary protective right, a protective right
or a registration right. Bringing such an action is pos-
sible if the party has a legal interest in doing so, which,
according to the amended legislation, occurs when the
defendant has already acknowledged that certain actions



lub nie potwierdzit - w nalezycie wyznaczonym przez po-
waoda terminie - ze takie dziatania naruszenia jego praw
nie stanowia. Jak wskazuje sig w uzasadnieniu noweliza-
cji, ten rodzaj powddztwa ma przede wszystkim zapaobiec
ponoszeniu wysokich kosztéw zwigzanych z ewentualnym
postepowaniem w przypadku, gdy ostatecznie okaze sie,
ze okreslona dziatalnos¢ jednak narusza okreslone prawo
wiasnaosci intelektualnej.

Podsumowanie

Opisane zmiany sa odpowiedzig m.in. na znaczny wzrost
spraw z zakresu wiasnosci intelektualnej, ich wyso-
ce specjalistyczny charakter oraz potrzebe stworzenia
warunkéw do ksztattowania jednolitej linii orzeczniczej
w tych sprawach. Wskazane czynniki powinny wptynac
na wieksza przewidywalno$¢ rozstrzygnie¢ oraz przy-
Spieszenie tego rodzaju postgpowan. Z naszych dotych-
czasowych doswiadczen wynika, ze rzeczywiscie wnioski
0 zabezpieczenie powddztwa sa rozpoznane przez sady
w dos¢ szybkim terminie. Natomiast nasza uwage zwro-
city odmienne rozstrzygniecia Sadow IP dotyczace kwestii
czysto formalnych, takich jak sposéb okreslenia optaty
sadowej czy wartosci przedmiotu sporu. W naszej ocenie
zasada stosowania wymogdw formalnych powinna by¢
jednakowa w kazdym Sadzie IP w celu zapewnienia ,bez-
pieczenstwa procesowego” oraz pewnej przewidywalnosci
rozstrzygnig¢ sadow. By¢ moze jednak potrzeba troche
wigcej czasu w celu wypracowania przez Sady IP jedno-
litego stanowiska odnosnie nowych rozwiazan prawnych.

DR / PH.D ALEKSANDRA KUZNICKA-CHOLEWA

radca prawny, starszy prawnik w CMS
attorney-at-law, senior associate at CMS

infringe such rights or has not confirmed - with a time
limit correctly set by the claimant - that the given actions
do notinfringe the latter’s rights. As stated in the rationale
of the amended legislation, this type of action is first of all
intended to prevent the occurrence of high costs of po-
tential litigation that would be borne in a situation where it
eventually turned out that a certain activity does violate a
certain intellectual property right.

Summary

The amendments described above are a response to a
significant rise in intellectual property cases, their highly
specialised nature, and the need to create conditions for
developing a consistent line of adjudication in such cases.
These factors should contribute to a higher predictahil-
ity of adjudication and accelerate the processing of these
types of cases. Based on our experience so far, motions
for an injunction are indeed processed by courts fairly
quickly. What has attracted our attention is the varying
rulings of IP Courts on purely formal aspects, such as the
manner of determining the court fee or the value of the
litigated claims. In our view, the rules of applying the for-
mal requirements should be the same in each IP Court to
ensure “process security” and a certain degree of predict-
ahility of court rulings. It is, however, possible that some
mare time will be needed for the IP Courts to develop a
uniform position with respect to the new legal solutions.

KARINA ZIELINSKA-PIATKOWSKA

adwokat, associate w CMS
advocate, associate at CMS
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Third-party funding - rewolucja
w finansowaniu sporow gospodar-
czych?

Kazdego roku liczha spraw sparnych rosnie, co mozna
zaobserwowac w statystykach sadéw, ktére zresztg nie
przedstawiajg catosci sporow, z ktérymi musza sie zma-
gac przedsighiorcy. Dochodza bowiem do tego spary roz-
wigzywane w ramach arbitrazu, na ktory coraz czescigj
zapisuja sie przedsigbiorcy. Dla branzy motoryzacyjnej
oznacza to nie tylko spory z koansumentami, ale réwniez
z konkurentami i kantrahentami (np. dostawcami, deale-
rami] i dodatkowao sprawy zwigzane z realizacjg inwesty-
cji, gdzie kwestii potencjalnie spornych jest stosunkowo
wiele. Dodatkowo, do powstawania sporéw przyczynia sig
sytuacja wywotana pandemig COViD-19 - trudnosci z logi-
styka i dostepem do personelu utrudniajg nalezyte wyko-
nywanie umow, powodujac koniecznos¢ dochodzenia lub
obrony przed liczniejszymi, niz w normalnych warunkach,
roszczeniami.

Réwnoczesnie z rosnaca iloscia sporéw, wzrastajg tez
koszty ich prowadzenia. Przy okazji nowelizacji przepisow
procedury cywilnej w 2018 roku, istotnie zwigkszone zo-
staty optaty sadowe - w niektoérych przypadkach, nawet
0 100%. Jednoczesnie, wprowadzenie nowych rozwiazan
proceduralnych (zwtaszcza w postgpowaniach gospo-
darczych i z zakresu wtasnosci intelektualnej] wymusza-
jacych skorzystanie z wyspecjalizowanego doradztwa
prawnego oraz postepujaca profesjonalizacja prowadze-
nia sporow rodzi potrzehg ponoszenia przez strony dodat-
kowych znacznych wydatkow. Do wydatkdw takich, oprocz
kosztéw obstugi prawnej, naleza szczegolnie koszty za-
angazowania prywatnych ekspertdw, czgsto niezbednych
do przeanalizowania faktéw sprawy o ztozonym, tech-
nicznym charakterze i przygotowania roszczenia od stro-
ny technicznej. W arbitrazu strony opierajg sie wiasciwie
wytacznie na prywatnych opiniach ekspertéw, ale nawet
w sadzie powszechnym przedstawienie takiej opinii zna-
czaco zwieksza szanse powodzenia. Im bardziej ztozony
spor, tym czesciej istnieje koniecznos¢ zaangazowania
ekspertéw zagranicznych, co dodatkowo zwigksza niema-
te juz koszty.

Koniecznos¢ prowadzenia sporéw wymagajacych coraz
wigkszych naktadéw powoduje, ze przedsighiorcy poszu-
kuja nowych, alternatywnych metod ich finansowania,
ktére ograniczytyby koniecznoS¢ przeznaczania na nie
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Third-party funding - a revolution
in the financing of commercial
disputes?

The number of disputes is increasing every year - a fact
that can be seen in the court statistics. However, these
statistics do not present all the disputes that business
entities have to deal with, as there are also disputes re-
solved under arbitration, which business entities sign up
for more and more often. For the automotive industry,
this means not only disputes with consumers, but also
with competitors and contractors [e.g. suppliers, dealers],
as well as matters related to the investments, where the
number of possible disputes is relatively large. In addi-
tion, the situation caused by the COViD-19 pandemic has
contributed to the emergence of disputes: difficulties with
logistics and access to personnel are hindering the proper
performance of contracts, making it necessary to pursue
or defend against mare claims than was the case under
normal circumstances.

Along with the growing number of disputes, the costs
of conducting them are also rising. When the provisions
of the civil procedure were amended in 2019, court fees
were significantly increased - in some cases hy as much
as 100%. At the same time, the introduction of new proce-
dural solutions (especially in commercial and intellectual
property proceedings) forcing parties to avail of special-
ised legal advice and the increasing professionalisation
of litigation, has resulted in the need for the parties to
incur additional significant expenses. Such expenses, in
addition to the costs of legal services, include in particu-
lar the costs of engaging private experts, often necessary
to analyse the facts of a complex, technical case and to
prepare a claim from the technical perspective. In arbi-
tration, the parties rely solely on private expert opinians,
but even in a common court presenting such an aopinion
significantly increases the chances of success. The more
complex the dispute, the more often there is a need to
involve foreign experts, which additionally increases the
already significant costs.

The need to conduct disputes that require more and more
expenses causes business entities to look for new, alter-
native methods of financing them, which methods would
reduce the need to use their own funds and to block



wtasnych srodkow i blokowania aktywdw kosztem nakta-
dow na rozwgj i inwestycje. Jednym z takich rozwigzan,
zyskujacym coraz wigksza popularnos¢ w regionie Europy
Srodkowej, jest tzw. finansowanie zewngtrzne [ang. third-
-party funding].

Na czym polega finansowanie zewngtrzne?

W ramach finansowania zewngtrznego koszty zwigzane
z prowadzeniem sporu ponoszone sg przez podmiot ze-
wnetrzny - najczesciej fundusz inwestycyjny oferujacy
tego rodzaju ustugi - ktary nie jest strong postgpowania.
W zamian za udzielone finansowanie fundusz otrzymu-
je wynagrodzenie, ktérego wysokosc i zasady zaptaty sa
indywidualnie okreslane w umowie o finansowanie. Naj-
czesciej wynagrodzenie finansujacego obejmuje udziat
w wyegzekwowanym od drugiej strony roszczeniu - jego
wysokose moze wahac sie od kliku do kilkudziesigciu pro-
cent uzyskanej kwoty.

Najistotniejsza cecha wyrozniajaca finansowanie ze-
wnetrzne jest praktyka, zgodnie z ktdrg strona korzysta-
jaca z finansowania nie musi go zwracac, zas koszt wyna-
grodzenia finansujacego ponosi wytacznie, kiedy osiagnie
sukces - wydanie niekorzystnego rozstrzygniecia lub nie-
moznos$¢ wyegzekwowania zaptaty kwoty zasadzonej od
drugiej strony sporu to ryzyko, ktére ponasi finansujacy.
Takie rozwiazanie pozwala stronie postgpowania zacho-
wac ptynnosc i przeznaczy¢ wiasne srodki na inne cele
w trakcie trwania postepowania, jednoczesnie ogranicza-
jac finansowe ryzyko niekaorzystnego rozstrzygnigcia.

Kto i kiedy moze skorzystac z zewngtrznego finansowania?

Fundusze oferujgce finansowanie zewnetrzne zazwyczaj
nie ograniczaja sie do wybranych podmiotéw lub jurys-
dykcji. Sfinansowanie sporu moze by¢ dostepne zaréwno
przed sadami panstwowymi, jak i w arbitrazu, oraz doty-
czy¢ réznych etapow sporu - zaréwno poprzedzajacych
formalne wszczecie postepowania, jak i dotyczacych eg-
zekucji wydanego juz orzeczenia. Zdarza sie, ze oprocz
podmiotdw prywatnych, z finasowania korzystaja réwniez
podmioty publiczne - szczegdlnie w sporach dotyczacych
inwestycji, w ktorych wystepuja one jako zamawiajacy.

Finansowanie zewnegtrzne moze by¢ szczegolnie atrak-
cyjne dla podmiotow bedacych w postepowaniu upadto-
sciowym lub restrukturyzacyjnym oraz dla spdétek celo-
wych, ktdre nie dysponuja wystarczajacymi srodkami na

assets at the expense of development and investment
outlays. One such solution, which is gaining more and
mare popularity in the CEE region, is so-called third-party
funding.

What is third-party funding?

In third-party funding, the costs related to conducting
disputes are borne by an external entity - most often an
investment fund offering such services - which is not
a party to the proceedings. In return for the financing
granted, the fund receives remuneration, the amount and
terms of payment of which are individually specified in the
financing agreement. Usually, the financing party’s remu-
neration includes participation in the claim enforced from
the other party - its amount may vary from a few to several
dozen percent of the amount obtained.

The most important feature that distinguishes third-party
funding is the practice according to which the party using
the financing does not have to return it, and has to pay the
financing party’s remuneration only when it is success-
ful; an unfavourahble decision or the inahility to enforce
the payment of the awarded amount from the opposing
party to the dispute is a risk borne by the financing party.
This solution allows a party to the proceedings to maintain
liquidity and allocate their own funds to other purposes
during the course of the proceedings, at the same time
limiting the financial risk of an unfavourable outcome.

Who can use third-party funding and when?

Funds that offer third-party funding typically do not limit
their offer to certain entities or jurisdictions. Dispute fi-
nancing may be availahle both before state courts and in
arbitration, and may relate to various stages of the dispute
- both prior to the formal initiation of proceedings, as well
as in the phase of the enforcement of an already issued
award. Apart from private entities, sometimes also public
entities use third-party funding - especially in disputes
concerning investments in which they act as contracting
authorities.

Third-party funding may be particularly attractive for enti-
ties undergoing bankruptcy or restructuring proceedings
and for special purpose vehicles (SPVs] that do not have
sufficient funds to conduct long-term and costly court
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prowadzenie dtugotrwatych i kosztownych postgpowan
sadowych lub arhitrazowych. Niemniej, whrew wyrazane;j
niekiedy opinii, finansowanie zewnetrzne nie jest oferowa-
ne wytacznie podmiotom, ktérych nie stac na prowadzenie
sporu - moze by¢ ono przydatne réwniez dla podmiotow
bedacych w stanie prowadzi¢ spér samodzielnie, jednak
chcacych ograniczy¢ ryzyko przegranej i nie blokowac
wiasnych srodkéw, ktére moga by¢ przeznaczone np. na
inwestycje.

Jakiego rodzaju spory moga by¢ finansowane?

Fundusze oferujgce finansowanie sporéw nie ograniczaja
sig do wybranych branz lub dziedzin prawa. Finansowanie
zewnetrzne moze znalez¢ zastosowanie w sporach gospo-
darczych wynikajacych z umdw, jak réwniez w sprawach
dotyczacych naruszenia prawa konkurencji (ang. private
enforcement), sprawach z zakresu prawa wtasnosci inte-
lektualnej czy postgpowaniach grupowych.

Z finansowania zewngtrznego najczesciej karzystaja pod-
mioty zmierzajace do wyegzekwowania od strony przeciw-
nej roszczenia pienieznego - na o0got dotyczy to roszczen
o wartosci co najmniej 8-10 milionow euro. Niewykluczone
jest rowniez finansowanie catych portfeli spraw, ktorymi
dysponuje jeden podmiot - w takim przypadku, mozliwe
jest uzyskanie finansowania rowniez dla sporaw, z ktarych
kazdy moze mie¢ mniejsza wartos¢ od powyzszego pro-
gu. Ponadto, finansowanie zewngtrzne wystepuje réwniez
w przypadku roszczen niepienigznych, jak i w razie obrony
przed roszczeniami - w takich sytuacjach, niezbedne jest
oczywiscie precyzyjne wskazanie w umowie o finansowa-
nie, jak definiowany jest sukces i na jakiej zasadzie wypta-
cane jest wynagrodzenie finansujacego.

W jaki spos6b mozna uzyskac¢ zewngtrzne finansowanie?

Chcac skorzystac¢ z zewnetrznego finansowania, strona
dysponujaca roszczeniem wystepuje z wnioskiem do wy-
branego funduszu. W praktyce, wnioski te sa najczgsciej
przygotowywane przez prawnikow i zawieraja szczegotowy
opis sporu wraz z przedstawieniem dostepnej argumenta-
cji i dowodow. Zamieszczenie tych elementow we wniosku
jest konieczne, aby fundusz maégt dokona¢ oceny sporu
i zwigzanego z nim ryzyka, od ktérego z kolei zalezy moz-
liwos¢ zaoferowania i wartosc¢ finansowania, jak réwniez
wysokos¢ wynagrodzenia funduszu. Oceniajac wnioski
o finansowanie, fundusze biora pod uwagg przede wszyst-
kim szanse wygrania sporu, jak rowniez etap sprawy,
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or arhitration proceedings. Nevertheless, contrary to the
opinion sometimes expressed, external financing is not
offered only to entities who cannot afford to conduct a
dispute - it may also be useful for entities that are ahle to
conduct a dispute on their own, but which want to reduce
the risk of a loss and not block their own funds, which may
be designated, for example, for new investments.

In what kinds of disputes can third-party funding be ap-
plied?

Funds that offer litigation financing are not limited to
specific industries or areas of law. External financing can
be used in contractual commercial disputes, as well as
concerning competition and antitrust issues [private en-
forcement], intellectual property cases, and class-action
proceedings.

Third-party funding is most often used by entities seek-
ing to enforce a pecuniary claim from an opponent - this
generally applies to claims with a value of at least EUR
8-10 million. It is also possible to finance entire portfo-
lios of cases held by one entity - in this case, it is pos-
sible to obtain financing also for disputes that individu-
ally do not meet the above threshald. In addition, external
financing also occurs in the case of non-pecuniary claims
and in the case of defence against claims - in such situ-
ations, it is of course necessary to precisely indicate
in the financing agreement how success is defined and
on what basis the financing party’s remuneration is
paid.

How can third-party funding be obtained?

In order to use third-party funding, the party holding the
claim applies to a selected fund. In practice, these ap-
plications are usually prepared by lawyers and contain a
detailed description of the dispute, along with the pres-
entation of available arguments and evidence. Inclusion of
these elements in the application is necessary for the fund
to be able to assess the dispute and the risks involved,
which in turn determine the ability to grant the financing
and its value, as well as the fund’s remuneration. When
assessing applications for financing, the funds take into
account, first of all, the chances of winning the dispute,
as well as the stage of the case, the value of the expected



wartos¢ przewidywanych wydatkéw oraz wyptacalnosc
strony przeciwnej, ktéra bezposrednio przektada sie na
mozliwasc uzyskania wynagrodzenia przez finansujacego.

W przypadku pozytywnej decyzji o udzieleniu finansowa-
nia, strony zawieraja umowe, ktéra okresla szczegotowo
dalszy przehieg wspotpracy. Do najwazniejszych postano-
wien nalezy niewatpliwie wysokos¢, harmonogram i zakres
finansowania. Finansowanie zewnegtrzne ohejmuje typowe
wydatki, takie jak wynagrodzenie prawnikéw i zewnetrz-
nych ekspertow oraz koszty niezhednej logistyki (podrdze,
zarzadzanie dokumentami), ale moze ohejmowac réwniez
inne ustugi, jak np. poszukiwanie majatku dtuznika czy
wsparcie z zakresu public relations. Umowa o finansowa-
nie powinna rowniez precyzyjnie okreslac zasady wyptaty
wynagrodzenia finansujacego, w zaleznosci od réznych
mozliwych rezultatéw - sukcesem w postepowaniu moze
by¢ uzyskanie korzystnego wyroku i wyegzekwowanie
roszczenia, ale tez zawarcie satysfakcjonujacej ugody.

Jak przehiega spor z zastosowaniem zewngtrznego
finansowania?

Podmiot finansujacy nie uczestniczy we wtasciwym po-
stepowaniu, niemniej jednak, zazwyczaj rekomenduje sig
stronie ujawnienie przed sadem lub trybunatem arbitra-
zowym oraz stronie przeciwnej faktu karzystania z finan-
sowania. Pozwala to zachowac petng transparentnosc,
jak rowniez moze wzmacnic pozycje strony korzystajacej
z finansowania. Niejednokrotnie zdarza sig, ze juz sam fakt
uzyskania wsparcia od funduszu - a zatem, fakt korzyst-
nej oceny roszczenia przez podmiot zewngtrzny, ryzyku-
jacy wiasnymi sroadkami - moze sktoni¢ drugg strong do
ustepstw, skracajac w ten sposéh czas i naktady potrzeb-
ne do uzyskania karzystnego rozwigzania sparu.

W konkretnych sprawach rozny moze hy¢ poziom zaanga-
zowania finansujacego w prowadzany spor. Fundusz moze
przyjac bierng postawe, ograniczajac sig do zapewnienia
uzgodnionych srodkéw i kontroli ich wydatkowania. Cza-
sem fundusze decyduja sig naby¢ udziaty w podmiocie
bedacym strona postepowania, uzyskujac w ten sposob
wigkszy wptyw na sposob prowadzenia sprawy.

Rozmaicie moze sie tez ksztattowac faza zakonczenia
sporu. W przypadku uzyskania niekorzystnego orzecze-
nia fundusz zasadniczo nie otrzymuje wynagrodzenia
- w takim przypadku strona korzystajgca z finanso-
wania uzyskuje korzys¢ w postaci braku koniecznosci

expenses and the solvency of the opposing party, which
directly translates into the possibility of the financing
party’s obtaining remuneration.

If the fund decides to grant the financing, the parties
conclude an agreement that details the further course of
their cooperation. The most important provisions are un-
doubtedly the amount, schedule and scope of financing.
External financing covers typical expenses such as law-
yers’ and external experts’ fees and the costs of neces-
sary logistics (travel, document management], but may
also include other services, such as investigating the
debtor’s assets or public relations support. The financing
agreement should also precisely define the rules for the
payment of the financing fee, depending on various pos-
sible results - the success in the proceedings can mean
obtaining a favourahle judgment and enforcing the claim,
but also the conclusion of a satisfactory settlement.

How is a dispute involving third-party funding
conducted?

The financing party is not involved in the proceedings
themselves; however, it is usually recommended to dis-
close to the court or the arbitration tribunal and the
opposing party the fact that third-party funding is be-
ing used. This allows for full transparency and can also
strengthen the pasition of the party relying on financing.
It often happens that the very fact of abtaining third-party
funding - and therefore, the fact of a positive assessment
of the claim by an external entity, risking its own funds -
may incentivise the opponent to make concessions, thus
reducing the time and expenses needed to obtain a fa-
vourable resolution of the dispute.

The level of the financing party’s involvement in the dis-
pute may differ in individual cases. The fund can take a
passive stance, confining itself to providing the agreed re-
sources and contralling their spending. Sometimes funds
decide to acquire shares in an entity that is a party to the
proceedings, thus gaining a greater influence over the way
the case is handled.

The phase of concluding the dispute may also vary. If an
unfavourable decision is issued, the fund generally does
not receive the remuneration. In such a case, the party us-
ing the third-party funding gains an advantage in the form
of not having to bear its own costs of the proceedings.
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samodzielnego ponoszenia kosztéw postegpowania. Z kolei
w przypadku uzyskania korzystnego rezultatu, w gre wcho-
dzi kilka scenariuszy. W zaleznosci od postanowien umowy
o finansowanie, strona sporu i finansujacy moga kontynu-
owac wspotprace az do petnego zaspokojenia roszczenia.
Zdarza sig rowniez, ze strona rozlicza sig z finansujacym
i podejmuje dalsze kroki zmierzajace do egzekucji roszcze-
nia samodzielnie. Wreszcie, mozliwe jest nahycie roszcze-
nia albo nabycie spotki dysponujacej roszczeniem przez
fundusz, ktéry wowczas egzekwuje zasadzaone roszczenie
jako wtasne bez udziatu pierwotnej strony postepowania.

* % %

Finansowanie zewngtrzne zyskuje popularnos¢ w naszym
regionie i zaczyna znajdowac zastosowanie w coraz wiek-
szej gamie sporow. Jakkolwiek skorzystanie z finansowa-
nia wymaga zazwyczaj poniesienia wydatkdw na wstepie,
w celu przygotowania wniosku oraz podzielenia sig z finan-
sujacym uzyskang zaptata, rozwigzanie to niesie za soba
szereg korzysci. Naleza do nich przede wszystkim: ogra-
niczenie ryzyka zwigzanego z ewentualnoscia przegrane;
w sporze, umozliwienie przeznaczenia wtasnych srodkow
na inne cele hiznesowe, jak rowniez uzyskanie wszech-
stronnego wsparcia w organizacji prowadzenia sporu. Dla
branzy motoryzacyjnej $wiadomosc istnienia tego rozwig-
zania moze miec¢ istotne znaczenie zaréwno w przypadku
podejmowania decyzji o wystapieniu z roszczeniami, jak
rowniez przy ocenie ryzyka koniecznosci podjecia ohro-
ny przed roszczeniami. Biorac pod uwage rosnaca ilosc
spraw sparnych i ich kosztéw, finansowanie zewngtrzne
w niedalekiej przysztosci moze sig stac integralnym ele-
mentem praktyki prawniczej i biznesowej przedsighiorcow
w Polsce i w Europie Srodkowe;.

KATARZYNA KUCHARCZYK

radca prawny, counsel w CMS
attorney-at-law, counsel at CMS
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On the other hand, if a favourable result is obtained, sev-
eral scenarios come into play. Depending on the provi-
sians of the financing agreement, the disputing party and
the fund may continue to cooperate until the claim is fully
satisfied. It also happens that the party settles accounts
with the financing party and takes further steps to enforce
the claim an its own. Finally, it is possible that the claim or
the company holding the claim is acquired by the financ-
ing party, which then enforces the adjudicated claim as its
own, without the participation of the original party to the
proceedings.

* % %

Third-party funding is gaining popularity in our region
and is beginning to be applied in an increasing range of
disputes. Although the use of third-party funding usually
requires the party to incur initial expenses in order to pre-
pare the application and share the received payment with
the financing party, this solution has several benefits. The
main ones include a reduced risk of losing the dispute, the
possibility of allocating own funds for other business pur-
poses, as well as the receipt of comprehensive support in
organising the dispute. For the automotive industry, the
awareness of the existence of this solution may be signifi-
cant both when making a decision to file a claim, as well
as when assessing the risk of having to defend against
claims. Considering the growing number of disputes and
their costs, external financing may soon become an in-
tegral part of the legal and business practice of business
entities in Poland and CEE.

ALEKSANDER WOZNIAK

adwokat, starszy prawnik w CMS
advocate, senior associate at CMS
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CMS jest migdzynarodowg kancelarig prawniczg swiadczgcq kampleksowe ustugi doradztwa prawnego
i podatkowego na rzecz przedsiebiorstw, instytucji finansowych oraz organéw administracji. Jestesmy
jedng z najwigkszych i najbardziej doswiadczonych migedzynarodowych kancelarii w Polsce - dziatamy
na polskim rynku od 25 lat. W biurach CMS w Warszawie i Paznaniu pracuje ponad 180 prawnikdéw, kto-
rzy doradzajg klientom dziatajgcym we wszystkich kluczowych sektorach gospodarki. W maju 2017 r.
kancelaria CMS potqczyta sie z firmami prawniczymi Nabarro i Olswang, tworzgc széstq najwigkszq pod
wzgledem liczby prawnikéw kancelarie na swiecie oraz széstq pod wzgledem przychodéw w Wielkiej
Brytanii. Obecnie sie¢ CMS liczy ponad 4800 prawnikéw zatrudnionych w 76 biurach w 43 krajach.
Liczebnaosé naszych zespotow umozliwia nam prace nad wieloma ztozonymi transakcjami i projektami
jednoczesnie, przy zachowaniu najwyzszych standarddw ustug. Mozliwos¢ stworzenia miedzynarodo-
wych zespotow interdyscyplinarnych oraz korzystania z wiedzy zespotéw z innych rynkéw przektada sie
na najwyzszq jakasc oferowanych przez nas rozwigzan prawnych.

Jestesmy regularnie nagradzani w polskich i migdzynarodowych rankingach, co najlepiej oddaje prestiz
i skale realizowanych przez nas projektow.

Wigcej informacji: cms.law

CMS is an international law firm which provides comprehensive legal and tax advice to companies,
financial institutions and administrative bodies. We are one of the largest and most experienced inter-
national law firms in Poland - we have been operating on the Polish market for 25 years. CMS’s Warsaw
and Poznan offices employ mare than 180 lawyers, who advise clients operating in all key sectors of
the economy. In May 2017 CMS UK, Nabarro and Olswang merged to create the 6th largest law firm
globally by headcount and the 6th largest law firm in the UK by revenue. Globally, CMS has more than
4800 lawyers in 76 offices across 43 countries.

The size of our teams enables us to work on multiple complex projects and transactions at the same
time while maintaining the highest standards of service. Our global network allows us to create inter-
national multidisciplinary teams and use the knowledge of our lawyers in other markets to offer the
highest quality legal solutions.

We are regularly awarded in Polish and international rankings, which best reflects the prestige and scale
of our projects.

Further information: cms.law
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Faktury korygujace

Z dniem 1 stycznia 2021 r. weszty w zycie nowe zasady
rozliczania dla celdw podatku VAT karekt zmniejszajacych
podstawe opodatkowania lub kwotg podatku naleznego
(korekty in minus). Maja one zastosowanie da:

° obnizek kwoty podstawy opodatkowania lub podatku
naleznego, w stosunku do kwot wynikajacych z faktu-
ry pierwotnej zawierajacej kwotg VAT (np. w zwigzku
z udzieleniem réznego rodzaju rabatéw potransakcyj-
nych, zwrotéw towardw, zwrotow zaliczek],

* stwierdzenia pomytki w kwocie podatku na fakturze i wy-
stawienia faktury karygujacej do faktury, w ktdrej wyka-
zano kwote podatku VAT wyzsza, niz nalezna.

Istota zmiany jest rezygnacja z dotychczasowego mecha-
nizmu uzalezniajacego prawo do rozliczenia faktury kory-
gujacej in minus od posiadania tzw. potwierdzenia odbioru
faktury korygujacej przez nabywce (z pewnymi wyjatkami).
W miejsce obowigzku posiadania potwierdzenia odbioru
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Corrective invoices

On January 1, 2021, new rules for the settlement of VAT

adjustments reducing the tax base or the amount of tax

due (in minus revisions] were enforced. This is applicable to:

¢ reductions in the amount of the tax base or the tax due,
in relation to the amounts resulting from the ariginal in-
voice containing the VAT amount (e.g., in connection with
the granting of various types of post-transaction dis-
counts, returns of goods, refunds of advances),

® ascertaining a mistake in the amount of tax on an in-
voice and issuing a corrective invoice to the invoice in
which the amount of VAT was indicated as higher than
the amount due.

The essence of that change is the abandonment of the
mechanism whereby the right to settle the adjusted in-
voice in minus from the possession of theconfirmation of
receipt of the adjusted invaice by the buyer [with certain
exceptions]. The obligation to possess the acknowledge-



faktury korygujacej wprowadzony zostat chowigzek posia-
dania dokumentacji potwierdzajacej uzgodnienie warun-
kow ohnizenia podstawy opaodatkowania oraz dokumenta-
cji potwierdzajacej spetnienie tych warunkaw.

W przypadkach: ® obnizenia ceny po dokonaniu sprzedazy
(rabaty, itp.), ® zwrotu towaréw ® zwrotu ptatnosci otrzy-
manych przed dokonaniem sprzedazy, jesli do nigj nie
doszto (zaliczki, przedptaty, itp.], podatnik dokonuje ohni-
zenia podstawy opodatkowania i podatku naleznegao] za
okres rozliczeniowy, w ktdrym wystawit fakture koryguja-
ca, pod warunkiem tacznego spetnienia ponizszych prze-
stanek:

1. zposiadanej przez niego dokumentacji wynika, ze uzgod-
nit z nabyweca towaru lub ustugobiorca warunki obnize-
nia podstawy opodatkowania dla dostawy tych towarow
lub $wiadczenia tych ustug (tj. z dokumentacji wynika,
ze nabywca wie, ze doszto lub w jakich sytuacjach be-
dzie dochodzi¢ do zmiany warunkdw transakcji skutku-
jacych zmniejszeniem podstawy opodatkowania),

2.z posiadanej przez niego dokumentacji wynika réwniez,
ze warunki te zostaty spetnione (tj. doszto do zrealizo-
wania uzgodnionych przestanek warunkujacych po-
mniejszenie podstawy opodatkowania),

3. faktura korygujaca jest zgodna z posiadana dokumen-
tacja.

Jezeli jednakw okresie rozliczeniowym, w ktérym zostata
wystawiona faktura karygujaca, podatnik nie posiadat ww.
dokumentacji potwierdzajacej uzgodnienie i spetnienie
warunkéw ohnizenia podstawy opodatkowania (i podat-
ku naleznego), ohnizenia dokanuje sie za okres, w ktarym
taka dokumentacje uzyskat (tj. warunkiem ujecia faktury
korygujacej in minus w rozliczeniu za okres w ktérym zo-
stata wystawiona jest posiadanie dokumentacji potwier-
dzajacej spetnienie warunkdw najpozniej przed uptywem
ostatniego dnia tego okresu; w przeciwnym razie, prawo
do ujgcia faktury karygujacej w rozliczeniach VAT moze by¢
zrealizowane po dopetnieniu warunkoww jednym z kolej-
nych okresow rozliczeniowych].

Powyzsze zasady stosuje sie odpowiednio w przypadku
stwierdzenia pomytki w kwocie podatku na fakturze i wy-
stawienia faktury korygujacej, w ktérej wykazano kwote
podatku VAT wyzsza, niz nalezna.

Wymogu posiadania

dokumentacji potwierdzajacej

uzgodnienie i spetnienie warunkow obnizenia podsta-

ment of receipt of the adjusted invoice has been replaced
by the ohligation to possess documentation confirming
the agreement of the conditions for reducing the tax base
and documentation confirming the fulfilment of these
conditions.

In the case of: ® price reduction after the sale (discounts,
etc.), ® return of the goods ® reimbursement of payments
received hefore the sale, if it did not occur (advance pay-
ments, prepayments, etc.), the taxpayer makes the reduc-
tion tax base (and tax due] for the settlement period in
which the invoice was issued, provided that the following
conditions are jointly met:

1. it is evident from the documentation in its possession
that it has agreed with the purchaser of the goods or re-
cipient of the services conditions for reducing the tax-
able amount for the supply of those goods or services
(i.e., it is evident from the documentation that the pur-
chaser is aware that there has been or will be a change
in the conditions of the transaction which will resultin a
reduction in the taxable amount],

2. the documentation in taxpayer possession also shows
that these conditions have been met (i.e. the agreed con-
ditions for the reduction of the tax base have been met],

3. the corrective invoice is consistent with the documen-
tation possessed.

However, if in the settlement period in which the corrective
invoice was issued, the taxpayer did not have the above-
mentioned documentation confirming the agreement and
meeting the conditions for reducing the tax base [and tax
due), the reduction is applied to the period in which tax-
payer obtained such documentation (i.e. the condition for
including the corrective invoice in minus in the settlement
for the period in which it was issued is to have documen-
tation confirming the fulfillment of the conditions at the
latestbefore the last day of that period; otherwise, the
right to recognition of a correction invoice in the settle-
ment of VAT may be exercised after the completion of the
conditions in a subsequent accounting period).

These rules shall apply accordingly in case of a mistake in
the amount of tax on the invoice and the invoice correc-
tion, which demonstrated the amount of VAT higher than
owed.

The requirement to have documentary evidence of the
conditions and agree a reduction in the tax base does not
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wy opodatkowania nie stosuje sige na zasadzie wyjatku
w przypadku m.in: eksportu towarow i wewnatrzwspal-
notowej dostawy towardw, dostaw towardw i $wiadcze-
nia ustug podlegajacych opodatkowaniu VAT poza tery-
torium Polski, sprzedazy energii elektrycznej, cieplnej
lub chtodniczej, ustug telekoamunikacyjnych.

Analogicznie, po stronie nabywcy powstaje ohowigzek
ohnizenia podatku naliczonego réwniez niezaleznie od
terminu otrzymania faktury korygujacej. Obowigzek ten
powstajezasadniczo w rozliczeniu za okres, w ktérym wa-
runki obnizenia podstawy opodatkowania zostaty spetnio-
ne. Zmiana ta spowodowata bardzo istotne utrudnienie
dla przedsighiorstw. Zamiast opierac sig na konkretnym
kryterium powstania obowigzku obnizenia podatku na-
liczonego jakim byto otrzymanie faktury korygujacej (jak
funkcjonowata to do konca 2020 roku]), obecnie w tym celu
podatnicy musza dokonywac pogtehionej weryfikacji.

Projektowane zmiany majace wejs¢ w zycie w dalszych
miesigcach 2021 roku

VAT-26

Proponowana zmiana art. 86a ust. 12 ustawy o VAT prze-
widuje wydtuzenie terminu obowiazku sktadania VAT-26
do 25. dnia miesigca nastepujacego po miesiacu, w kto-
rym dokonane zostanie pierwsze nabycie zwigzane z sa-
mochodem dajace 100% prawo do odliczenia.

Powyzsze oznacza, ze podatnik, ktéry w kankretnym dniu
okresu rozliczeniowego ponidst pierwszy wydatek zwig-
zany z pojazdem samochodowym wykorzystywanym wy-
tacznie do jego dziatalnosci gospodarczej, nie hedzie juz
obowigzany do ztozenia do urzedu skarbowego VAT-26
w terminie 7 dni od dnia, w ktérym zostanie poniesiony
pierwszy wydatek zwiazany z tym pojazdem, lecz bedzie
ohowigzany ztozy¢ informacje VAT-26 w terminie do 25.
dnia miesiaca nastgpujacego po miesigcu, w ktorym po-
niesie pierwszy wydatek zwigzany z tym pojazdem. Infor-
macja ma byc¢ ztozona nie pdzniej niz w terminie ztozenia
ewidencji JPK_V7/V7-K za dany miesiac, réwniez w odnie-
sieniu do podatnikdw rozliczajacych sig kwartalnie.
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apply as an exception in the case of inter alia: exports of
goods and intra-Community supply of goods, the supply
of goods and services subject to VAT outside Palish ter-
ritary, the sale of electricity, thermal or refrigeration, tel-
ecommunications services.

Similarly, the purchaser is liable for the tax reduction also
input regardless of the date of receipt of the correcting
invoice.This obligation arises in principle in the settlement
for the period in which the conditions for reducing the tax
base have been met.This change resulted in a significant
impediment to business.Instead of relying on a specific
criterion of the ohligation to reduce the input tax which
was receiving the corrective invoice (as it functioned until
the end of 2020]), now including the taxpayers must con-
duct an extensive verification for this purpose.

The proposed changes in the VAT regulations (to be intro-
duced in the second half of 2021)

VAT-26

The proposed amendment to Art. 86a paragraph 12 of
the VAT Act provides for the extension of the deadline for
submitting VAT-26 to the 25th day of the month following
the month in which the first purchase related to the car
will be made, giving it a 100% right to deduct.

The above means that a taxpayer who, on a specific day of
the settlement period, incurred the first expenditure re-
lated to a vehicle used exclusively for his business activ-
ity, will no longer be required to submit VAT-26 to the tax
office within 7 days from the date on which the first pay-
ment is made. The expense related to this vehicle but will
be ohliged to submit the VAT-26 information by the 25th
day of the month following the manth in which it incurs
the first expense related to this vehicle.The information is
to be submitted no later than on the date of submission
of the JPK_V7 / V7-K records for a given month, also in
relation to taxpayers settling quarterly.



Krajowy system e-faktur

Projekt przewiduje wprowadzenie mozliwosci wystawiania
faktur ustrukturyzowanych jako jednej z dopuszczanych
form dokumentowania sprzedazy obok faktur papiero-
wych i faktur elektronicznych. W odniesieniu do faktur
ustrukturyzowanych bedzie istniata mozliwasc¢ ich wysta-
wiania i otrzymywania za posrednictwem systemu telein-
formatyczneqgo, tj. Krajowego Systemu e-Faktur [KSeF].

Stosowanie faktury ustrukturyzowanej bedzie uzaleznione
od wyrazonej przez kontrahenta akceptacji takiej faktury.
Po przestaniu faktury, system nada jej numer identyfi-
kujacy w systemie wraz z oznaczeniem daty. W tym dniu
bedzie ona uznawana za wystawiong i otrzymana.

Zastosowanie faktur ustrukturyzowanych wiazac sie be-

dzie z nastepujacymi udogodnieniami:

°wytaczono ohowigzek przekazania kopii faktury lub
okreslonych danych w niej zawartych w przypadku WDT
nowych srodkéw transportu dla nabywcy,

* Wytaczenie czgsci niekorzystnych dla podatnikéw aobo-
wiazkéw zwiazanych z wystawianiem faktur koryguja-
cych (opisanych powyzej),

* rozszerzono katalog, zgodnie z ktérym, poza wykorzysta-
niem kontrali biznesowych, autentycznos¢ pochodzenia
i integralnosc tresci faktury elektronicznej sa zachowa-
ne, w szczegalnasci, w przypadku wykaorzystania Krajo-
wego Systemu e-Faktur,

* zlikwidowano koniecznosc wystawiania duplikatow,

* zlikwidowano obowiazek przesytania na zadanie organéw
podatkowych struktury Jednalitego, Pliku Kontrolnego
dla Faktur (JPK_FA].

JERZY MARTINI

National System e-Invoice

The project provides for the introduction of the possihil-
ity to issue structured invoices as one of the permitted
forms of documenting sales in addition to paper invoices
and electronic invoices. In respect of structured invoices,
it will be possible to issue and receive them via a data
communications system, ie. The National System e-In-
voice [KSeF].

The usage of a structured invaice will depend on the con-
tractor’s acceptance of such an invoice.Once the invoice
is submitted, the system will assign an invoice identifica-
tion number to the system accompanied by a date stamp.
Upon that date, the invoice shall be deemed to have been
issued and received.

The usage of structured invoices will involve the further

following facilities:

e excluded obligation to forward a copy of the invoice or
specific data it contains for the ICS new means of trans-
port to the buyer,

¢ the exclusion of some of the obligations, disadvanta-
geous for taxpayers, related to issuing corrective invoic-
es [described ahove],

¢ extended the catalog, according to which, in addition to
the use of business contrals, authenticity of origin and
integrity of the content of an electronic invoice shall be
preserved, in particular, for the use of the National Sys-
tem of E-Invaice,

* the necessity to issue duplicates has been abalished,

* the ohligation to send, at the request of tax authorities,
the Uniform Contral File for Invoices (JPK_FA] was ahol-
ished,

* receipt of a correcting invaice by the other party will not
require evidence of reconciliation, as the system will be
endowed with a functionality that enahles automatic no-
tification of receipt of the corrective invaoice.

MACIEJ KORDALEWSKI
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Martini & Co.

t a x advisors

Martini i Wspalnicy swiadczy kompleksowe ustugi doradztwa podatkowego na rzecz zaréwno globalnych
korporacji jak i dynamicznych przedsiebiorstw krajowych. Specjalizujemy sie w prowadzeniu sporéw po-
datkowych oraz szczegalnie skomplikowanych sprawach w zakresie podatku VAT, podatkéw dochodowych,
cen transferowych a takze podatku akcyzowego. Nasi specjalisci kilkukrotnie zwycigzali w rankingach
doradcow podatkowych w zakresie podatku VAT a takze prowadzeniu sporéw sadowych. Mamy najwigksze
wsrad polskich doradcow podatkowych doswiadczenie w prowadzeniu sporéw przed Trybunatem Sprawie-
dliwasci UE

Martini i Wspalnicy renders complex tax advisory services both for global corporations and local, dynamic
entrepreneurs. We specialize in tax disputes and sophisticated VAT, income tax, transfer pricing and excise
duties issues. Our specialists have been chosen several times as leading tax advisors in VAT, corporate
income tax and court disputes. We have unrivalled experience in representing [successfully) taxpayers

in the Court of Justicie of EU.




Podatki dochodowe

W 2021 r. przepisy ustaw o podatkach dochadowych ule-
gty kilku istotnym zmianom, ktére czesciowo moga miec
wptyw roéwniez na branze motaryzacyjna. Ponizej prezen-
tujemy najistotniejsze ze zmian.

Opodatkowanie spatek komandytowych podatkiem CIT

0d 1 stycznia 2021 podatnikami CIT staty sig spotki ko-
mandytowe [przy czym spotki komandytowe mogty zdecy-
dowat sig na korzystanie z dotychczasowych zasad opo-
datkowania do konca kwietnia 2021 r.).

Opodatkowanie spatek komandytowych oznacza, ze poda-
tek dochodowy jest ptacony zaréwno na poziomie spotki
komandytowej jak i na poziomie jej wspalnikéw. Przy czym
komplementariusz moze odliczy¢ od swojego podatky,
przypadajacy proporcjonalnie na jego udziat podatek do-
chodowy zaptacony przez spotke. W stosunku da kaman-
dytariusza wprowadzono zwolnienie od podatku dochodo-
wego dla kwoty stanowigcej 50% przychodow uzyskanych
przez komandytariusza z tytutu udziatu w zyskach spatki
komandytowej, nie wigcej jednak niz 60 000 zt w roku po-
datkowym odrebnie z tytutu udziatu w zyskach w kazdej
spotce komandytowe;j.

Estonski CIT

0d 1 stycznia 2021 r. abowiazuje specjalny rezim opodat-
kowania spatek podatkiem dochodowym od oséh praw-
nych, w ramach ktdrego dochod pozostaje nieopodatko-
wany w spotce tak dtugo jak jest on reinwestowany, a nie
wyptacany udziatowcom lub akcjonariuszom.

Podatnicy spetniajacy przewidziane warunki [m.in. przy-
chody nizsze niz 100 milionéw PLN, okreslane zatrudnie-
nie, udziatowcami spotki sa wytacznie osoby fizyczne), pod
warunkiem poniesienia okreslonych naktaddw inwestycyj-
nych (o odpowiednio 15% w dwdch okresach 2-letnich lub
33% w okresie 4-letnim], moga korzystac z nieopodatko-
wania dochodu do momentu jego dystrybucji ze spotki.
Estonski CIT jako metoda opodatkowania, z uwagi na
liczne wytaczenia, skomplikowanie tego mechanizmu,
a takze szeroki katalog tzw. dochadow z tytutu wydatkew
niezwiazanych z dziatalnoscig gospodarcza, dotychczas
nie spotkat sig z entuzjazmem podatnikéw (wybrato go
zaledwie ok. 400 podmiotow). W zwiazku z tym od 2022
r. planowane sa zmiany w zakresie estonskiego CIT, ktore
w zatozeniu maja pozwoli¢ na skarzystanie z tej formy
opodatkowania szerszemu kregowi podatnikaéw.

Income tax

In 2021, the provisians of the Income Tax Acts underwent
several significant reforms, which may also partially affect
the automotive industry. The most important changes are
presented below.

CIT imposed on limited partnerships

From 1 January 2021, limited partnerships are subject to
CIT (although they were able to opt to apply the hitherto
tax rules until the end of April 2021).

Imposing CIT on limited partnerships means that income
tax is payahble both at the level of the limited partnership
itself and by its partners. However, general partners may
deduct from their personal income tax liahility any tax paid
by the partnership which corresponds to the share they
owe. Limited partners will benefit from an income tax ex-
emption equal to 50% of the revenues they ohtain from
participating in the limited partnership’s profits, subject to
a cap of PLN 60,000 each tax year. This exemption ap-
plies separately to participation in the profits of different
limited partnerships.

Estonian CIT

From 1 January 2021, a special corporate income tax re-
gime exists. A company’s income mayremain untaxed for
as long as it is reinvested and not paid out to sharehold-
ers or stockholders.Taxpayers who fulfil certain prescribed
conditions (including having revenues lower than PLN 100
million, specific employment, company shareholders who
are solely natural persons), may benefit from the non-
taxation of income until it is distributed,provided that they
incur certain capital expenditures (respectively, 15% over
two 2-year periods or 33% over a 4-year period].
Estonia’s method of imposing CIThas not, to date, been
met enthusiastically by taxpayers (only about 400 enti-
ties have opted for this method), given the mechanism’s
numerous exemptions, complexity and the wide catalogue
of so-called income from expenses unrelated to business
activity.

Accordingly, from 2022, changes to Estonian CIT are
planned, with the aim of enabling a wider group of taxpay-
ers to benefit from this mechanism.
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Nowe obowiazki dla spétek nieruchomosciowych

Gtéwne zmiany, ktére wprowadzono w 2021 r. dotycza-
ce spotek nieruchomosciowych odnosza sig do sposobu
rozliczania podatku z tytutu zhycia udziatow (akcji], ogotu
praw i ohowiazkdw, tytutéw uczestnictwa lub praw o po-
dobnym charakterze, spaétki nieruchomosciowe;.

Na gruncie nowych przepiséw to spotka nieruchomo-
sciowa jest ptatnikiem podatku od dochodu ze zbycia jej
udziatow/akcji/ogotu praw i obowigzkow/praw uczest-
nictwa, jesli strona dokonujaca zbycia jest nierezydent
a przedmiotem transakcji sg udziaty (akcje) dajace co naj-
mniej 5% praw gtosu w spotce lub co najmniej 5% prawa
do udziatu w zysku spatki nieruchomaosciowe;.

Podatnik jest ohowigzany przed terminem ptatnosci po-
datku, przekazac ptatnikowi kwotg zaliczki na podatek.
W przypadku nieposiadania przez spotke nieruchomascio-
wa informacji o kwocie transakeji zbycia zaliczke na poda-
tek, ustala sig w wysokasci 19% wartosci rynkowej zhy-
wanych udziatow (akcji], ogotu praw i ohowiazkdw, tytutow
uczestnictwa albo praw o podohnym charakterze.

Ponadto na spotki nieruchomaosciowe i ich wspalnikéw na-
tozono obowigzek przekazywania Szefowi KAS ustawowo
okreslonych informacji. Spotki sa obowigzane przekazac
informacje o podmiotach posiadajacych w tej spatce (bez-
posrednio lub posrednio) udziaty (akcje), ogét praw i obo-
wiazkaw, tytuty uczestnictwa lub prawa o podobnym cha-
rakterze, wraz z podaniem liczhy posiadanych praw przez
kazdy z nich. Wspdlnicy takich spotek musza natomiast
musieli przekazac informacje o liczhie posiadanych (bez-
posrednio lub posrednio) ww. praw w spotce. Obowigzek
przekazywania informacji dotyczy tylko tych wspalnikdw,
ktérzy posiadaja co najmniej 5% praw w spotce nierucho-
mosciowe;.

Strategie podatkowe

0d 1 stycznia 2021 r. wprowadzono obowiazek sporzadza-
nia i przekazywania do publicznej wiadomosci informacji
o realizowane;j strategii podatkowej. Podatnik zamieszcza
informacje o realizowanej strategii podatkowej, na swojegj
stronie internetowe;.

Nowy ohowiazek dotyczy podatkowych grup kapitatowych
(PGK] oraz podatnikéw, ktérych przychody w poprzednim
roku przekroczyty 50 min EUR.

Informacja o realizowanej strategii podatkowej obejmuje
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New ohligations for real estate companies

The main changes introduced in 2021 which affect real
estate companies concern the method of calculating tax
on the sale of a real estate company’s shares (stocks),
rights and abligations, participation units or rights of a
similar nature.

The new regulations designate the real estate company
as the remitter of income tax on the sale of its shares /
rights and obligations / participation rights, if the seller
is a non-resident and the subject of the transaction is
shares (stocks) holding at least 5% of the voting rights in
the real estate company or at least 5% participation rights
in its profits.

Prior to the tax due date, the taxpayer is ohliged to provide
the tax remitter with the amount of the tax advance. If the
real estate company has no information about the value
of the sale transaction, the tax advance is set at 19% of
the market value of the sold shares, rights and ohligations,
participation units or similar rights.

Furthermore, real estate companies and their partners are
statutarily required to provide the Director of the National
Tax Authaority with certain information. Companies must
provide information about any entities which hold (directly
or indirectly] their shares (stocks), rights and obligations,
participation units or similar rights, and the number of
such rights held by each entity. Conversely, sharehold-
ers in such companies must provide information on the
number of such rights they own (directly or indirectly]. This
duty to supply informationapplies only to partners holding
at least 5% of the rights in a real estate company.

Tax strategies

From 1 January 2021, an ohligation was created to pre-
pare and publish information on certain companies’ im-
plemented tax strategies. Such information must be pub-
lished on the taxpayer’s website.

The new ohligation applies to tax capital groups [PGK] and
taxpayers whaose revenues in the previous year exceeded
EUR 50 million.

In particular, the information to be provided on imple-
mented tax strategies includes: information on the tax-



w szczegdlnosci: informacje o stosowanych przez podat-
nika: procesach oraz procedurach dotyczacych zarzadza-
nia wykonywaniem obowiazkéw podatkowych, informacije
odnosnie do realizacji przez podatnika chowigzkdw podat-
kowych na terytorium RP, wraz z informacja o liczbie prze-
kazanych informacji o schematach podatkowych, infor-
macje o transakcjach z podmiotami powiazanymi, ktérych
wartos¢ przekracza 5% sumy hilansowej, planowanych lub
podejmowanych przez podatnika dziataniach restruktury-
zacyjnych mogacych mie¢ wptyw na wysokos¢ zobowia-
zan podatkowych podatnika lub podmiotéw powiazanych,
informacje o ztozonych przez podatnika wnioskach o wy-
danie interpretacji podatkowych, informacje dotyczace
dokonywania rozliczen podatkowych podatnika w tzw. ra-
jach podatkawych.

Dodatkowo wskazujemy, ze zwigzku z prowadzonymi
pracami nad tzw. ,Polskim tadem” i opublikowany-
mi projektami ustaw, od 2022 r. nalezy spodziewa¢ sig
istotnej przebudowy polskiego systemu opodatkowania
podatkami dochodowymi.

LUKASZ KARPIESIUK, RAFAL LAPINSK]

payer’s use of processes and procedures for managing
the performance of tax obligations, information on the
taxpayer’s fulfilment of tax obligations in the territory of
the Republic of Poland, together with information on the
amount of information provided on tax schemes, infor-
mation on transactions with related entities whose value
exceeds 5% of the balance sheet total, planned or under-
taken restructuring activities which may affect the tax li-
ahilities of the taxpayer or related entities, information on
applications submitted by the taxpayer for individual tax
interpretations, and information on tax settlements made
in so-called tax havens.

Moreover, it is worth highlighting that, given the ongoing
legislative works and published draft legislation related
to Poland’s so-called “New Order”, a significant recon-
struction of the Polish income tax system should be ex-
pected from 2022.
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Pragmatic
Solutions

SSW Pragmatic Solutions to pofgczenie innowacyjnosci i doswiadczenia, dzieki ktéremu tworzymy

dla naszych klientow praktyczne rozwigzania ich finansowych, prawnych lub podatkowych problemdéw.
Niezaleznie od tego, czy paszukujq Parstwo efektywnych rozwigzar podatkowych czy mozliwosci
ekspansji biznesowej na nowych rynkach - stuzymy praktyczng poradq dopasowang do Panstwa
indywidualnych patrzeb.

My nie sledzimy najnowszych trenddéw prawnych, podatkowych i biznesowych - my je po prostu
wyprzedzamy. Dzigki temu nasze rozwigzania pomagajg Paristwu zawczasu przygotowacé sie na wszelkie

wyzwania, ktdre przynosi rzeczywistosc biznesowa zaréwno teraz, jak i w najblizszej przysztosci.

Nasze kompetencje znajdujg potwierdzenie w migdzynarodowych rankingach takich jak Legal 500,
Chambers Europe i IFLR 1000, tworzanych wytgcznie w oparciu o opinie klientaw.

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

Whether you wish to ensure that your businesses apply the most effective tax structures or success fully
expand into new locations and business sectors, we can help you create pragmatic, tailor-made solutions.
We stay ahead of the curve regarding the latest legal, tax and business trends. Our solutions are designed
to help you anticipate and prepare for challenges both now and in the foresee able future.

International rankings, such as Legal 500, Chambers Europe or IFLR 1000, based exclusively on Clients’
opinion sall confirm our competencies and expertise.
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POMOC PUBLICZNA

Se

Pomaoc Publiczna w Polsce

Polska oferuje szeroki system wsparcia dla biznesu, biorgc
pod uwage zaréwno srodki unijne jak i krajowe. W koncza-
cej sig juz perspektywie finansowej w latach 2014-2020
Polska otrzymata, najwigksza pule pienigdzy, wynoszaca
ponad 82,5 mld euro na wdrozenie unijnej polityki spgj-
nosci w ramach 6 krajowych i 16 regionalnych progra-
mow operacyjnych. Nowa perspektywa finansowa na lata
2021-2027 jest réwnie ohiecujaca - budzet dla Paolski
bedzie wynosit 72,2 mld EUR z polityki spojnosci oraz
3,8 mld EUR z Funduszu na rzecz Sprawiedliwej Trans-
formacji (razem 76 mld EUR). Co wigcej, Polska otrzyma
rowniez wsparcie ze strony UE na rzecz Krajowego Planu
Odbudowy w wysokasci 58,1 mld EUR stuzacemu odbudo-
wie polskiej gospodarki po pandemii COVID-18.

Wsparcie w Polsce jest dostgpne w formie dotacji oraz

instrumentéw zwrotnych zarowno na faze inwestycyjna,
jak i operacyjna prowadzonej dziatalnosci. Intensywnosé
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STATE AID

State aid in Poland

Poland offers a wide system of support for business,
taking into account both EU and national funds. In the
2014-2020 financial perspective, which is now coming to
an end, Poland received the largest pool of money, amo-
unting to over EUR 82.5 billion for the implementation of
the EU cohesion policy under 6 national and 16 regional
operational programs. The new financial perspective for
2021-2027 is equally promising - the budget for Poland
will amount to EUR 72.2 hillion from the Cohesion Palicy
and EUR 3.8 hillion from the Fair Transformation Fund
(EUR 76 billion in total]. Moreover, Poland will also receive
EU support for its National Recovery Plan of €58.1 hillion
to rebuild the Palish economy after the COVID-19 pande-
mic.

Support in Poland is availahle in the form of grants and
repayable instruments for both the investment and opera-
tional phases of activities. The intensity of public support



wsparcia publicznego moze siega¢ nawet 80% w zalez-
nosci od programu, wielkosci przedsigbiorstwa i lokalizacji
projektu.

Nowa perspektywa finansowa na lata 2021-2027 przewi-
duje budzet dla Palski w wysokosci 72,2 mid EUR z palityki
spojnosci oraz 3,8 mld EUR z Funduszu na rzecz Sprawie-
dliwej Transformaciji [razem 76 mid EUR). Srodki te beda
wspierac innowacje, przedsigbiorczose, cyfryzacije, infra-
strukture, ochrong srodawiska, energetyke, edukacjg oraz
sprawy spoteczne.

W ramach nowej perspektywy realizowanych bedzie
9 programow krajowych oraz 16 programow regianalnych,
ktére w wigkszosci beda kantynuacja tych, ktdre byty reali-
zowane w perspektywie finansowej 2014-2020.

Dla nowej perspektywy zostanie dokonany podziat srodkéw
polityki spajnosci, ktary przewiduje: 60% na programy krajowe
oraz 40% na programy regionalne [podzielone w ramach 16
wojewodztw w zaleznosci od ich sytuacji gospodarczej).

Nowa polityka spojnosci bedzie funkcjonowata w sposch
umozliwiajacy realizacjg 5 priorytetow UE:

1. Bardziej konkurencyjna i inteligentna Europa,

2. Bardziej przyjazna dla srodowiska niskaemisyjna Europa,
3. Lepiej potaczaona Europa,

4. Europa o silniejszym wymiarze spotecznym,

5. Europa blizej obywateli.

Dodatkowo, celem polityki spojnosci na lata 2021-2027
jest rowniez: tagodzenie skutkdw transformacji w kierunku
gospadarki neutralnej dla klimatu.

Fundusz na rzecz Sprawiedliwej Transformacji (FST)
to instrument finansowy, ktéry ma stuzy¢ osiagnigciu
neutralnosci klimatycznej i ma wspiera¢ ohszary zma-
gajace sig z wyzwaniami spoteczno-gospodarczymi.
Srodki beda wspieraly realizacje projektow, ktére beda
przyczynia¢ sie do tagodzenia skutkéw transformaciji
w kierunku gospodarki neutralnej dla klimatu (w tym row-
niez w zakresie odejscia gospodarki od wegla). Wspar-
cie obejmowac bedzie nastepujace wojewadztwa: slaskie,

may reach up to 80% depending on the program, the size
of the enterprise and the project location.

Perspective 2021-2027

The new financial perspective for 2021-2027 foresees a
budget for Poland of EUR 72.2 hillion from the Cohesion
Policy and EUR 3.8 billion from the Fair Transformation
Fund (EUR 76 billion in total]. These funds will support
innovation, entrepreneurship, digitization, infrastructure,
environmental protection, energy, education and social
issues.

Under the new perspective, 9 national programs and
16 regional programs will be implemented, most of which
will be a continuation of those implemented in the finan-
cial perspective 2014-2020.

For the new perspective, the distribution of cohesion po-
licy funds will be made providing: 60% for national pro-
grams and 40% for regional programs (divided within
16 provinces depending on their economic situation).

Cohesion policy (EUR 72.2 hillion)

The new cohesion palicy will operate to deliver the EU’s
S priorities:

1. More Competitive and Smart Europe,

2. More environmentally-friendly, low-carbon Europe

3. Better connected Europe,

4. Europe with a stronger social dimensian

5. Europe closer to the citizens.

In addition, the aim of the Cohesion Policy for 2021-2027
is also: Mitigating the transition towards a climate-neutral
economy.

Just Transition Fund [€3.8 hillion from FST and €560
million from Cohesion Policy])

The Just Transition Fund (JTF) is a financial instrument
designed to achieve climate neutrality and to support
areas facing socio-economic challenges. The funds will
suppart the implementation of projects that will contri-
bute to mitigating the effects of transformation towards
a climate neutral econamy (including shifting the econo-
my away from coal). Suppart will cover the following pro-
vinces: slaskie, matopolskie, dolnaslaskie, wielkopolskie,
lubelskie and tadzkie.



matopolskie, dolnoslaskie, wielkopolskie, lubelskie i todzkie.

Oprocz srodkéw wskazanych powyzej, wsparcie oferowa-

ne jest takze w ramach innych programaw i dziatan, np.:

- ulga podatkowa z tytutu prowadzenia dziatalnosci B+R
[nie klasyfikuje sie jako pomoc publiczna),

-zwaolnienia podatkowe w Polskiej Strefie Inwestycji
(dawniej w specjalnych strefach ekonomicznych],

- IP Box,

- nowy program inwestycyjny InvestEU (finansowanie
m.in. pozyczek, gwarancji czy wykupu dtugotermino-
wych abligacji]

- program Haoryzont Europa,

- programy Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej,

- programy rzadowe,

- wsparcie dedykowane w celu zwalczania efektéw pan-
demii COVID-19,

- planowane sa rowniez nowe ulgi, np. ulga na prototyp,
na innowacyjnych pracownikdw, na robotyzacje.

Inwestorzy z sektora motoryzacyjnego w Polsce moga
korzysta¢ z réznych form pomocy publicznej, takich
jak dotacje i ulgi podatkowe. Przedsighiorcy moga po-
zyska¢ dofinansowanie na jeden projekt réwnoczesnie
z kilku Zradet, taczac dostgpna pomac.

In addition to the measures indicated above, support is

also offered under other programs and activities, such as:

- tax relief for conducting R&D activity (not classified as
state aid],

- tax exemptions in the Polish Investment Zone (formerly
special economic zones),

- IP Box,

- new investment programme Invest EU (financing e.g.
loans, guarantees or long-term bonds redemption],

- Harizon Europe Programme,

- programmes of the National Fund for Environmental
Protection and Water Management,

- governmental programmes,

- dedicated support to combat the effects of the
COVID-19 pandemic,

- new reliefs are also planned, e.g. relief for a prototype,
for innovative employees, for robotization.

Investment phase

Investars from the automaotive sector in Paland may be-
nefit from various forms of public aid, such as grants and
tax exemptions. Entrepreneurs may ohtain funding for one
project simultaneously from several sources, combining
the available aid.

Entrepreneurs may obtain funding for one project simultaneously from several sources,

combining the available aid.

0d momentu ustanowienia dwie dekady temu, specjalne
strefy ekonomiczne (dalej: SSE] stanowia atrakcyjne roz-
wigzanie dla inwestoréw chcacych rozpoczac dziatalnosé
gospodarcza w Polsce.

Zgodnie z nowymi zasadami [od 2018 roku] inwestorzy
maja mozliwos¢ uzyskania zwolnienia z podatku CIT lub

Tax exemptions in special economic zone, currently
Polish Investment Zone

Since their establishment two decades ago, special eco-
nomic zones (herein after: SEZ] continue to serve as an
attractive solution for investors seeking to establish busi-
ness activity in Poland.

Under the new rules (as of 2018], investors have the
opportunity to obtain CIT or PIT tax exemptions for new



PIT w zwigzku z realizacjg nowej inwestycji na terenie catej
Polski, co w praktyce oznacza, ze caty kraj jest jedna wielka
specjalng strefa ekonomiczna - Polska Strefa inwestycji
(dalej: PSI).

Pula ulgi podatkowej, czyli wysokos¢ niezaptaconego po-
datku CIT/PIT jest kalkulowana jako iloczyn intensywnosci
pomocy (maksymalna wysokos¢ zalezy od lokalizacji i wiel-
kosci przedsighiorcy) oraz kosztdw kwalifikowanych (wy-
datki inwestycyjne lub dwuletnie koszty pracy nowych pra-
cownikdw zatrudnionych w zwiazku z realizacjg inwestycji).

Kasztami kwalifikowanymi do objgcia wsparciem nowych
inwestycji sa koszty inwestycji poniesionych w okresie
obowiazywania decyzji: grunty, $rodki trwate, moderni-
zacja srodkow trwatych, wartosci niematerialne i prawne,
dzierzawa gruntow /budynkéw. Wysokos$¢ wsparcia za-
lezna jest od lokalizacji projektu i wielkosci przedsighior-
stwa. Maksymalne progi intensywnosci pomocy publicznej
przedstawia ponizsza mapa, ktora bedzie obowigzywac do
31 grudnia 2021 roku (po tej dacie progi ulegna zmianie):

PODZIAL FUNDUSZY EUROPEJSKICH 2014-2020 [MLD EUR]

investments throughout Poland, which in practice means
that the entire country is one large special economic zone
- the Palish Investment Zone [hereafter: PSI].

The pool of tax relief, i.e. the amount of unpaid CIT/PIT is
calculated as a product of the aid intensity [the maximum
amount depends on the location and size of the entrepre-
neur] and eligible costs (investment expenditures or two-
-year labour costs of new employees hired in connection
with the investment).

The costs eligible for support for new investments are the
costs of investments incurred during the period of the de-
cision: land, fixed assets, modernization of fixed assets,
intangible assets, lease of land/buildings. The amount of
support depends on the location of the project and the
size of the enterprise Maximum intensity thresholds of
public aid are presented in the map below, which will be
valid until 31 December 2021 (the thresholds will change
after):

THE ALLOCATION OF EU FUNDS FOR 2014-2020 [IN EUR BILLION]

L~

Zrédto: KPMG w Polsce
Source: KPMG in Poland

Dodatkowo, maksymalne poziomy intensywnosci pomocy
maozna zwigkszyc¢ o 20 p.p. dla mikro i matych przedsig-
biorstw oraz 0 10 p.p. w przypadku $rednich przedsigbiorstw.

Maksymalna intensywnos$¢ pomocy
Maximum aid intensity

m-

35%

25%

20%

10%
Warszawa / Warsaw

In addition, the maximum aid intensities can be increased
by 20 p.p. for micro and small enterprises and by 10 p.p.
for medium-sized enterprises.

oc
czna
e Aid




PROJEKT NOWEJ MAPY POMOCY REGIONALNEJ, KTORA BEDZIE 0BOWIAZYWAC
0D 1 STYCZNIA 2022 DO 31 GRUDNIA 2027 / ANEW REGIONAL AID MAP DRAFT THAT WILL APPLY

FROM JANUARY 1, 2022 TO DECEMBER 31, 2027*

Zrodto: KPMG w Polsce
Source: KPMG in Poland

Nowa inwestycja moze hy¢ zwigzana ze stworzeniem
zupetnie nowego przedsigbiorstwa, rozwojem juz istnie-
jacego podmiotu (np. z dywersyfikacja, zasadnicza zmia-
na procesu produkcyjnego lub zwigkszeniem mozliwosci
produkcyjnych]. Wazny jest tez wzrost zatrudnienia zwia-
zany z realizacja nowej inwestycji.

W celu uzyskania zwolnienia, przyznawanego na okres
maksymalnie 15 lat konieczne jest spetnienie okreslonych
kryteriow ilasciowych (tj. minimalnych kosztéw kwalifiko-
wanych inwestycji] i jakosciowych (okreslonych zasad
zwigzanych z rozwojem strukturalnym, naukowym czy wy-
korzystaniem zasohow ludzkich). Nalezy pamigtac, ze aby
inwestycja zostata uznana za kwalifikujgca sie do wspar-
cia, nie moze rozpoczac sie przed ztozeniem wniosku
o dofinansowanie projektu lub przed otrzymaniem formal-
nego potwierdzenia od instytucji o mozliwosci rozpocze-
cia inwestycji. W zwigzku ze zmiang przepiséw i ohjeciem
catego terytorium Polski ohszarem strefy ekonomicznej,
nowe inwestycje, ktare znajda sie w granicach dotychcza-
sowych SSE otrzymajq wsparcie na 15 lat.

*maksymalne poziomy intensywnaosci pomocy
mozna zwigkszy¢ o 10 p.p. dla nastgpujacych
wojewadztw: Slaskie, matopolskie, dolnosla-
skie, wielkopolskie, lubelskie i tédzkie (terytoria
wybrane do objecia wsparciem z Funduszu
Sprawiedliwej Transformacji - FST)

** od 01.01.2025 r. maksymalna intensywno$c
pomocy dla wojewodztwa wielkopolskiego i
dolnoslaskiego ulegnie zmniejszeniu o 5 p.p.
*** dla warszawskiego regionu stotecznego
poziom intensywnaosci pomocy wyniesie 25%
dla ohszaréw nalezacych do powiatéw i gmin

- trwaja prace nad okresleniem tych jednostek
administracyjnych

* the maximum levels of aid intensity can be
increased by 10 percentage points for the
following voivadeships: slaskie, matopalskie,
dolnoslaskie, wielkopolskie, lubelskie and
todzkie (territories selected for support from the
Just Transition Fund - JTF]

** from 01/01/2025 the maximum aid intensity
for the Wielkopolskie and Dolnoslaskie voivode-
ships will decrease by 5 percentage points
***for the Warsaw Capital Region, the aid
intensity level will be 25% for areas belonging
to districts and communes - work on defining
these administrative units is in progress

A new investment can be related to the creation of a com-
pletely new enterprise, the development of an existing
entity (e.g., diversification, a fundamental change in the
production process or an increase in production capacity].
Also important is the increase in employment associated
with the new investment.

In order to obtain the exemption, granted for a maximum
period of 15 years, it is necessary to meet certain quan-
titative criteria (i.e., minimum eligible investment caosts)
and gualitative criteria (certain principles related to struc-
tural, scientific or human resources development]. It sho-
uld be remembered that in order for the investment to be
considered as eligible for support, it cannot start before
submitting the application for project financing or before
receiving formal confirmation from the institution that the
investment may start. Due to the change of regulations
and covering the whale territory of Paland with the eco-
nomic zone, new investments that will be located within
the boundaries of existing SEZs will receive support for
15 years.



Wsparcie moze by¢ udzielone takze przez wtadze samo-
rzadowe w formie zwolnienia z podatku od nieruchomo-
$ci. W takim przypadku wsparcie udzielane jest czesto
w postaci pomocy de minimis, ktéra nie podlega notyfika-
cji Komisji Europejskiej. Catkowita kwota pomocy de mi-
nimis przyznanej przez panstwo cztonkowskie UE jedne-
mu przedsigbiorstwu nie moze przekroczy¢ 200 tys. euro
w okresie trzech lat podatkowych (100 tys. euro dla branzy
transportu drogowego towaréw).

Podczas fazy operacyjnej istnieje mozliwosc skorzystania
z zachet zwigzanych z prowadzong dziatalnoscia. Gtéwne
ohszary wsparcia w ramach nowej perspektywy 2021-2027
beda obejmowac innowacje, przedsighiorczose, cyfryza-
cje, infrastrukture, ochrong srodowiska, energetyke i edu-
kacje i sprawy spoteczne.

Przedsigbiorcy prowadzacy dziatalnos¢ badawczo-rozwo-
jowa, czyli podejmujacy prace majace na celu twarzenie
nowych produktéw, ustug i technologii (lub ulepszanie juz
istniejacych), beda kwalifikowat sie do wsparcia udziela-
nego w formie dotacji i instrumentéw zwrotnych ofero-
wanych w ramach krajowych i regionalnych programow
operacyjnych.

Innowacje polegaja na opracowywaniu nowych lub zna-
czaco ulepszonych produktdéw, procesow, rozwiazan mar-
ketingowych czy organizacyjnych firmy. Rozwiazania inno-
wacyjne moga by¢ opracowane przez dana firme lub prze-
jete od innych firm czy organizacji. Maksymalne wsparcie
wynaosi 65% kosztow kwalifikowanych w przypadku duzych
przedsighiorstw, 75% kosztéw kwalifikowanych dla przed-
sighiorstw $rednich oraz 80% kosztéw kwalifikowanych
dla przedsigbiorstw matych i mikro.

Przedsigbiorcy beda mogli ubiegac sig takze o dofinanso-
wanie projektéw promujacych czysta energie, efektywne
wykarzystywanie energii i dziatania na rzecz srodowiska.
Wsparcie bedzie udzielane na realizacje projektow obej-
mujacych wydajne wykorzystywanie zasobéw [np. inwe-
stycje, dzieki ktérym zmniejszy sie zuzycie surowcéw do
produkcji], tworzenie gospodarki efektywnie korzystajacej

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 natification 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 a period of three fiscal years
(EUR 100 000 for undertakings operating in the road
transport sector].

Operational phase
Grants

During the operational phase, it is possible to benefit from
business-related incentives. The main areas of support
under the new 2021-2027 perspective will include inno-
vation, entrepreneurship, digitization, infrastructure, envi-
ronmental protection, energy and education and social
affairs.

Entrepreneurs conducting research and development
activity, i.e. undertaking work aimed at creating new pro-
ducts, services and technologies (or improving existing
ones), will be eligible for support provided in the form of
grants and repayable instruments offered under national
and regional operational programmes.

Innovations consist in developing new or significantly
improved products, processes, marketing or arganizatio-
nal solutions for a company. Innovative solutions can be
developed by a given company or taken over from other
companies or arganizations. Maximum support amounts
to 65% of eligible costs for large enterprises, 75% of eligi-
ble costs for medium-sized enterprises and 80% of eligi-
ble costs for small and micro enterprises.

Entrepreneurs will also be able to apply for co-financing of
projects promoting clean energy, efficient use of energy
and activities for the henefit of the environment. Support
will be provided for projects involving the efficient use of
resources (e.g. investments reducing the consumption of
raw materials for production), creating an economy which
uses energy efficiently (e.g. replacement of old production



z energii (np. wymiana starych linii produkcyjnych na
nowe, zuzywajace mniej energii), zmniejszanie emisji (np.
modernizacja kottowni] oraz korzystanie z odnawialnych
zrodet energii, a takze przedsigwzigcia wptywajace na
zmniejszenie skutkow transformacji weglowej w Scisle
okreslanych wojewadztwach.

Specjalne instrumenty wsparcia adresowane beda do mi-
kro, matych i srednich przedsiehiorstw, ktére odgrywaja
szczegolng role w zréwnowazonym rozwoju gospodarczym.

Celem programow jest uproszczenie wdrazania innowa-
cyjnych technologii przez takie podmioty, wzmocnienie
wspotpracy nauki i biznesu oraz wdrazanie rozwigzan pro-
-Srodowiskowych.

Chcac realizowat projekt przy wsparciu funduszy puhlicz-
nych nalezy pamigta¢ o monitorowaniu terminéw nabo-
row w ramach poszczegolnych programow/dziatan, ktare
w ramach nowej perspektywy finansowej 2021-2027 beda
publikowane od 2021 r. Harmonogramy naborow sa dyna-
miczne i w ciggu roku kilka razy aktualizowane.

Dodatkowo, w ramach srodkéw przyznawanych poszcze-

galnym krajom UE powstat tzw. Fundusz Odbudowy [Next

Generation EUJ, ktary ma stuzy¢ ozywieniu gospodarek po

pandemii COVID-18. Kazdy kraj cztonkowski zohligowany

jest do stworzenia Krajowega Planu Odbudowy (KPO). Pal-

ska w ramach swojego KPO ma otrzymac 23.9 mld EUR

na przyznawanie dotacji na nastgpujace obszary wsparcia:

1. Efektywnosc¢, dostegpnosc i jakos¢ systemu ochrony
zdrowia;

2. Odpornosé i konkurencyjnos¢ gospodarki;

3. Zielona energia i zmniejszenie energochtonnosci;

4. Transformacja cyfrowa;

5. Zielana, inteligentna maohilnosc.

Co wigcej, w ramach powyzszego Funduszu Odbudowy
Polska otrzyma réwniez 34,2 mld EUR na niskooprocen-
towane pozyczki, ktére heda udzielane w ramach w/w
ohszardw wsparcia.

lines with new ones which consume less energy), reducing
emissions (e.g. modernisation of boiler houses) and using
renewahle energy sources, as well as undertakings redu-
cing the effects of coal transformation in strictly defined
provinces.

Special support instruments will be addressed to micro,
small and medium-sized enterprises which play a special
role in sustainahle economic development.

The purpose of the programs is to simplify the implemen-
tation of innavative technologies by such entities, streng-
then cooperation between science and business, and im-
plement pro-environmental solutions.

If a project is to be realized with the support of public
funds, one should remember to monitor the dates of calls
for proposals under individual programs/measures, which
will be published in the new financial perspective 2021-
2027. Call schedules are dynamic and are updated several
times during the year.

Additionally, within the framework of funds allocated to in-

dividual EU countries, the so-called Reconstruction Fund

(Next Generation EU) was established, which is to serve

the purpose of reviving economies after the COVID-19

pandemic. Poland, under its NIP, is to receive EUR 23.9

billion to award grants for the following areas of support:

1. Efficiency, accessibility and quality of the health care
system;

2. Resilience and competitiveness of the economy;

3. Green energy and reduction of energy intensity;

4. Digital transformation;

5. Green, intelligent mobhility.

Moreover, under the above-mentioned Reconstruction
Fund, Poland will also receive EUR 34.2 hillion for low-in-
terest loans to be granted within the above-mentioned
support areas.



Fundusze Europejskie dla Nowoczesnej Gospodarki
Fundusze Europejskie na rzecz Infrastruktury, Klimatu,
Srodowiska

Fundusze Europejskie na Rozwdj Cyfrowy

Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej (wojewadz-
twa: lubelskie, podkarpackie, podlaskie, swigtokrzyskie,
warminsko-mazurskie oraz mazowieckie bez Warszawy
oraz 9 otaczajacych jg powiatow)

Fundusze Europejskie dla Rozwoju Spotecznego

Pomoc Techniczna dla Funduszy Europejskich

Program w zakresie Funduszu na rzecz Sprawiedliwej
Transformacji

Program Pomoc Zywnosciowa

Program Ryhy

Program Europejskiej Wspotpracy Terytorialnej
Programy Regionalne (kontynuacja programoéw opera-
cyjnych w ramach 16 wojewadztw)

Nazwy poszczegalnych programéw moga jeszcze ulec
zmianie, ale beda zhlizone zakresem tematycznym do
programdéw realizowanych w ramach wczesniejszej per-
spektywy finansowej.

Perspektywa finansowa na lata 2014-2020 konczy sie.
Jednakze, okres kwalifikowalnosci wydatkéw uptywa do-
piero z karicem grudnia 2023 r. Do tego czasu beneficjen-
ci, ktérzy otrzymali dofinansowanie moga ponosic zapla-
nowane wydatki w ramach poszczegalnych kankurséw
starej perspektywy. Z tego powaodu, przez tymi podmiota-
mi dalej cigzy ohowigzek prawidtowej realizacji projektow
oraz ich rozliczenia w ramach realizowanych przez nich
projektdw. Co wigcej, zgodnie z obowiazkiem zachowania
trwatosci projektu w ramach projektéw wspdétfinansowa-
nych ze srodkéw Unii Europejskiej, beneficjenci musza
przez okres 3 lub 5 lat od zakonczenia projektu (tj. uzy-
skania ostatniej ptatnosci] zapewnic¢ trwate i pozytywne
zmiany w gospodarce [utrzymanie celéw oraz wskaznikéw
produktu i rezultatu, ktére zostaty okreslone w ramach
wniosku o dofinansowanie]. Warto réwniez pamigtac, ze
okres przedawnienia wynosi 10 lat, co oznacza, ze w tym
okresie podmioty realizujace projekty wspdétfinasowane

Planned programs to be imple-
mented in 2021-2027

e European Funds for Modern Economy

* European Funds for Infrastructure, Climate, Environment

* European Funds for Digital Development

* European Funds for Eastern Poland (provinces: Lubel-
skie, Podkarpackie, Podlaskie, Swietokrzyskie, Warmin-
sko-Mazurskie and Mazowieckie without Warsaw and
9 surrounding counties])

* European Funds for Social Development

* Technical Assistance for European Funds

e Just Transition Fund Programme

* Food Aid Programme

* The Fish Programme

* Program of European Territarial Cooperation

* Regional Programmes (continuation of operational pro-
grammes within 16 voivodships]

The names of individual programmes may still change, but
they will be similar in their thematic scope to programmes
implemented under the previous financial perspective.

Perspective 2014-2020

2014-2020 financial perspective is coming to an end. Ho-
wever, the period of expenditure eligibility expires only at
the end of December 2023. Until that time, beneficiaries
who received funding may incur the planned expenses
under individual competitions of the old perspective. For
this reason, these entities are still obliged to correctly
implement the projects and to settle them within the fra-
mework of the projects they implement. What is mare, in
accardance with the obligation of maintaining project du-
rahility within the projects co-financed from the European
Union funds, the beneficiaries must ensure permanent
and pasitive changes in the economy for 3 or 5 years from
the project completion [i.e. receiving the last payment]
[maintaining objectives and product and result indicators
that were defined within the application for co-financing).
It is also worth remembering that the limitation period is
10 years, which means that during this period the entities
implementing projects co-financed from EU funds may



ze srodkow UE moga zostac poddane dodatkowej kontroli
w zakresie prawidtowej realizacji projektu.

W ramach perspektywy finansowej na lata 2014-2020
podmioty zainteresowane wsparciem ze strony UE miaty
mozliwos¢ wzigcia udziatu w szerokiej gamie konkurséw
organizowanych w ramach wielu obszarow dziatalnosci
gospodarczej. Przyktadowymi dotacjami na dziatalnosc
innowacyjna byty 1.1.1 POIR Szybka Sciezka i 3.2.2 POIR
Kredyt na innowacje technologiczne.

Istnieje mozliwose, ze w 2021 roku zostang jeszcze opu-
blikowane konkursy w ramach poprzedniej perspektywy
finansowej 2014-2020, ktére beda wynikac z przesunigé
budzetowych pomigdzy poszczegdinymi konkursami. In-
formacje na ten temat beda publikowane na biezaco na
stronach internetowych organizatoréw kankursow.

Haryzaont Europa jest kalejnym programem inwestycyjnym
UE w zakresie finansowania badan naukowych i innowacji.
Jego zatozeniem jest tagodzenie skutkdw zmian klimatu,
wspieranie zréwnowazonego rozwoju oraz konkurencyj-
nosci oraz pobudzenie kankurencyjnosci i wzrostu gospo-
darczego Unii Europejskiej.

— I filar (25 mld EUR): Nauka doskonatosci:
- Europejska Rada Badan Naukowych - 16 mid EUR,
- Dziatania Marii Sktodowskiej-Curie - 6,6 mld EUR,
- Infrastruktury Badawcze - 2,4 mld EUR.

— Il filar (53,5 mld EUR): Globalne wyzwania i europejska

konkurencyjnosc przemystowa

- Klaster ,Zdrowie” - 8,2 mld EUR,

- Klaster ,Bezpieczenstwo cywilne na rzecz spoteczen-
stwa” - 1,6 mld EUR,

- Klaster , Technologie cyfrowe, przemyst i przestrzen
kosmiczna” - 15,3 mid EUR,

- Klaster,Klimat, energetykaimohilnos¢” - 15,1 mlId EUR,

- Klaster ,Zywno$¢, hiogospodarka, zasoby natrualne,
rolnictwo i srodowisko - 9 mid EUR,

- Niejadrowe dziatania bezposrednie JRC - 2 mid EUR.

— lll filar (13,6 mid EUR): Innowacyjna Europa
- Europejska Rada ds. Innowacji - 10,1 mld EUR,

be subject to additional contral in terms of proper project
implementation.

Under the 2014-2020 financial perspective, entities inte-
rested in EU support had the opportunity to participate in
a wide range of competitions organized under many bu-
siness areas. Examples of grants for innovative activities
were 1.1.1 POIR Fast Track and 3.2.2 POIR Credit for tech-
nalogical innavation.

There is a possihility that competitions under the previous
financial perspective 2014-2020 will still be published in
2021, which will result from budget shifts hetween com-
petitions. Information on this subject will be published on
an ongoing basis on the websites of the competition or-
ganizers.

Horizon Europe (2021-2027]

Horizon Europe is the EU’s next investment program for
funding research and innovation. It is designed to mitigate
the effects of climate change, promote sustainable de-
velopment and competitiveness and boost the European
Union’s competitiveness and economic growth.

Programme budget: EUR 95.5 billion

— Pillar I (€25 billion): Science of Excellence:
- European Research Council - €16 hillion,
- Marie Sktodowska-Curie Actions - €6.6 hillion,
- Research Infrastructures - €2.4 billion.

— Pillar 1l (EUR 53.5 billion): Global challenges and Euro-

pean industrial competitiveness

- Health cluster - €8.2 hillion,

- Civil security for society cluster - €1.6 hillion,

- Digital technologies, industry and space cluster
- €15.3 billion,

- Climate, Energy and Mability cluster - €15.1 hillion,

- Food, Bioeconomy, Natural Resources, Agriculture
and Environment cluster - EUR 9 hillion,

- JRC non-nuclear direct actions - €2 billion.

— Pillar Ill (€13.6 billion): Innovative Europe
- European Innavation Council - €10.1 hillion,
- European innovation ecosystems - €0.5 billion,



- Europejskie ekosystemy innowaciji - 0,5 mld EUR, prze-
znaczonych dla przedsigbiorstw matych i srednich].
- Europejski Instytut Innowacji i Technologii = 3 mid EUR.

Europejska Rada ds. Innowacji bedzie wspierata przedsig-
wzigcia w zakresie innowacji o potencjalnym przetomie
i radykalnym charakterze, z perspektywa zwigkszania skali
(70% srodkow zostanie przeznaczonych dla przedsig-
biorstw matych i srednich).

0d 1 stycznia 2016 roku przedsighiorcy maja mozliwosc

skorzystania z nowej ulgi podatkowej na prowadzane pra-

ce B+R.

Premia w postaci dodatkowego odliczenia kosztéw kwa-

lifikowanych od podstawy opodatkowania od 2018 roku

wynasi:

- 100 proc. wynagrodzen pracownikdéw zaangazowanych
w prace badawczo-rozwojowe,

-100 proc. [MSP i duze przedsiebiorstwa) innych wy-
datkéw zwigzanych z pracami badawczo-rozwojowymi
(w tym odpisow amortyzacyjnych).

Dla przedsigbiorcow posiadajacych status centrum ba-
dawczo-rozwojowego premia wyniesie do 150%. Koszty
dziatalnosci B+R nalezy wyodrebni¢ w ksiggach rachun-
kowych. Koszty kwalifikowane wykazuje sig w zeznaniu
podatkowym. Poniewaz w przeciwiedstwie do dotacji,
w przypadku ulgi podatkowej na B+R, kontrola zasadno-
sci skorzystania z ulgi nastepuje dopiero podczas kontrali
podatkowej, istotnym jest:
- prawidtowe zidentyfikowanie projektow i kosztow kwa-
lifikowanych,
- posiadanie dokumentacji potwierdzajacej prowadzenie
projektu badawczo rozwojowego i zasadnosci przypisa-
nych kosztow.

W przeciwienstwie do dotacji na B+R, ulga podatkowa
obejmuje koszty juz poniesione.

Dotychczas ulga nie przystugiwata podatnikom prowa-
dzacym dziatalnos¢ gospodarcza na podstawie zezwolenia
na terenie specjalnej strefy ekonomicznej. Od roku 2018 po-
datnikowi, ktéry w roku podatkowym prowadzit dziatalnosc
na terenie specjalnej strefy ekonomicznej na podstawie ze-
zwolenia, lub dziatalnos¢ w ramach udzielonej decyzji
o wsparciu w ramach PSI prawo do odliczenia przystuguje
jedynie w odniesieniu do kosztow kwalifikowanych, ktdre

- European Institute of Innovation and Technology
- €3 hillion.

The European Innovation Council will support innaova-
tive projects with a breakthrough potential and radical
character, with the perspective to scale up (70% of the
budget will be allocated to small and medium enterprises).

R&D tax credit

From 1st January 2016, businesses have the opportunity

to benefit from new tax reliefs for carrying out R&D acti-

vities.

In 2018 the bonus in in the form of an additional set-off

of eligible costs against taxable income in the amount of:

- 100 per cent of salaries of employees engaged in rese-
arch and development activities;

- 100 per cent (SME and large enterprises] of other re-
lated expenses on research and development activities
(including depreciation).

For entrepreneurs with the status of the research and

development center, the bonus will be up to 150%. The

costs of R&D activity have to be shown separately in the

accounts. Eligible costs are listed in the tax return. Becau-

se in contrast to grants, in the case of tax relief for R&D,

a review of the eligibility for relief occurs only during tax

inspections, it is important to:

- ensure correct identification of projects and eligible
costs,

- possess documents confirming carrying out of research
and development projects and the legitimacy of assi-
gned costs.

In contrast to R&D grants, tax relief covers incurred
costs.

Until now, the relief was not available to taxpayers
conducting business activity on the basis of a per-
mit in a special economic zone. From 2018, a taxpayer
who conducted business in a special economic zone
on the hbasis of a permit during the fiscal year
or on the basis of the PZI decision is entitled to
deduction only in respect of eligible costs that are
in the

not taken into account by the taxpayer



nie sg przez podatnika uwzgledniane w kalkulacji docho-
du zwolnionego z podatku na podstawie zezwaolenia.

Wprowadzenie od 2018 roku preferencyjnego opodatko-
wania dochodéw generowanych przez prawa witasnosci
intelektualnej [tzw. IP BOX, Innovation Box] wraz z dostep-
nymi juz zachgtami umozliwia przedsighiorcom otrzyma-
nie wsparcia finansowego na kazdym etapie procesu po-
wstawania innowacji: od pomystu do komercjalizacji.

Zachete podatkowa, nalezy traktowac jako komplemen-
tarny element i ,zamknigcie” taricucha wspierania inno-
wacji. Celem Innovation Box jest wspieranie przedsighior-
céw rozwijajacych nowe lub ulepszone produkty, procesy,
technologie, umozliwiajgc im czerpanie dodatkowych
korzysci podatkowych z tytutu realizowania dziatalnosci
B+R oraz komercjalizowania jej wynikow. Innovation Box
umozliwi zastosowanie preferencyjnej 5 proc. stawki po-
datku dochodowego od dochodéw generowanych przez
prawa wtasnosci intelektualnej. Im wigkszy bedzie poziom
zaangazowania podatnika w wytworzenie, rozwinigcie lub
ulepszenie innowacji (tj. w dziatalnos¢ B+R dotyczaca pra-
wa wiasnosci intelektualnej] tym wigksza bedzie poten-
cjalna do osiagniecia korzy$¢ podatkowa. Preferencyjna
stawka ma zastosowanie przez caty okres ochrony prawa
wiasnaosci intelektualnej. Innovation Box jest tez kample-
mentarny z mozliwoscig odliczenia podatku z tytutu ulgi
na badania i rozwdj.

Otrzymujac wsparcie na realizacjg projektu, przedsighior-
cy czesto nie przywiazuja wystarczajacej uwagi do obo-
wigzkéw zwigzanych z rozliczeniem otrzymanych srod-
kow. Prawidtowe rozliczenie warunkuje nie tylko wyptate
dofinansowania, ale takze wywiazanie sig ze zobowiazan
ciazacych na beneficjencie, ktdre wynikaja m.in. z zawartej
umowy o dofinansowanie oraz prawa wspodlnotowego
i krajowego. Po pierwsze, kazdy beneficjent, ktdry pozyskat
wsparcie, powinien od poczatku prowadzi¢ wyodrebniong
ewidencje ksiggowa dla realizowanego projektu. Przed-
stawiane do wsparcia dokumenty ksiggowe powinny by¢
odpowiednio opisane i zawiera¢ potwierdzenie dokonania

tax-exempt income calculation on the basis of the
permit.

Innovation box

Implemented in 20189, preferential taxation of income ear-
ned from intellectual property rights (IP BOX, Innovation
Box] together with incentives already in force allow entre-
preneurs to receive financial support at every stage of the
innavation process: from idea to commercialisation.

Innovation Box, should be regarded as a complementa-
ry element closing the chain of incentives. It is aimed at
supporting entrepreneurs developing new or improved
products, processes and technologies, enabling them to
derive additional tax benefits from R&D and implemen-
tation of its results. In accordance with the legislation,
the Innovation Box will allow for adopting a preferential
5 percent income tax rate to income earned from intellec-
tual property rights. The higher the invalvement of the tax
payer in producing, developing or improving the innova-
tive solution (i.e. in R&D activity concerning the intellec-
tual property right), the greater the potential tax benefit.
Preferential rate applies throughout the period of intellec-
tual property rights protection. Innovation Box is comple-
mentary with the paossibility of tax deduction due to the
RED tax relief.

Practical guidelines for financial
clearing of EU - funded projects

Beneficiaries of state aid often do not pay enough
attention to obligations related to the settlement
of the aid. The carrect settlement of the aid determi-
nes not only the payment of the grant, but also the
fulfillment of the obligations imposed by the grant
agreement and EU and national regulations. Firstly,
a beneficiary who has acquired funding should keep
separate accounting records of all invoices and pay-
ments regarding the project. Invoices should be descri-
bed in a proper way and have to include confir-
mation of payment. Separate accounts should be
kept from the moment of submission of application.



ptatnosci. Wyodrehniona ewidencja ksiggowa powinna
by¢ prowadzona juz po ztozeniu wniosku o dofinanso-
wanie, a nie dopiero w momencie uzyskania informacji
0 otrzymaniu dotacji czy od momentu podpisania umowy
o dofinansowanie. Warto réwniez wyznaczy¢ w przedsig-
biorstwie jedna osobe, ktdra bedzie sig zajmowac rozlicza-
niem projektu. Osoba taka powinna znac specyfike projek-
tu i by¢ dobrze poinformowana o przebiegu jego realizacji.

Dobrym pomystem jest réwniez zebranie wszelkich pro-
cedur zwigzanych z rozliczaniem w jednym dokumencie
wewnetrznym beneficjenta, ktdry bedzie dostepny dla
wszystkich pracownikéw zaangazowanych w proces rozli-
czania. Pozwali to na uniknigcie nieporozumien i niejasno-
sciw przypadku ewentualnej rotacji pracownikéw. Pod tym
katem warto rozwazyc¢ takze przeprowadzenie szkolenia.

Kolejnym waznym zagadnieniem jest obowigzek zachowa-
nia przejrzystosci procedur udzielania zamaowien. Za-
maowienia musza by¢ udzielane zgodnie z zasada konku-
rencyjnosci. W zwigzku z powyzszym, beneficjent zo-
bowigzany jest do publikowania zapytan ofertowych na
stronie wskazanej przez Ministra Inwestycji i Rozwo-
ju. Jezeli wartos¢ zamaowienia przekracza 209 tys. EUR,
zapytanie ofertowe powinno zostac¢ rowniez opublikowa-
ne w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.

Nalezy takze pamigtac, ze co do zasady zamdwienia nie
moga by¢ udzielane podmiotom powiazanym osobowo
lub kapitatowo z beneficjentem.

W trakcie realizacji projektu moze zaistnie¢ potrze-
ba zmiany umowy o dofinansowanie i jej zatacznikdw,
w szczegolnosci harmonogramu realizacji projektu oraz
wielkosci wydatkow kwalifikowanych w poszczegolnych
kategariach. W takim przypadku nalezy wystapi¢ do od-
powiedniej instytucji z wnioskiem o dokonanie zmian
w projekcie. Z naszej praktyki wynika, iz prawidtowao pro-
wadzone negocjacje z instytucja pozwalajg na wprowa-
dzenie zmian, ktére pozwalaja maksymalnie zblizy¢ ksztatt
dofinansowywanego projektu przedstawiony w umowie
do rzeczywistosci biznesowej. Bez takiej zbieznosci pdz-
niejsze rozliczenie projektu z sukcesem, tj. otrzymanie
dotacji w petnej wysokosci, moze okazag sie niemozliwe.

It is worth designating one person who will be respansi-
ble for settlement of the project. That person should he
familiar with the singularities of the project and remain
up to date with project progress.

Itis also a goodideatocollect all procedures related to the
grant settlement in one internal document, availahle to all
staff invalved in the process. The ahove will help to avoid
confusion and lack of clarity, even in the case of staff tur-
nover. Itis also useful to conduct a training for employees.
Another impartant issue is the abligation of transparency
in procurement procedures.

Contracts must be granted in accordance with the prin-
ciple of competitiveness. Consequently, the beneficiary is
obliged to publish inquiries on the page indicated by the
Minister of Development.

If the value of the contract exceeds EUR 209 000, an in-
quiry should also be published in the Official Journal of the
European Union.

It should be borne in mind, that as a general rule, con-
tracts may not be granted to entities linked to the benefi-
ciary [personally or financially).

It is very common, that an agreement or attachments
require changes during the project implementation.
In particular, these may impose changes in the time-
table of the project and the amount of eligible costs
in their respective categories. In such situations en-
trepreneur should not hesitate to send request to re-
levant institution to amend the financial agreement.
Our experience shows that properly conducted nego-
tiations allow to shape the project in a line with busi-
ness reality. Without this convergence the subsequent
settlement of the project may turn to be impossible.



Beneficjenci funduszy unijnych (oraz innych form pomacy
publicznej), musza zdawac sohie sprawe, iz moga zostac
poddani kontrali pod katem prawidtowego wykorzystania
przyznanego wsparcia finansowego. Celem kontroli jest
sprawdzenie, czy projekt jest realizowany zgodnie z umo-
wa o dofinansowanie i regulacjami dotyczacymi pomocy
publicznej oraz czy dotacja jest wykorzystana zgodnie
z przeznaczeniem. Zmieniajace sig i czgsto niejasne regu-
lacje prawne, niespgjna praktyka kontroleréw oraz zanie-
dbania beneficjentéw powodujg powstawanie zastrzezen
kontroleréw, co moze skutkowac¢ koniecznoscig zwrotu
dofinansowania. Kontrole moga by¢ przeprowadzane za-
rowno w trakcie realizacji projektu, jak rowniez w okresie
jego trwatosci tj. w okresie 5 lat po zakonczeniu jego reali-
zacji (3 lat w przypadku MSP). Do kontroli uprawnione sa
m.in. nastepujgce podmioty:

- instytucje wdrazajace [np. Polska Agencja Rozwoju
Przedsigbiorczosci, Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju,
Narodowe Centrum Badan i Rozwaju),

- instytucja zarzadzajaca (Ministerstwo Inwestycji i Roz-
wojuj,

- instytucja ptatnicza [Ministerstwo Finansow),

- Urzad Kontroli Skarbowej, Najwyzsza Izba Kaontroli,
Komisja Europejska.

Kontrola obejmuje m.in. sprawdzenie faktur, dokumentacji
przetargowej, ofert itp. W trakcie kontrali przedsighiorca
powinien przygotowac niezbhedne dokumenty m.in. doku-
mentacje aplikacyjna, umowe o dofinansowanie, doku-
mentacje przetargowa, oferty od kontrahentéw, faktury
zakupu itp. Podstawowe btedy popetniane przez benefi-
cjentéw dotycza: niedostosowania systemu finansowo-
-ksiegowego i mechanizmow kontrolingu do wymagan
pomocy publicznej, braku kompletnej dokumentacji zwia-
zanej z realizacjg projektu (np. faktur zakupu], braku in-
formacji o uzyskaniu wsparcia ze srodkéw UE (np. tahlica
pamiatkowa), niewywigzania sig z celdw i wskaznikdw re-
alizacji projektu (np. liczby miejsc pracy] oraz rozpoczecia
projektu przed ztozeniem wniosku. Te btedy w wigkszosci
wynikajg z braku wprowadzenia odpowiednich procedur
w ksiegowaosci i kontrolingu na paczatku realizacji projektu,
jak i z braku przeszkolenia pracownikéw majacych wptyw
na rozliczenie projektu (nie tylka pracownikéw z dziatu
ksiegowosci, ale rowniez m.in. kontrolingu, zakupdw, pionu
technicznego, a nawet z dziatu marketingu]. W przypadku

Audits related to received EU
grants

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 accordan-
ce with the financial agreement and state aid rules and
whether the grant is used for its intended purpose. Chan-
ging and often unclear regulations, inconsistent practices
of controlling officers and negligence of beneficiaries ge-
nerate reservations of controlling officers which, in turn,
may result in reimbursement of the grant. Audits may be
carried out both, during the project implementation, as
well as during its sustainability period - 5 years after its
completion (3 years for SMEs). Several institutions are en-
titled to perform the inspection, including:

- implementing authorities (e.g. Polish Agency for Enter-
prise Development, Ministry of Development, National
Centre for Research and Development],

- managing autharities (Ministry of Development],

- paying autharity [Ministry of Finance],

- Tax Audit Office, the Supreme Chamber of Control, Euro-
pean Commission.

Within audits, controlling officers check invoices, tender
documents, hids etc. During the audit the entrepreneur
should prepare all the necessary documents including ap-
plication documents, the financial agreement, tender do-
cumentation, bids, invoices, etc. Common mistakes made
by entrepreneurs are as follows: accounting and control-
ling systems are not compliant with state aid require-
ments, project implementation documentation is incom-
plete (e. g. missing purchase invoices), lack of information
about aobtaining EU support (e.g. information board),
non-fulfillment of project goals and ratios (e. g. number
of jobs created] and start the project hefore submitting
an application. Those errors mostly result from the lack
of appropriate procedures in accounting and cantrolling
at the beginning of the project and the lack of training of
the staff responsible for project settlement (not only ac-
counting staff but also people warking in controlling, pro-
curement, technical and marketing departments). In case
breaches are detected, the maost serious consequence is
termination of the financial agreement, which means that
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Wszelkie formy pomocy publicznej udzielanej przez pan-
stwa cztonkowskie UE, w tym formy dostepne w Polsce
dla sektora motaryzacyjnego omawiane w dalszej czesci
niniejszego rozdziatu, podlegaja kontroli Kemisji Europej-
skiej wynikajacej z Traktatu o Funkcjonowaniu UE (TFUE].
TFUE wprowadza zasadg generalnego zakazu udzielania
pomocy publicznej przez panstwa cztonkowskie, chyba
ze zachodzi jeden z dopuszczalnych wyjatkaw. Wyjatki te
precyzowane sg przez Komisje Europejska w aktach niz-
szego rzedu - Rozporzadzeniu Proceduralnym? oraz sze-
regu wydawanych przez KE wytycznych.

Wyjatki, w ramach ktérych pomoc udzielana jest sekto-
rowi motoryzacyjnemu, to przede wszystkim regionalna
pomac inwestycyjna, pomoc na badania, rozwdj i innowa-
cje, a takze w okreslonych przypadkach pomoc na rato-
wanie i restrukturyzacje zagrozonych przedsighiorstw.
Najpopularniejsza z tych kategorii jest regionalna pomoc
inwestycyjna, w ramach ktérej funkcjonuja w Polsce
m.in. SSE oraz dotacje w ramach rzadowego progra-
mu wsparcia inwestycji o szczegoélnym znaczeniu dla
gospodarki.

Zgodnie z TFUE, fundamentalng zasada udzielania po-
mocy publicznej jest tzw. zasada ,standstill”, zgodnie
z ktora niedopuszczalne jest udzielenie (wyptata) pomocy
publicznej przed wyrazeniem na nig zgody przez KE. W re-
zultacie Panstwo Cztonkowskie musi notyfikowaé pomoc
do KE przed jej faktycznym udostepnieniem i uzyskac de-
cyzje ja zatwierdzajaca, chyba ze pomoc ta udzielana jest
w ramach tzw. wytaczenia ad procedury notyfikacji. Wyta-
czenia te zostaty uregulowane w Rozporzadzeniu o wyta-
czeniach blokowych?.

Sposrad gtoéwnych instrumentdw wsparcia branzy mo-
toryzacyjnej dostepnych w Polsce, wytaczeniu spod obo-
wiazku notyfikacji podlega m.in. pomoc udzielana w SSE
| Polskiej Strefie Inwestycji czy (wigkszos¢) zwolnien lo-
kalnych od podatku od nieruchomosci®, a takze program
wsparcia inwestycji 0 istotnym znaczeniu dla gospodarki.

State aid for the automotive
industry - legal aspects

State aid in the EU law

All forms of the State aid granted by the EU Member Sta-
tes, including the forms availahle to the automotive in-
dustry in Poland, which are discussed further on, shall
be subject to contral of the European Commission resul-
ting from the Treaty 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 occurs. These exceptions are
defined by the European Commission in the lower ranking
acts - the Procedural Regulation® and a number of guide-
lines issued hy 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 cate-
gories 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 suppart
of investments of particular importance for the economy.

State aid - general principles of control

According to the TFEU, the fundamental principle gover-
ning the State aid grant is a so-called standstill principle
according to which the State aid may not be provided (dis-
bursed) befare the EC gives its consent to the same. As a
result, the Member State must notify the aid to the EC be-
fore itis actually provided and obtain a decision approving
it, unless such aid is granted under the so-called exemp-
tion from the notification procedure. Such exemptions are
regulated in the Block Exemption Regulation®

Among the main instruments of supporting the automo-
tive industry availahle in Poland, the exemption from the
notification obligation applies to, among others, the aid
granted in Special Economic Zones / Palish Investment
Zone or to (the majority] of local exemptions from the pro-
perty tax® as well as to the program of supporting invest-
ments of major importance for the economy. The notifica-



Notyfikacji podlega jednak pomoc dla tzw. duzych projek-
téw inwestycyjnych powyzej 100 min EUR (por. nizej).

Kansekwencje faktycznej wyptaty pomocy przed zgoda
KE sa dotkliwe. Pomoc taka ma status tzw. pomacy nie-
legalnej i moze podlega¢ ohowigzkowi zwrotu wraz z od-
setkami niezaleznie od tego, czy pomoc ta spetnia kryteria
do zatwierdzenia jej przez KE, czy tez nie. Nawet w przy-
padku gdy KE finalnie zatwierdzi pomoc jako zgodna ze
wspalnym rynkiem, w przypadku jej udzielenia przed takim
zatwierdzeniem moze zachodzi¢ koniecznosé jej zwroty,
badz co najmniej zwrotu odsetek z tytutu jej przedwcze-
snego otrzymania.

Zmiany wytycznych w sprawie pomocy regionalnej oraz
rozporzadzenia o wytaczeniach blokoawych w odniesieniu
do pomocy regionalnej przyniosty w Palsce ograniczenie
udzielania pomocy duzym przedsighiorstwom jedynie na
terenie wojewddztwa mazowieckiego i w odniesieniu do
rozbudowy istniejacych zaktadéw. W pozostatych obsza-
rach duzi przedsighiorcy moga nadal otrzymywa¢ pomoc
inwestycyjna panstwa rowniez w celu rozbudowy istnieja-
cych fabryk.

W ramach uproszczenia kontrali, KE rozszerzyta zakres
stosowania wytaczen blokowych (wytaczen od ohowigzku
notyfikacji] takze na pomoc ad hac, o ile spetnia ona kryte-
ria zawarte w rozporzadzeniu GBER. W abrgbie pomocy re-
gionalnej, indywidualna notyfikacja i zgoda Komisji Euro-
pejskiej, wymagana bedzie w nastepujacych przypadkach:
- jesli przyznana pomoc (w dowalnych formach] oblicza-
na jest od kosztow kwalifikowalnych przekraczajacych
100 min EUR,

- jesli przedsigbiarca zakonczyt w okresie 2 lat poprzedza-
jacych ztozenie wniosku analogiczng (wg PKD] dziatal-
nos¢ w EOG lub ma zamiar jg zakonczyc w okresie 2 lat
od zakonczenia inwestycji objetej wnioskiem (potencjal-
na delokalizacja).

Oprocz badania zakonczenia lub planéw zakonczenia da-
nej dziatalnosci, weryfikacji podlega takze kwestia przeniesie-
nia produkcji pomigdzy panstwami EQG. Przez przeniesienie
rozumie sig przeniesienie tej samej lub podobnej dzia-
talnosci lub jej czesci z zaktadu na terenie jednego
panstwa EOG (zaktad pierwotny) do zaktadu, w ktorym

tion requirement does, however, apply to aid awarded to
so-called large investment projects with value in excess
of 100 min EUR (see belaw].

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 hy the EC, or not. Even where the EC
eventually approves the aid as compatible with the com-
maon 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.

Regional Aid - large projects

In Poland, amendments to the guidelines on regional
aid and the regulations on block exemptions with re-
spect to regional aid limitedsupport to large enterprise
only to the Mazowieckie Province and only with respect
to the expansion of the existing facilities. In other re-
gions large enterprises may still receive investment State
aid, including for the purpose of developing the existing
facilities.

In an effort to simplify the control, the EC has expanded
the scope of applicability of the block exemptions [the
exceptions from the notification requirement] to ad hoc
aid, provided it meets the criteria set down in the GBER
regulation. As regards regional aid, the individual notifica-
tion and a permissian from the European Commission will
be required in the following cases:

- if the aid granted (in any form) is calculated on the eligi-
ble costs in excess of 100 M EUR,

- if the enterprise has ended, within 2 years preceding the
submission of the request, a similar business activity
(according to the Polish Classification of Business Ac-
tivities] within the EEA or plans to end it within 2 years
from the completion of the investment covered by the
request (potential relocation).

Apart from verifying the plans to close given business ac-
tivity, also the transfer of activity between EEA countries
is subject to verification. The transfer is understood as
transfer of same or similar activity from an establishment
in one EEA country (original establishment] to an estahli-
shment in which aided investment is carried out, located



dokonuje sig inwestycji objetej pomoca i ktdry znajduje
sig na terenie innego panstwa EOG (zaktad objgty po-
mocg). Przeniesienie wystgpuje wowczas, gdy produkt
lub ustuga w zaktadzie pierwotnym i zaktadzie objgtym
pomoca stuzy przynajmniej czesciowo do tych samych
celow oraz zaspokaja wymagania lub potrzeby tej samej
kategorii klientdw oraz w jednym z pierwotnych zaktadow
beneficienta w EQG nastapita likwidacja miejsc pracy
zwigzanych z taka sama lub podobng dziatalnoscia. Be-
neficjent pragnacy uzyskac pomoc zwolniong z notyfikacji
na mocy GBER, musi nie tylko deklarowac, ze nie zakonczyt
analogicznej dziatalnosci w EQOG w ciggu 2 lat przed pro-
jektem lub nie ma takich plandw, ale musi takze ztozy¢ de-
klaracje nieprzenoszenia produkcji w tym samym okresie.

Przepisy wymagaja, by, w szczegolnosciw wypadku duzych

projektow inwestycyjnych, organ udzielajacy pomocy zba-

dat, na podstawie dokumentéw wewngtrznych inwestora
potwierdzajacych jego proces decyzyjny, koniecznosc i pro-
porcjonalnos¢é pomocy w jednym z dwach scenariuszy:

- pomaoc jest kanieczna ze wzgledu na to, ze bez nigj pro-
jekt nie bythy wystarczajaco rentowny, aby zrealizowac
go w ogalnasci (tzw. scenariusz 1],

- pomoc jest konieczna w celu zlokalizowania inwestycji
w danym miejscu, w poréwnaniu z inng lokalizacja, bo-
wiem réwnowazy nizsze koszty alternatywnej lokalizacji
(tzw. scenariusz 2).

Co wigcej, w przypadku duzych projektéw, wymagajacych
natyfikacji, regulacje UE naktadaja ohowiazek dodatkowe-
go ograniczenia wartosci pomacy. Dla tego rodzaju projek-
téw, limitem pomocy nie bedzie juz jedynie intensywnosé
pomocy obliczona wg degresywnej skali* - pomoc bedzie
musiata by¢ ograniczona do:

- minimum niezbednego do tego, by projekt stat sig wy-
starczajaco rentowny, aby byt mozliwy do zrealizowania
(w scenariuszu 1],

- roznicy pomiedzy spodziewang zdyskontowang war-
toscig netto inwestycji w rozwazanej lokalizacji a taka
wartoscia dla analizowanej lokalizacji alternatywnej, bez
uwzglednienia ewentualnej pomocy oferowanej w tej al-
ternatywnej lokalizacji (w scenariuszu 2).

Oprocz wskazanej wyzej proporcjonalnosci pomocy oraz
badania efektu zachety, w przypadku duzych projektow
wymagajacych indywidualnej notyfikacji, KE szczegotowo

in another EEA country [aided establishment]. The transfer
occurs when a product oraservice in the original and aided
establishment serves at least partially the same purpose
and satisfies demands or needs of the same category of
customers and in one of the original EEA establishments
a reduction of jobs related to same or similar activity took
place. Beneficiaries willing to obtain aid exempt from noti-
fication under GBER, must not only declare that they have
not conclude same or similar activity in EEA within 2 years
prior to the commencement of the project or that they
have no such plans, but also must submit a declaration of
non-transferring the activity within the same period.

The regulations require that, especially in the case of large
investment projects the State aid granting autharity inve-
stigate, on the basis of the investor’s internal documents
which document its decision-making process, the need
for and proportionality of aid in one of the twao following
scenarios:

- the aid is necessary due to the fact that the project wo-
uld 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
compensates for the lower costs linked to the alternati-
ve location (the so-called scenario 2].

Furthermore, in the case of large projects requiring notifi-

cation the EU regulations require an additional limit value.

Faor 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 beca-
me profitable enough to be feasible (scenario 1),

- the difference between the expected discounted net va-
lue of an investment in the location under consideration
and the value for the alternative location being conside-
red, without taking into account any aid offered in this
alternative location (in scenario 2].

In addition to the above indicated propartionality of the aid
and the examination of the incentive effect, in the case
of large projects that require individual notification, the



zwazy pozytywne i negatywne skutki pomocy dla regionu

i wspalnego rynku, oceniajac m.in.:

- proporcjonalnos¢ wysokosci pomocy w stosunku do po-
trzeh beneficjenta,

- wasciwy dabor srodka (tzn. czy pomoc w okreslonej for-
mie byta konieczna do osiagnigcia celu w postaci inwe-
stycji)

- stopien wyparcia innych inwestycji przez wspierany pro-
jekt,

- negatywne skutki dla wymiany handlowej,

- 0g06Ing analizg kasztow i korzysci pomocy dla wspalnego
rynku.

Dodatkowo, KE wskazuje, ze bardzo mato prawdopodobne
jest uzyskanie zgody KE na pomoc w nastgpujacych sy-
tuacjach:

- jezeli hbeneficjent zamknat lub planuje zamkna¢ taka
sama lub podohng dziatalnos¢ w innym ohszarze na te-
renie EOG w zwiazku z otwarciem nowej fabryki (relokacja)

- projekt tworzy nowe moce produkcyjne na rynku znaj-
dujacym sie w fazie bezwzglednej recesji (ujemna stopa
wzrostu] - w scenariuszu 1,

- projekt zlokalizowany jest w regionie o nizszej dopusz-
czalnej intensywnosci niz intensywnosc dopuszczalna
w rozwazanym regionie alternatywnym - w scenariuszu 2.

W tym kontekscie kluczowe znaczenie dla oceny srodkow
pomocowych dla duzych projektéw ma ocena rynku wia-
sciwego, zarowna z perspektywy produktowej jak i geogra-
ficznej. KE w miare mozliwosci unika decydowania sig na
jedna wybrana definicjg i preferuje weryfikacjg spetnienia
wyzej wskazanych progéw na kilku mozliwych poziomach
definicji rynku. | tak z perspektywy geograficznej, domysl-
nym rynkiem jest rynek EQOG (UE oraz Norwegia, Islandia,
Liechtenstein), ale KE moze chcie¢ réwniez weryfikowac
pozycje rynkowa na rynku swiatowym. Z perspektywy pro-
duktowej, KE z reguty weryfikuje réwniez kilka mozliwych
podziatdw rynkowych.

Dla przykfadu, w decyzji w sprawie Audi Hungaria, KE
wskazata, ze sposrod dostepnych segmentacji rynkowych
(NCAP, ACEA, POLK], klasyfikacja POLK wydaje sig hyc
wiasciwg i wystarczajaca do oceny pozycji rynkowej be-
neficjenta. Wskazata jednak, ze jej watpliwosci budzi po-
dziat rynku pomigdzy pojazdy pasazerskie i lekkie pojazdy
uzytkowe [LCV). Ostatecznie wskazata, ze bedzie badac
pozycje rynkowa na kilku poziomach, w tym zaréwno na
poziomie poszczegolnych segmentéw POLK [AGO, AD, A,

EC will consider in detail positive and negative effects of
the aid for the region and the commaon 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 ohjecti-
ve 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 henefits for the commaon
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 con-
nection 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,

- the project is located in the region of permissible inten-
sity lower than the permissible intensity in the alternati-
ve region under consideration - in scenario 2.

In this context, the assessment of the relevant market is
of crucial importance for the evaluation of aid measures
for large projects, hoth from the product and geographic
perspective. 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 per-
spective, the EEA (the EU and Norway, Iceland, Liechten-
stein] is the default market, but the EC may also want to
verify the market position on the world market. From the
product perspective, the EC usually verifies some possible
market splits.

By way of an example, in its decision in the case Audi Hun-
garia, the EC indicated that from the market segmenta-
tions available [NCAP, ACEA, POLK], the POLK classification
seems to be appropriate and sufficient to assess the he-
neficiary’s market position. The EC noted, however, that it
had doubts as regards the division of the market between
passenger cars and light commercial vehicles (LCV]. In
the conclusion of its decision, the Commission indica-
ted that it would assess the market position on several



B, C, D i E), jak i na tacznym rynku pojazdéw osobowych,
obejmujacych réwniez pojazdy LCV.

Dodatkowych komplikacji do rozwazan rynkowych przy-
sparza sytuacja, w ktarej projekt dotyczy produkcji kom-
ponentdw. W takiej sytuacji, KE zazwyczaj rozwaza zaréw-
na rynek kamponentaw, jak i rynek produktéw koficowych
(samochoddw, w ktérych komponent jest montowany).
Dodatkowo, uwzglednia takze udziat sprzedazy kompo-
nentéw beneficjenta na rynku otwartym (do klientdw spo-
za grupy kapitatowej] oraz udziat wewngtrznego zuzycia
komponentdw w ramach wtasnej grupy.

Podmioty ubiegajace sig o0 pomoc na duze projekty inwe-
stycyjne moga rozwazy¢ ograniczenie kwoty pomocy do
poziomdw, ktdre nie beda wymagaty zgody KE, lub, jesli
taka zgoda bedzie wymagana, szczegétowo przygotowac
dokumentacje przedinwestycyjna z uwzglednieniem pro-
cesu notyfikacji, tak, by zmaksymalizowa¢ szanse uzyska-
nia akceptacji pomocy. W kontekscie decyzji w sprawie
inwestycji BMW w Lipsku, wysoce wskazane jest jednak
doktadne oszacowanie ryzyka zwigzanego z procesem
natyfikacji.

Zmiana nastawienia Komisji do pomocy regionalnej na
duze projekty inwestycyjne w sektorze, a takze zaostrzenie
regulacji w tym zakresie znalazto praktyczne odbicie w po-
dejsciu beneficjentow do notyfikacji pomocy. 0d poczatku
2015 r. praktycznie wszystkie zakoriczone w Europie po-
stepowania dotyczace zatwierdzenia pomocy publicznej
w sektarze motoryzacyjnym dotyczyty wytacznie progra-
mow pomocowych objetych wytaczeniami blokowymi.
Wyraznie widoczne jest wigc, ze Panstwa Cztonkowskie
oraz beneficjenci rezygnuja z duzych kwot pomocy wyma-
gajacych skamplikowanego postepowania zatwierdzenio-
wego przed KE na rzecz mniejszych kwaot, ktare jednak nie
wymagaja takiej procedury i dzigki temu moga by¢ szyh-
ciej postawione do dyspozycji inwestora. Co wigcej, w tym
podejsciu, cho¢ kwota pomocy jest nizsza, to jednak jest
kwotg pewna, podczas gdy w procedurze notyfikacyjnej
mozliwe jest istotne ograniczenie kwoty pomaocy, nawet
ponizej kwoty niewymagajacej notyfikacji.

W miare zaostrzajacej sie konkurencji pomiedzy UE oraz
panstwami trzecimi (w szczegolnosci Chinami, ale takze
Koreg, czy rosnacymi napigciami handlowymi w relacjach

levels, including both on the level of individual segments
of POLK [AOQ, AG, A, B, C, D and E}, and on the joint market
for passenger 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 (vehic-
les in which a given companent 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.

Entities applying for aid for large investment projects may
consider the restriction on the amount of aid to the levels
that will not require the EC’s approval, or, where such ap-
praval is required, to prepare in detail the pre-investment
documentation taking into consideration the notification
process, so as to maximize the chances of approval of the
aid. However, when viewed in the context of the BMW in-
vestment in Leipzig, it is highly recommended to precisely
assess the risk connected with the notification process.
The change of Commission’s focus on regional aid for lar-
ge investment projects in the automotive industry, as well
as tightening of regulations in this area has been reflected
in the beneficiaries” approach to state aid notifications.
Since the beginning of 2015, practically all state aid pro-
ceedings completed in the EU related solely approvals of
state aid schemes under hlock exemptions. It is therefore
clearly visible that the Member States and beneficiaries
forsake large aid amounts requiring complicated approval
proceedings with the EC for smaller amounts, which are
subject to a smoother procedure and thus may be mare
quickly put at investors’ disposal. Moreover, under this
approach, although the amount of aid is lower, it is howe-
ver certain, whereas under the natification procedure, the
amount of support may be further reduced by the EC, even
below the notification threshald.

Planned legislative actions to control state subsidies
from outside the EU

Given the intensified competition within the EU and with
third countries [particularly China, but also Korea) and
growing tensions in trade relations with the US, the Com-



z USA], Komisja dostrzegta potrzebe (racjonalnych i uza-
sadnionych w my$| requt Swiatowej Organizacji Handlu)
dziatan ochronnych wobec aktywnych dziatan obeych rza-
dow wptywajacych na kankurencje na rynku UE.

Z jednej strony bowiem reguty pomocy publicznej nakfa-
daja istotne ograniczenia na Panstwa Cztonkowskie UE
w zakresie udzielania wsparcia przedsigbiorcom, przez co
rzady miaty ograniczony arsenat srodkéw wsparcia krajo-
wych przedsigbiorcow, z drugiej zas strony, rzady panstw
trzecich nie podlegaty regutom europejskim, na czym mo-
gta potencjalnie traci¢ konkurencyjnos¢ gospadarki euro-
pejskiej.

W dodatku sytuacja zwigzana z pandemig COVID, powo-
dujaca ostabienie przedsighiorstw z wielu gatezi UE, wy-
wotata ryzyko przejmowania przedsighiorstw europej-
skich przez podmioty spoza UE, przy znacznie obnizonych
kryzysem wycenach i z potencjalnym wsparciem rzaddw
Panstw Trzecich, co wymagato wzmacnienia instrumenta-
rium kantroli, jakim dysponowata w tym zakresie Komisja
Europejska.

Pierwsza zapowiedzig zamian w prawie UE w tym zakresie
byta ,Biata Ksigga w sprawie wyréwnywania szans w zwigz-
ku z subsydiami zagranicznymi” z 17 czerwca 2020 r.°,
w ktdrej KE wytozyta potrzebe interwencji oraz plano-
wane narzedzia. Zostata ona zaimplementowana w pro-
jekcie rozporzadzenia z 5 maja 2021 r. w sprawie subsy-
diow zagranicznych zaktdcajacych rynek wewnetrzny®.
Projekt ten przewiduje trzy nowe obszary kompetencji
Komisji, w ramach ktérych bedzie ona mogta kontrolowac:
Kancentracje podmiotéw, z wktadem finansowym pan-
stwa trzeciego, w przypadku gdy wktad finansowy rzadu
panstwa trzeciego wynosi co najmniej 50 min EUR oraz
gdy obroty nabywanego przedsighiorstwa na teryto-
rium UE (lub przynajmniej jednej z taczacych sig spotek]
wynasza co najmniej 500 min EUR rocznie (badanie na
podstawie notyfikacji),
Oferty w przetargach w ramach procedur zamaéwien pu-
blicznych z udziatem wktadu rzadu panstwa trzeciego,
w przypadku, gdy warto$¢ zamowienia wynaosi co naj-
mniej 250 min EUR (badanie na podstawie notyfikacji),
Wszelkie inne sytuacje rynkowe, mniejsze koncentracje
i zamowienia publiczne - w ramach ktdrych moze ona
wszczac postepowanie z urzedu [w tym na wniosek za-
interesowanego konkurenta) i zazadac notyfikacji ad hoc.

mission considered it necessary (rational and justified
according to the rules of the World Trade Organization] to
impose protective measures against the actions of foreign
governments which affect competition on the EU market.

On the one hand, the state aid rules impaose significant
restrictions on EU Member States regarding the granting
of support to entrepreneurs, meaning that governments
have a limited arsenal of measures to help support do-
mestic entrepreneurs. On the other hand, third country
governments are not subject to EU rules, which could
potentially reduce the competitiveness of the European
economy.

Furthermare, the COVID pandemic situation, which we-
akened companies within many EU industries, gave rise
to the risk that European companies could be acquired by
non-EU entities which are experiencing significantly less
valuation crises may benefit from support from third co-
untry governments. This situation required strengthening
the control instruments available to the European Com-
mission.

The first announcement of reforms to EU law in this re-
spect was the ,White Paper on levelling the playing field as
regards foreign subsidies” of 17 June 2020, in which the
European Commission expressed the need for interven-
tion and planned tools. This was implemented in a propo-
sal for a Regulation aon foreign subsidies distorting the in-
ternal market, dated 5 May 20218, The proposal highlights
three new areas of competence which the Commission
will now be able to control:

e concentrations of entities, having a financial contribution
from a third country, where the financial contribution of
the third country government amounts to at least EUR 50
million and when the turnover of the acquired enterprise
within the territory of the EU [or at least one of the mer-
ging companies) amounts to at least EUR 500 million per
year (this will be assessed on the hasis of a notification),

* Bids in tenders within public procurement procedures
that involve the participation of a third country govern-
ment, if the contract value is at least EUR 250 million
(this will be assessed on the hasis of a natification),

* All other market events, smaller concentrations and pu-
blic contracts - the Commission will be entitled toinitiate
proceedings ex officio (including at the request of a com-
petitor] and request ad hoc natifications.



Warto odnotowat, ze w przypadku pierwszych dwach sy-
tuacji (powyzej wskazanych progow], podmiot przejmuja-
cy lub oferent w postegpowaniu przetargowym bedzie zo-
bligowany do ztozenia notyfikacji do KE i ujawnienia w nigj
wszelkich subsydiow otrzymanych w zwigzku z transakcja
od rzadow panstw trzecich. W przypadku stwierdzenia
potencjalnie zagrazajacych konkurencji subsydidw, KE be-
dzie miata prawo do wstrzymania transakgji lub udzielenia
zamowienia do czasu zbadania sprawy.

W przypadku, gdy w wyniku takiego badania KE stwier-
dzi, ze uzyskane subsydia zaktdcaja konkurencje na rynku
wewnetrznym UE, bedzie ona miata prawo natozy¢ szereg
srodkéw zaradczych zmierzajacych do jej przywrdcenia,
w tym takich jak wymaog sprzedazy okreslonych aktywow,
czy zapewniania dostgpu do okreslonej infrastruktury (tak
jak miato to miejsce dotychczas w sprawach dotyczacych
kontroli koncentracji).

Obecnie trwaja konsultacje publiczne projektu rozporza-
dzenia, a jego wejscie w zycie planowane jest do korica
2021 r. Daje ono nowy instrument europejskim przedsig-
biorcom z branzy motoryzacyjnej w przypadku dofinan-
sowanych przez rzady obce dziatan podmiotéw spoza UE
wptywajacych na kankurencje na rynku unijnym.

0 ile pomoc panstwa dotyczaca nowych inwestycji ko-
rzysta z mechanizmu wytaczen blokowych i w wigkszosci
przypadkéw nie wymaga notyfikacji, o tyle wsparcie dla
transportu niskoemisyjnego, w tym elektromohilnosci do
2021 r. nie doczekato sig kompleksowego uregulowania
w unijnym prawie pomocy publiczne;j.

Kwestie te tylko posrednio regulowata Dyrektywa 2014/94/
UE w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych,
przyjeta w ramach pakietu Clean Power for Transport.
Naktada ona na panstwa cztonkowskie obowiazki stwo-
rzenia krajowych rozwiazan prawnych dla transportu ni-
skoemisyjnego, jednak nie madyfikuje unijnych przepiséw
o pomocy publicznej oraz nie wskazuje kryteridw, ktdre

It is warth noting that, in the first two situations (above
the aforementioned thresholds), the acquirer or the bidder
in the tender procedure will be ohliged to submit a notifi-
cation to the Commission which discloses any subsidies
received in connection with the transaction from third
country governments. If any potentially threatening sub-
sidies are identified, the Commission will be entitled to
either suspend the transaction or the contract award until
the matter has been reviewed.

If, during its assessment, the European Commission
concludes that subsidies received distort competition
in the EU internal market, it will be entitled to impose a
number of remedies to remedy this, including by imposing
an obligation to sell certain assets or to provide access
to specific infrastructure (as has been the case to date
regarding merger controls).

Public consultations are underway on the proposed regu-
lation. Its entry into force is scheduled for the end of 2021.
It provides a new instrument for European entrepreneurs
within the automotive industry if any foreign governments
fund the activities of non-EU entities which affect compe-
tition on the EU market.

Legal framework for low-emis-
sions transport, including
electromobility

EU Law

While state aid for new investment leverages the block
exemption mechanism and in majority of cases does not
require notification, the support for low-emissions trans-
port, including e-mability, was naot, until 2021, compre-
hensively regulated in the EU state aid law.

These issues were merely indirectly governed by the
Directive 2014/94/EU on the development of the infra-
structure for alternative fuels, adopted within the frame-
work of Clean Power for Transport Package. It imposes
on EU Member States duties to implement national le-
gal frameworks for low-emissions transport, however it
does not modify EU state aid rules to accommadate for



pozwalityby na uznanie pomocy w tym zakresie za zgod-
na ze wspolnym rynkiem. Wskazuje ona jedynie, ze srodki
wsparcia dla infrastruktury paliw alternatywnych powin-
ny by¢ wdrazane zgodnie z zasadami pomocy panstwa
zawartymi w TFUE.

Zwazywszy na to, ze nawet unijne wytyczne srodowiskowe
(Wytyczne w sprawie pomocy panstwa na ochrong srodo-
wiska i energig na lata 2014-2020) nie zawieraty takich
kryteriow, pomoc na elektromohilnos¢ byta w przypadku
notyfikacji kazdorazowo indywidualnie oceniana przez
Komisjg wg zasad ogolnych. Dla przyktadu, jedna z pierw-
szych decyzji KE w tym obszarze [w sprawie SA.45182,
z 11 sierpnia 2017 r. dot. programu pomocy na publicz-
ng infrastrukture tadowania i uzupetniania paliwa w Cze-
chach] prowadzona byta w oparciu przestanki ogdine
zgodnosci pomocy. KE oceniata m.in.:

- istnienie interesu publicznego,

- koniecznosc interwencji panstwa,

- odpowiedniosc¢ przyjetego $rodka,

- efekt zachety,

- proporcjonalnosé i przejrzystos¢é pomocy,

- brak nadmiernego negatywnego wptywu na konkurencje.

Brak szczegotowych wytycznych, nowatorski charakter
srodkéw wsparcia oraz ocena wg zasad traktatowych
oznaczaty, ze postepowania notyfikacyjne w tym ohszarze
byty diugotrwate - wspomniane postepowanie dotycza-
ce czeskiego systemu wsparcia infrastruktury tadowania
trwata niemal pattora roku.

Stad z duzym zadowoleniem nalezy przyja¢ wprowadzong
w lipcu 2021 r. zmiang do rozporzadzenia GBER dotyczaca
pomocy na budowe infrastruktury tadowania tankowania
stuzacej do dostarczania energii dla pojazdéw bezemisyj-
nych lub niskoemisyjnych. Nowy art. 36a Rozporzadzenia
GBER okresla warunki, po spetnieniu ktérych panstwa
cztonkowskie moga udziela¢ pomocy publicznej na tg in-
frastrukture bez koniecznosci przechodzenia przez dfuga
i skamplikowana procedure notyfikacyjna.

Zgodna z rynkiem wewnegtrznym bez koniecznosci noty-
fikacji bedzie pomoc do 100% kosztow kwalifikowanych,
przy czym konieczne jest zweryfikowanie ex ante, czy
dana infrastruktura tadowania powstataby na warunkach
rynkowych w ciagu najhlizszych 3 lat. 0d wymogu tego
mozna odstapic, jezeli pojazdy elektryczne o napedzie
akumulatorowym (w przypadku infrastruktury tadowa-
nia) lub pojazdy wodorowe [w przypadku infrastruktury

this, nor does it indicate the criteria enabling the aid to be
considered compatible with the common market. The di-
rective anly indicates that the support measures for the
alternative fuel infrastructure should be implemented ha-
ving regard for the state aid rules contained in TFEU.

Taking into account that even the EU environmental gu-
idelines [Guidelines for state aid on environmental pro-
tection and energy for 2014-2020 - EEAG]) did not contain
such criteria, state aid for e-mohility was in each case re-
viewed on ad hoc hasis y the European Commission on the
basis of a natification, assessed in accordance with gene-
ral rules. For example, one of the first EC cases in this area
(case SA.45182, decision of 11th August 2017 concerning
state aid program for public charging and refuelling infra-
structure in the Czech Republic) was carried out based on
general conditions of aid compatibility. The EC assessed
inter alia:

- The existence of comman interest

- Necessity of state intervention

- Adequacy of the adopted measure

- Incentive effect

- Proportionality and transparency of aid

- Lack of undue distortion of competition.

Lack of detailed guidelines, precedent character of sup-
port measures and assessment according to general tre-
aty rules all implied that notification procedures in this
area would not be expeditious - the proceedings in the
mentioned Czech case took almost one and half years.
Accordingly, the amendment to the GBER, introduced in
July 2021, regarding aid for the construction of refuelling
infrastructure to provide energy for zero or low emission
vehicles is highly welcome. The new Article 36a of the
GBER lays down the conditions under which the Member
States may grant state aid to such infrastructure without
needing to go through a long and complicated natification
procedure.

Subsidising up to 100% of eligible costs will comply with
internal market rules, without requiring notification, but
it will be necessary to verify ex ante whether the given
charging infrastructure would have been developed under
market conditions within the next 3 years. This require-
ment may be waived where battery powered electric ve-
hicles (for recharging infrastructure] or hydrogen vehicles
(for refuelling infrastructure] respectively represent less



tankowania) stanowig odpowiednio mnigj niz 2 % catkowi-
tej liczhy pojazdow tej samej kategorii zarejestrowanych
w danym panstwie cztonkowskim.

Koszty kwalifikowane obejmuja:

- koszty budowy tadowarek samochodow elektrycznych
oraz stacji tadowania zielonym wodaorem (przy czym
konieczne jest zapewnienie, ze wodor bedzie pochodzit
ze zrédet odnawialnych),

- koszty instalacji lub modernizacjisieci elektrycznych
lub sieci innego rodzaju, w tym transformatorow elek-
troenergetycznych, ktére sa niezbedne do przytaczenia
infrastruktury tadowania lub tankowania do sieci lub do
lokalnej jednostki produkcji lub magazynowania energii,
jak réwniez powigzanych urzadzen technicznych, robot
w zakresie inzynierii ladowej i wodnej, przystosowania
gruntow lub drag, koszty instalacji oraz koszty uzyskania
powiazanych pozwolen.

Pomoc przyznana jednemu beneficjentowi nie moze prze-
kroczyc 40% budzetu danego programu.

Ponadto, pomoc musi by¢ przyznawana w drodze proce-
dury przetargowej opartej o jasne, przejrzyste i niedyskry-
minujace kryteria. Wreszcie, infrastruktura objgta pomoca
musi by¢ publicznie dostepna, umozliwiac niedyskrymina-
cyjny dostep (w zakresie taryf, metod ptatnosci i innych
warunkdw uzytkowania].

Realizacje dyrektywy 2014/94/UE w Polsce zrealizowano
przyjmujac ustawe z 11 stycznia 2018 r. o elektromahil-
nosci i paliwach alternatywnych [,ustawa o elektromo-
bilnosci”), a takze powotujac bedacy funduszem celowym
Fundusz Niskoemisyjnego Transportu [,FNT”] na mocy
ustawy z 6 czerwca 2018 r. 0 zmianie ustawy o hiokompo-
nentach i hiopaliwach ciektych.

Zgodnie z ustawa, zroadtami przychodéw Funduszu mia-
odsetki od
wolnych srodkéw Funduszu przekazanych w zarzadzenie

ty by¢: - dotacje celowe z budzetu panstwa,

Ministrowi Finanséw, © $rodki przekazane od operatora
systemu przesytowego w wysokosci 0,1 % uzasadnio-
nego zwrotu z kapitatu zaangazowanego w wykanywana
dziatalno$¢ gospodarcza w zakresie przesytania energii
elektrycznej, © wptywy z tytutu optaty zastgpczej uiszcza-
nej przez podmiot realizujacy Narodowy Cel Wskaznikowy
(a zatem optaty w przypadku nie zapewnienia minimalne-
go udziatu paliw odnawialnych w paliwach] araz = wptywy

than 2% of the total number of vehicles of the same cate-
gory registered in the relevant Member State.

Eligible costs include:

- construction costs of electric car chargers and green
hydrogen charging stations (it must be ensured that the
hydrogen comes from renewabhle sources];

- costs of installing or upgrading electricity networks or
other types of networks, including power transformers,
which are required to connect the charging or refuelling
infrastructure to the grid or to a local energy production
or storage unit, and related technical equipment, civil
engineering warks , land or road adaptation, installation
costs, and related permit costs.

Aid granted to a single beneficiary may not exceed 40% of
the budget of the subsidised program. Furthermore, the
aid must be awarded following a tender based on clear,
transparent and non-discriminatory criteria. Finally, the
subsidised infrastructure must be accessible to the pu-
blic, allow non-discriminatory access (as regards tariffs,
payment methods and other conditions of use).

Domestic law

The implementation of the Directive 2014/94/UE in Poland
was done through adoption of the Act of 11 January 2018
on electromobility and alternative fuels (“e-mobility Act”),
as well as by establishing a special-purpose fund called
Low-Emissions Transport Fund [“LTF”) pursuant to the Act
of 6 June 2018 amending the Act on Bio-components and
Liquid Bio-fuels.

The sources of the Fund’s revenue were to be: ° designa-
ted subsidy from budgetary sources, © interest on free re-
sources of the Fund transferred to the Minister of Finance,
» funds transferred from the transmission system opera-
tor in the amount of 0.1% of the justified return on capital
engaged in the economic activity conducted in the scope
of electricity transmission, © receipts from the substitu-
tion fee paid by the entity implementing the National In-
dicative Target (and thus the fees in the event of failure
to ensure the minimum share of renewable fuels in fuels);
and ¢ receipts from the emission fee [determined on the



z tytutu optaty emisyjnej (okreslonej na gruncie Ustawy
0 biokomponentach nowej optaty za wprowadzanie na
rynek krajowy paliw silnikowych].

Fundusz miat w zatozeniu udziela¢ pomocy finansowej na
przedsigwzigcia zwigzane z elektromabilnoscia oraz inny-
mi formami transportu niskoemisyjnego.

Po dtugim oczekiwaniu na implementacje konkretnych
zapiséw dotyczacych funkcjonowania FNT pojawity sig
jednak nowe kancepcje organizacji wsparcia, ktére zaowo-
cowaty uchwaleniem przepiséw przewidujacychcatkowitg
likwidacje FNT i przekazanie jego kompetencji Narodo-
wemu Funduszowi Ochrony Srodowiska z moca od 1 paz-
dziernika 2020 r. W miejsce zlikwidowanego FNT przewi-
dziano wieloletnie zobowiazanie finansowe NFOSIGW oraz
przeniesienie dotychczas zgromadzonych w FNT srodkdw
do NFOSIGW. Zrédtami dochodéw wydzielonego zobowia-
zania NFOSIGW sa dotychczasowe zrodfa FNT z pewnymi
zmianami - w 95% optata emisyjna stanowitaby przychad
NFOSIGW, przy czym 80% stanowityby wptywy zobowia-
zania w zakresie przeciwdziatania emisjom, 15% zas to
odpowiednik dotychczasowego FNT. Pozostata czesc¢ za-
sili Fundusze rozwoju przewozéw autobusowych o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej.

Nalezy podkreslic, ze ogtoszone w czerwcu 2020 r. nabo-
ry na dofinansowanie zakupu samochodow elektrycznych
(.Zielony Samochod” - samochody osobowe dla osdh fi-
zycznych, ,eVan” - samochody dostawcze oraz ,Koliber”
- taksowki] zostaty ogtoszone juz bezposrednio przez
NFOSiGW. Pomimo niewatpliwie pozytywnego wydzwigku
uruchomienia dtugo oczekiwanego programu, styszalne
byty gtosy zawodu. Wsparcie dla osob fizycznych byto-
znacznie nizsze od pierwotnie deklarowanego (15%, nie
wigcej niz 18 750 zi). W ramach programu eVAN propo-
nowane byto wsparcie w wysokosci 30%, nie wigcej niz
70.000 zi, zas na zakup elektrycznej takséwki zapropono-
wano 20%, jednak nie wigcej niz 25.000 zt, w potaczeniu
z preferencyjng pozyczka. W przypadku programow eVAN
oraz Koliber mozliwe byto ponadto sfinansowanie nabycia
tadowarki.

Efekty programu ,Zielony Samochdd” okazaty sig nad wy-
raz skromne - budzet programu wynoszacy 37,5 min zt,
przy maksymalnym wsparciu powinien byt wystarczyc
na dofinansowanie ok. 2.000 samochodéw, natomiast wg
opublikowanych przez NFOSIGW danych na 400 wnioskéw
ze wsparcia finalnie skorzystato nieco ponad 250 pojazdow.

basis of the Act on Biocomponents, the new fee for the
introduction of motor fuels on the domestic market).

The Fund’s objective was to grant financial aid for initiati-
ves focused on e-mobility and other low-emissions trans-
part forms.

Following long waiting period for the implementing provi-
sions concerning LTF, new concepts of the support frame-
wark however emerged, which resulted in enactment of
provisions discaontinuing LTF altogether and transferring
its competence to National Fund for Environmental Pro-
tection (NFEP) as of 1st October 2020. the new legislation
etablished a loang-term liability of NFEP in lieu of LTF and
transfer of the funds gathered so far in LTF to NFEP. The
revenue sources for the separated long-term liahility of
NFEP are the same as earlier revenues of LTF with cer-
tain amendments - 95% of the emission fee constitutes
NFEP’s revenue, however 80% of it serves the emission
prevention purpose, whereas 15% serves the objectives of
the discontinued LTF. The remaining part is earmarked for
the fund of public coach transport development fund.

It should be underlined that the calls for applications for
support for e-vehicles, announced in June 2020 in the
measures: “Green car” - for natural persons, “eVan” - for
vans and “Kaliber” - for taxis - were announced directly
by NFEP. Regardless of the definitely positive feedback for
a long-awaited launch of the suppaort programs, some di-
sappointment was visible. The support for natural persons
was much lower than previously declared (15%, no maore
than PLN 18,750). The eVAN measure proposed support in
the amount of 30%, no more than PLN 70,000, while the
purchase of e-taxi gave 20% allowance, no mare than PLN
25,000 plus a preferential loan. Under eVAN and Kaliber
measures, also purchase of a charger was possible to be
supported.

The effects of the ,Green car” programme were rather li-
mited - the budget amounting to PLN 37.5 M, assuming
maximum support should have sufficed to fund approx.
2,000 cars, whereas according to data published by NFEP
out of 400 applications, eventually only slightly more than
250 cars were funded.



W 2021 r, po dtugim oczekiwaniu, w lipcu uruchomio-
no nowy program pod nazwa ,Mgj Elektryk”. Wsparciem
ohjeto samochody napedzane wytacznie silnikiem elek-
trycznym, o maksymalnej cenie zakupu 225 tys. zt brutto
(znaczny wzrost w stosunku do programu ,Zielony Samo-
chdd”). Popularne hybrydy plug-in nie sg kwalifikowane do
dofinansowania.

Dotacja w kwocie 18 750 ztotych zostanie udzielona oso-
bom fizycznym pod warunkiem, ze w okresie 2 lat benefi-
cjenci nie wykorzystaja zakupionego samochodu w dzia-
talnosci gospodarczej. Posiadacze Karty Duzej Rodziny
otrzymaja podwyzszone wsparcie do 27 000 zt. W tym
wypadku zniesiono tez warunek maksymalnej ceny auta.
Dla przedsighiorcow przewidziano doptaty do finansowa-
nia pojazdéw w ramach leasingu operacyjnego lub naj-
mu dtugoterminowego. Ma to szczegolne znaczenie dla
przedsigbiorcéw szukajacych mozliwosci wykazania sie
zielonymi inwestycjami zgodnymi z unijng taksonomia.
Poza samochodami osobowymi dofinansowanie obej-
mie réwniez busy powyzej 8 osoh, samochody dostawcze
i cigzarowe. Przedsighiorca otrzyma zwrot optat poczatko-
wych do 30% kosztéw kwalifikowanych, do 70 000 zt przy
deklarowanym przebiegu conajmniej 20 tys. km rocznie.
Dzieki wtaczeniu instytucji leasingowych i bankdw w sys-
tem dystrybucji srodkéw z programu przedsighiorca za-
wierajac umowe leasingowa otrzyma dotacjg juz na etapie
zawierania umawy.

Na realizacje programu NFOSiGW przeznaczyt 500 min zi,
z czego 400 min zt jest przewidziane dla przedsighiorcow
i klientdw instytucjonalnych. Doptaty ohowiazuja dla po-
jazddw kupionych od 1 maja 2020 roku, a nahér wnioskéw
jest przewidziany do 2025 lub do wyczerpania srodkoéw.

Epidemia COVID-19 jest bez watpienia sytuacja wyjat-
kowa, co przetozyto sie takze na bezprecedensowy szok
dla europejskiej i Swiatowej gospodarki. Wyjatkowe za-
ktécenia grozace kryzysem wymusity takze zastosowanie
szczegodlnych mechanizmdw zaradczych.

W odroznieniu od kryzysu finansowego z roku 2008,

In 2021, following a long waiting period, in July a new
programme named “My e-vehicle” was launched. The
support covers anly electric cars, with max. Price of PLN
225 k gross (a notable increase compared to “Green car”).
Popular plug-in hybridsare not eligible.

The subsidy in the amount of PLN 18,750 will be granted
to natural persons on condition that within 2 years the car
will not be used for business purposes. Large Family Card
holders will obtain support incresed to PLN 27,000. In this
latter case the maximum car price limit is also lifted.

For entrepreneurs the subsidies were envisaged also for
operational lease or lang term hire. It is particularly im-
portant for businesses looking for green investments
underthe EU taxonomy. Apart from passenger cars, the
subsidies will also cover minibuses above 8 persons, vans
and trucks. Entrepreneurs will obtain initial fee refund of
up to 30%, up to the limit of PLN 70,000 assuming decla-
red annual mileage of at least 20 kkm. Owing to inclusion
of leasing companies and hanks in distribution network of
the programme, the businesses will abtain the subsidies
already at the stage of lease contract conclusion.

NFEP earmarked PLN 500 M for the programme, out of
which 400 M isenvisaged for entrepreneurs and institutio-
nalclients. The subsidies apply to vehicles purchased from
1st May 2020, whereas the call for applications is envi-
saged until 2025 or budget exhaustion, whichever comes
first.

State aid related to COVID-19
Pandemics

Introduction

The COVID-19 pandemics is undoubtedly an exceptional
situation, which also resulted in an unprecedented shock
for European and world’s economy. These unusual distur-
bances with imminent crisis called for special remedies.

Unlike in the 2008 financial crisis, the European Com-
mission took this time quicker and more decisive action



Kamisja Europejska podjefa jednak tym razem zdecydo-
wanie szybsze dziatania w celu okreslenia ram, w ramach
ktarych panstwa cztonkowskie mogg wspierac rodzime
gospodarki hez naruszania prawa UE. Juz 13 marca 2020 r.
KE opublikowata pierwszy komunikat wskazujacy mozli-
we drogi postepowania przy wspieraniu przedsigbiorstw
i gospodarek w rozpoczynajacym sie kryzysie’. Wskazano
w nim, ze panstwa maja do dyspozycji pomaoc de minimis,
ale takze srodki, ktére nie stanowig pomocy publicznej
z uwagi na to, ze nie majg charakteru selektywnego [np.
doptaty do wynagrodzen dostepne dla wszystkich przed-
sigbiorstw na réwnych zasadach).

Finalnie, 19 marca 2020 r. Komisja Europejska opubli-
kowata komunikat Tymczasowe ramy srodkow pomocy
panstwa w celu wsparcia gospodarki w epidemii COVID-19
(C[2020) 1863, ,Tymczasowe Ramy Pomocy Covid” lub
,TRPC"), nastepnie zmieniony tzw. 1-sza poprawka z 3
kwietnia 2020, 2-ga z 8 maja 2020, trzecig z 2 lipca 2020,
czwarta z 13 pazdziernika 2020 oraz piata z 28 stycznia
2021

Kamunikat ten ma status wytycznych, a nie wigzacego
aktu prawnego, w zwigzku z czym panstwa cztonkow-
skie nadal muszg notyfikowac Komisji srodki pomocowe
w ramach wsparcia w obliczu epidemii COVID. Jezeli jed-
nak srodki beda zgodne z warunkami okreslonymi w TRPC,
KE zatwierdza je w ekspresowej procedurze [trwajacej 4-5
dni). KE nadal moze zatwierdzi¢ srodki niezgodne z rama-
mi COVID, ale potrwa to dtuzej - od kilku tygodni dao kil-
ku miesigcy (np. polska tarcza finansowa PFR dla duzych
przedsigbiorcow). Jednoczesnie, w drodze odstepstwa od
ogolnych zasad pomocy panstwa, zgodnie z ktérymi po-
mac nienotyfikowana jest pomoca nielegalna, wg pierw-
szej poprawki TRPC, jesli srodek jest nienotyfikawany, ale
zgodny z TRPC, KE deklaruje, ze nie bedzie podejmowac
dziatan na szkodeg jego heneficjenta.

TPRC dopuszczajg nastepujace formy pomocy:

1. Srodki bezzwrotne (dotacje, subwencje, ulgi podatko-
we):

a. Do kwoty 1.8 mIn EUR na 1 przedsighiorstwo (pierwotnie
800.000 EUR],

b. Udzielane nie pdznigj niz do 31 grudnia 2021,

c. Dla przedsigbiorcow, ktorzy nie byli w trudnej sytuacji
ekonomicznej na 31 grudnia 2019

in setting out the framewarks under which member sta-
tes are allowed to support domestic economies without
compromising EU law. Alreadyon 13 March 2020, the EC
published its first communication indicating possible ap-
proaches to support economies and business in the co-
ming crisis’. It was reminded that member states might
invoke de minimis aid, but also measures not constituting
state aid [due to non-selective character of the measures
- such as payroll subsidies available to all businesses on
non-discriminatory rules).

EU legal framework

Finally, 19 March 2020, the EC published its communi-
cation Temporary Framework for State Aid Measures to
support the economy in the current COVID-19 outhre-
ak (C[(2020) 1863, ,Temporary Covid Aid Framework” or
LTCAF"), subsequently amended with the so-called 1st
amendment of 3 April 2020,, 2nd amendment of 8 May
2020, 3rd of 2 July 2020, 4th of 13 October 2020 and 5th
of 28 January 2021.

This communication is merely a guideline and not a hin-
ding act of law, hence member states still need to notify
to the EC support measures under the COVID outbreak.
If such measures however are in line with the conditions
indicated in TCAF, the EC approves them in an expeditio-
usprocedure (4-5 days). The EC may also approve of me-
asures not in line with the COVID Framewaork, but this wo-
uld take longer - from couple of weeks to couple months
(see e.g. the Palish Anti-Crisis Financial Shield for large
enterprises). Simultaneously, by way of derogation from
the general state aid rules (under which unnotified aid is
illegal], per the first amendment to TCAF, the EC declares
that no harm would happen to a beneficiary of a non-noti-
fied measure which is in line with TCAF.

TCAF allows for the following state aid forms for COVID

support:

1. Non-refundable measures [direct grants, repayable
advances or tax advantages):

a. Up to EUR 1.8 M per undertaking (initially 800,000 EUR),

b. Granted no later than until 31 December 2021

c. For enterprises which were not in difficulty as of 31 De-

cember 2020



2. Gwarancje kredytowe

a

. Maksymalnie do 90% kwoty kredytu [35% jezeli straty sa
przypisane w pierwszej kolejnosci instytucji panstwo-
wej, a dopiero w drugiej instytucji finansowej)

. Kredyt gwarantowany maks. do wysokosci dwukrotno-
sci funduszu ptac w 2019 r. lub do 25% obrotéw benefi-
cjentaza 2019 r.

. Niecatkowicie hezptatne (minimalna premia gwarancyj-
na okreslona w TRPC]

. Okres gwarancji do 6 lat

3. Doptaty do oprocentowania kredytow

. Kredyt subsydiowany maks. do wysokosci dwukrotnosci
funduszu ptac w 2019 . lub do 25% obrotow beneficjen-
taza2019r.

. Dofinansowanie odsetek do min. Marzy okreslonej jak
dla premii gwarancyjnej

4. Inne formy pomocy:

a. Ubezpieczenia kredytdw eksportowych

b. Pomoc na B+R w zwigzku z COVID [1-wsza poprawka

d.

e

TRPC): 100% na badania podstawowe i 80% na badania
przemystowe i prace rozwojowe [95% przy wspotfinan-
sowaniu wielu krajow]
.Pomoc inwestycyjna na testy i upscaling zwigzany
z COVID (1-wsza poprawka TRPCJ: do 75% kosztow
Pomoc inwestycyjna na produkcje anty COVID [1-wsza
poprawka TRPC]: do 80% kosztow
. Zaangazowanie kapitatowe panstwa w spotki prywatne
i notowane

Ponadto, TRPC wskazato, na jakich warunkach okreslone

$

rodki wsparcia nie stanowig pomocy panstwa. Dotyczy to

m.in.:

Odroczenia ptatnosci podatku i sktadek na ubezpieczenia
spoteczne (1-wsza poprawka TRPC] - jezeli dostgpne sa
dla wszystkich przedsigbiorcow/branz

Subsydiow do wynagrodzen - jezeli dostepne sag dla
wszystkich przedsighiorcow/branz.

W oparciu o TRPC Polska wprowadzita caty szereg in-

strumentéw pomocowych przeznaczonych zaréwno dla

0

gotu przedsighiorcow, jak i dla poszczegolnych grup

(MSP, samozatrudnieni, wybrane branze). Formy wsparcia

0
n

bejmowaty zaréwno doptaty do poszczegolnych sktad-
ikdw kosztowych (w szczegdlnosci zatrudnienia), ulgi

w zobowigzaniach publicznoprawnych, srodki o charakte-

rze ptynnosciowym, jak gwarancje oraz pozyczki, a takze

mieszanym [czesciowo hezzwrotne pozyczki].

2. Credit guarantees

a.Up to 90% of the loan amount (35% if the lossess
are assigned to state first and aonly after to financing
institution),

b. Guaranteed loan up to the amount of 200% of annual
payroll in 2019 or 25% of 2019 revenues

c. Partially remunerated (minimum guarantee fee establi-
shed in TCAF)

d. Guarantee period up to 6 years

3. Loan interest subsidies

a. Subsidized loan up to the amount of 200% of annual
payroll in 2019 or 25% of 2019 revenues

b. Interest after subsidy may not be lower than minimum
margin as for the guarantee premium

4, Other forms of aid:

a. Export credit insurance

b. R&D aid related to COVID (1st amendment to TCAF]:
100% for hasic research and 80% for industrial rese-
arch and development works 95% if multijurisdictional
financing)

c. Investment aid for tests and production upscaling of
anti-COVID production (1st amendment): up to 75% of
costs

d. Investment aid for anti COVID production [1st amend-
ment]: up to 80% of costs

e. Equity investments of the state in public and private
companies.

Moreover, TCAF indicated on what terms particular sup-

port measures do not constitute state aid. This applies to,

inter alia:

* Tax or sacial security contribution deferment - if availa-
ble to all entities (1st amendment to TCAF],

» Wage subsidies - if available to all entities/industries.

Polish instruments

Based on TCAF, Poland introduced a wide range of aid
instruments targeted both on all enterprises, as well as
to particular groups (SMEs, self-employed, particular in-
dustries]. The measures involved both cost subsidies (in
particular wage subsidies] as well as tax or social security
relieves, liquidity measures such as guarantees or loans
as well as mixed ones (partially repayahle subsidies).



SRODKI POMOCOWE URUCHOMIONE W RAMACH WSPARCIA Z POWODU PANDEMII COVID
AID MEASURES LAUNCHED WITHIN THE FRAMEWORK OF COVID OUTBREAK SUPPORT

Rodzaj pomocy

Support measure

Przepis
tarczy anty-
kryzysowej
Provision
of the
Anti-Crisis
Shield Act

Pomoc publiczna -
Ramy Tymczasowe
(do 800.000 Euro)
State Aid - Tempo-
rary Covid Aid Fra-
mework limit [up to
800,000 EUR])

Pomoc de
minimis (do
200.000
Euro)

De minimis

Rozwigzanie
nie stanowi
pomocy
publicznej
ani pomocy
aid(upto  de minimis/
200,000 Not state aid
EUR]) measure

ET]]
Remarks

1. Wyptata swiadczen ze Srodkdw 15g NIE NIE TAK Brak pomocy
Funduszu Gwarantowanych Swiad- NO NO YES potwierdzony
czen Pracowniczych na dofinanso- stanowiskiem
wanie wynagradzenia pracownikow UOKIK / Lack of
objetych przestojem ekanomicznym state aid confir-
albo obnizonym wymiarem cza- med by National
su pracy / Wage subsidies from Competition Au-
Guaranteed Employmee Benefits thority (UOKIK]
Fund for employees under economic
shutdown or shortened working time
2. Tarcza finansowa PFR Regulaminy Dla MSP: TAK NIE NIE
PFR Financial Shield Tarczy Dla duzych przedsie- NO NO
Finansowej biorstw - instrument
PFR  finansowanie preferen-
PFR Financial  cyjne - TAK [bez limitu
Shield 800,000 EUR]
Regulation For SMEs: YES,
For large enterprises
- preferential financing
- YES [w/o 800k
EUR limit]
3. Mozliwos¢ zwolnienia z podatku od 15p TAK NIE NIE
nieruchomosci za czesé 2020 1. YES NO NO
w drodze uchwaty rady gminy
Real estate tax exemption under
Commune Council Resolution art. 15zzzh;
informacja
‘. Mozliwos¢ przedtuzenia terminu 15q TAK NIE NIE UOKiK dla JST
ptatnosci rat podatku od nierucho- YES NO NO art. 15zzzh;
mosci, ptatnych w kwietniu, maju statement by
i czerwcu 2020 r. nie diuzej niz do National Com-
dnia 30 wrzesnia 2020 . (w drodze petition Authori-
uchwaty rady gminy, wybranym ty (UOKIK)

grupom przedsighiorcow] / Extension
of Real estate tax paymentdeadlines
for April, May and June2020 until 30
September 2020 [based on Commu-
ne Council Resolution)
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Brak optaty prolongacyjnej z tytutu
roztozenia na raty lub odroczenia ter-
minu ptatnosci podatkdw i zalegtosci
podatkowych; delegacja ustawowa -
zaniechanie poboru odsetek za zwioke
od zalegtosci podatkawych
Cancellation of prolongation fee for
prolongation of tax payment deadlines

Dodatkowe dofinansowanie wy-
nagrodzen pracownikéw [w tym na
umowach cywilnoprawnych] dla MSP
Additional wage subsidies for SMEs

Dofinansowanie kosztow prowa-
dzenia dziatalnosci przez samozatrud-
nionych
Cofinancing of the business costs for
self-employed

Pozyczka ze srodkaw Funduszu
Pracy na pokrycie biezacych kosztow
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej
mikroprzedsigbiorcy / Loans from
Labour Fund for micro-entrepreneurs

Dofinansowania wynagrodzen osab
zatrudnionych przez organizacje poza-
rzadowe oraz inne podmioty prowa-
dzace dziatalnosc pozytku publicznego
|/ Wage subsidies for NGOs

Zwolnienie z chowiazku ptacenia
sktadek oseh prowadzacych jedno-
osobowa dziatalnosc gospodarcza,
podmiotdw zatrudniajacych nie wigcej
niz 9 ubezpieczonych oraz duchownych
| Cancellation of socialsecuritycontri-
butions for micro-enterprises (9 or less
employees)

Odstapienie od pohierania odsetek
od sktadek ZUS nieoptaconych
w terminie za okres od 1 stycznia
Cancellation of interest for socialsecu-
ritycontributionspaid with delay for the
period starting 10 January

Wsparcie udzielone na podstawie
przepisow ordynacji podatkowej w
zwigzku z COVID-19 (odroczenie lub
umorzenie podatku, roztozenie zobo-
wigzan na raty, optata prolongacyjna,
wniosek o ograniczenie pohoru zali-
czek] / Tax relieves granted pursuant to
Tax Ordinance (deferalor cancellation
of tax, option to pay tax in instalments

15za ust. 2
15za sec. 2

15zzb

15zz¢c

15zzd

15zze

31z0

31zy10

Przepisy Ordy-
nacji podatko-
wej (art. 67b)
Fiscal
Ordinance
(art. 67h]

TAK
YES

TAK
YES

TAK
YES

TAK
YES

TAK
YES

TAK
YES

TAK

TAK [od wejscia w zycie
Tarczy 2.0,wzw.z 1-sz3
poprawka do TRPC)
YES [since the entry
into force of the 2.0
Shield, pursuant to

the 2nd amendment
to the TCAF

NIE
NO

NIE
NO

NIE
NO

NIE
NO

NIE
NO

NIE
NO

NIE
NO

TAK (przed
wejsciemw
zycie Tar-
czy 2.0]
YES [before
the entry
into force of
2.0 Shield]

NIE
NO

NIE
NO

NIE
NO

NIE
NO

NIE
NO

NIE
NO

NIE
NO

NIE
NO

art. 15zzzh

art. 15zzzh

art. 15zzzh

art. 15zzzh

art. 15zzzh

art. 15zzzh

art. 15zzzh

art. 15zzzh



Poregczenia i gwarancje udzielane 15zzzd
przez BGK w zwiazku ze skutkami
COVID-19 / National Development Bank
(BGK] guaranteesrelated to COVID-19

Udzielanie ulg w sptacie naleznosci 15zzze
pienigznych przypadajacych Skarbowi
Panstwa z tytutu gospodarowania
nieruchomosciami / Reliefs in public
receiveables of central authoritiesrela-
ted to real estate

Odstapienie od dochodzenia 15zzzf
przypadajacych jednostce samarzadu
terytorialnego naleznosci o charakterze
cywilnoprawnym / Cancellation of civil
law receivables of local authorities

Udzielanie ulg w sptacie naleznosci 1577z
pienigznych przypadajacych jednostce
samorzadu terytorialnego z tytutu
gospodarowania nieruchomasciami /
Reliefs in public receiveables of local
authorities related to real estate

Odroczenie o 3 miesigce terminu
ptatnosci sktadek za okres od lutego

Przepisy ustawy

0 systemie ubezpieczen

do kwietnia 2020 r./ zawieszenie na spotecznych
3 miesiace realizacji umowy zawartej Saocial Security
z ZUS, w ktorej termin ptatnosci rat Provisions
badz sktadek wyznaczono w okresie od
marca do maja 2020 r,, i tym samym
wydtuzenie o 3 miesiace terminu
realizacji zawartej umowy / Social
securities contribution deferment by
3 months for the period of Feb-April
2020 / deferment of agreement with
Sacial Securities Fund with paymen
deadlines in the same period
Odroczenie wptaty zaliczek PIT4 520
PIT advance payments deferment
Odroczenie CIT-8 / CIT deferment Rozporzadzenia MF
z27.03.2020 w sprawie
przedtuzenia terminu do

ztozenia zeznania o wy-
sokosci dochodu osiag-
nigtego (straty ponie-
siongj] i wptaty nalez-
nego podatku przez
podatnikéw podatku
dochodowego od osah
prawnych / Ministry of
Finance regulation of
27.03.2020 concerning-
pralongation of the dead-
-line for CIT returns and
CIT advancepayments

Zrédto: opracowanie wtasne SSW na podstawie przepiséw i wymienionych stanowisk UOKIK
Source: SSW own research based on referred legal acts and National Competition Authority statements
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Zdecydowano sie przy tym na wdrozenie szerokiej palety
roznorodnych srodkow przez szereg instytucji: ZUS, Po-
wiatowe Urzedy Pracy, PFR, BGK, ARP, a takze instytucje
zarzadzajace srodkami UE. Podejscie to moze wydawac
sig nieco dyskusyjne (rézne zestawy wymogow, zradta
prawa, czy procedury aplikowania twaorzyty pewien chaos
informacyjny), natomiast wydaje sie, ze umozliwito ono
skorzystanie ze srodkéw ochronnych wigkszaosci zaintere-
sowanych podmiotow.

Z pewnoscig najwigkszym zainteresowaniem cieszyty sig
dofinansowania do kosztow pracy, a takze tzw. Tarcza
finansowa PFR dla MSP, w ramach ktdrej udzielano cze-
sciowo bezzwrotnych pozyczek matym i srednim przed-
siebiorcom.

Tahela podsumowuje przeglad najistotniejszych srodkow
pomocowych uruchomionych w ramach wsparcia z powo-
du pandemii COVID. W dalszej czgsci przyhlizone zostaty
najpopularniejsze srodki.

Dofinansowania z Funduszu Gwarantowanych Swiadczen
Pracowniczych [FGSP) to giéwny instrument wsparcia,
dostepny dla wszystkich pracodawcow, z ktorego skorzy-
stato najwigcej podmiotow. Nalezy podkresli¢, ze nie sta-
nowi on pomocy publicznej (i w kansekwenc;ji nie wlicza sie
do zadnego z jej limitéw). O dofinansowanie do wyptat na
rzecz os6h zatrudnionych ze srodkéw Funduszu Gwaran-
towanych Swiadczen Pracowniczych [FGSP) moga ubie-
gac sig przedsighiorcy:

ktérzy na kaniec 3. kwartatu 2019 r. nie zalegali z zapta-

ta naleznosci publicznoprawnych,

w stosunku do ktaérych nie zachodza przestanki zgtosze-

nia wniosku o upadtosg,

ktorzy wprowadzili przestoj ekonomiczny lub obnizany

wymiaru czasu pracy;

u ktaérych wystapit spadek obrotéw gospodarczych nie

mniej niz o:

15% w ciggu 2 kalejnych miesigcy przypadajacych po

1 stycznia 2020 r. w poréwnaniu do analogicznych mie-

sigcy w 2019 roku albo

25% z miesigca na miesiagc w 2020 r.

Dofinansowanie przystuguje na wyptaty m.in. dla pracow-
nikow oraz zleceniohiorcéw podlegajacych obowiazkowo
sktadkom na ubezpieczenia emerytalne i rentowe.
Wprowadzenie przestoju ekonomicznego lub skracenie
wymiaru czasu pracy wymaga uzgodnienia ze zwigzkami

It was decided to employ a wide array of varied instru-
ments implemented by a wide group of authorities (Social
Security Fund, Regional LabourOffices, National Deve-
lopment Fund (PFR), National Development Bank (BGK],
Agency for Industrial Restructuring [ARP] as well as EU
funds implementing authorities. This approach may raise
some doubts [different sets of terms and conditions, legal
acts or application procedures created some information
chaos) but apparently it enabled most of interest entities
to find suitable aid measures. Definitely, wage subsidies
as well as so-called Financial Shield for SMEs run by PFR
were the ones which enjoyed maost demand.

The table summarizes the most important support me-
asures implemented as a result of the COVID outhreak. In
the further part of this section, we discuss the most popu-
lar support measures.

Wage subsidies

Financial aid from the Guaranteed Employee Benefits

Fund [Pol. FunduszGwarantowanychSwiadczernPracowni-

czych - FGSP) to partly cover remuneration of employees

may be applied for by entrepreneurs who:

»who have not been in arrears with payment of public-
-law liabilities [taxes, national insurance etc.] as at the
end of 3Q 2019,

» whose financial condition does not justify declaring
insolvency,

* who have introduced economic shutdown or shorten
warking time;

» who suffer a drop in turnover not lower than:

*15% in the two following months after 1 January 2020
versus analogical months in 2019 or

* 25% from month to month in 2020.

The financial aid is available to cover remuneration of i.a.
employees and persons employed under civil law mandate
contracts and/or contracts for provision of services being
subject to compulsary social security contributions.
Introduction of a shutdown and/or shartening working



zawodowymi lub przedstawicielami pracownikow. Jezeli
przeprowadzenie wyborow przedstawicieli pracownikow
bedzie utrudnione w zwigzku z COVID-19 (praca zdalna,
absencje etc.) pracodawcy beda mogli zawrze¢ poro-
zumienie z przedstawicielami pracownikéw wybranymi
uprzednio przez pracownikéw dla innych celéw przewi-
dzianych w przepisach prawa pracy.

Przedsigbiorcy, ktarzy wprowadza:

przestdj ekanomiczny - moga ubiegac sige o dofinan-
sowanie z FGSP do wynagrodzen pracownikéw [obnizo-
nych nie wigcej niz o 50% i wynoszacych nie mniej niz
minimalne wynagrodzenie]; wysokosS¢ dofinansowania
wyniesie 50% minimalnego wynagrodzenia za prace
(z uwzglednieniem wymiaru czasu pracy];

skrécony wymiar czasu pracy - moga ubiegac sie o dofi-
nansowanie z FGSP w wysokosci do 50% wynagrodzenia
po ohnizeniu wymiaru czasu pracy, nie wigcej jednak niz
40% przecigtnego wynagrodzenia chowigzujacego na
dzien ztozenia wniosku.

Dofinansowanie nie przystuguje do wynagrodzen osodh,
ktérych wynagrodzenie w miesigcu poprzedzajacym zto-
zenie wniosku o dofinansowanie przekroczyto 300% prze-
cigtnego miesigcznego wynagrodzenia brutto w gospo-
darce narodowej w kwartale poprzedzajacym ztozenie
whniosku.

Dofinansowanie obejmuje takze wartosc sktadek na ubez-
pieczenia spoteczne naleznych od kwot dofinansowania.

Dodatkowo, w mysl| tzw. Tarczy 4.0 zliberalizowano powyz-
sze zasady, umozliwiajac uhieganie sie o dofinansowania
bez koniecznosci wprowadzania przestoju ekonomiczne-
go lub ohnizonego wymiaru czasu pracy.

Kalejnym istotnym elementem pakietu wsparcia szeroko
wykorzystywanym przez przedsigbiorcéw okazata sig Tar-
cza Finansowa PFR. Zostata ona odrghnie uregulowana
dla mikroprzedsighiorcow, matych i srednich przedsig-
biorcow oraz dla przedsighiorstw duzych.

Mikroprzedsigbiorcy (zatrudniajacy do 9 osob bez wiasci-
ciela), ktorzy odnotowali spadek obrotéw wskutek COVID
powyzej 25% mogli otrzymac subwencje liczong kwotowo

hours requires an agreement with trade unions or em-
ployees’ representatives. If, due to the situation at hand,
electing employees’ representatives will face difficulties,
it is possible to reach an agreement with the employees’
representatives previously elected for other labour-law
pUrpoSEs.

The entrepreneurs who will introduce:

 economic shutdown - are entitled to apply for financial
aid from FGSP to cover remuneration of their employees
(which may be lowered by 50% and amount to not less
than the minimum statutory wage] - the amount of
financial aid is limited to 50% of the minimum statutary
wage [taking into account the working time of a given
employee);

e during reduced warking time - are entitled to apply for
financial aid from FGSP in the amount of max. 50% of
affected employees’ remuneration, but not more than
40% of the average wage in Poland. applicable on the
day of submission of application.

The financial aid is not available to cover remuneration of
employees whaose remuneration in the month preceding
the application for subject benefit exceeded 300% of the
average gross monthly remuneration in the national eco-
nomy in the quarter preceding the submission of the ap-
plication.

FGSP also covers social security contributions due from
the amounts of the allowance for remunerations.

Additionally, further to the so-called 4.0 Shield, the above
rules have heen relaxed, enabling the financial aid witho-
ut the need to introduce economic shutdown or reduced

warking time.

Financial shield from Polish Development Fund (PFR]

Another key element of the support package, widely used
by the entrepreneurs was the so-called PFR Financial
Shield. It featured distinct set of terms and conditions for
micro-, small-, medium- and large enterprises.

Microenterprises
Microenterprises (up to 9 employees, excluding owners],

who recorded a decrease in turnover of at least 25% as
a result of COVID, could obtain a partially repayable grant



od liczhy zatrudnionych, przy czym kwaota na 1 zatrud-
nionego zalezy od spadku ohrotéw [od 12 do 36 tys. zt na
1 zatrudnionego)

Subwencja jest czesciowo bezzwrotna (min. 25% podlega
zwrotowi, a pozostata cze$¢ moze zosta¢ umaorzona w za-
leznosci od utrzymania zatrudnienia). Zwrotna czgsc sub-
wencji roztozona jest na 24 raty miesigczne.

Mali i sredni przedsighiorcy (zatrudniajacy od 9 do 249
0s6h bez wiasciciela), ktérzy odnotowali spadek ohrotow
wskutek COVID powyzej 25% magliotrzymac subwencje
liczona procentowo od obrotu za 2019 r. przy czym kwota
subwencji zalezy od spadku obrotéw (od 4 do 8% ohrotow].
Subwencja jest czesciowo bezzwrotna (min. 25% pod-
lega zwrotowi, a pozostata czes¢ moze zostac umaorzona
w zaleznosci od utrzymania zatrudnienia oraz poniesionych
w okresie COVID strat na sprzedazy). tacznie przedsigbior-
ca, ktdry utrzymat co najmniej 100% poziom zatrudnienia
oraz wykazat strate gotdwkowa na sprzedazy wigksza niz
25% wartosci subwencji, moze zachowac 75% kwoty sub-
wencji w formie bezzwrotnej. Zwrotna czgs¢ subwencji
roztozona jest na 24 raty miesigeczne.

Tarcza dla MSP [w tym dla mikroprzedsighiorcow] jest
pomoca publiczng i podlega limitowi 1,8 min  EUR na
1 przedsighiorstwao.

Proces rozliczania Tarczy Finansowej PFR jest w 2021 r.
w toku i - jak wskazuje praktyka - przediuza sig nieco
w stosunku do terminéw okreslonych w jej regulaminie.

Dla duzych przedsigbiorstw dostepne sa w ramach Tarczy

PFR nastepujace formy finansowania:

- finansowanie ptynnosciowe [pozyczka do 1 mid zt na
przedsigbiorstwo)

- finansowanie preferencyjne (czes$ciowo umarzalna po-
zyczka)

- finansowanie kapitatowe w formule rynkowej oraz z po-
moca publiczng (objecie przez PFR udziatéw w spatce
z okreslona $ciezka wyjscia z inwestycji).

Tarcza przeznaczona jest dla duzych przedsighiorcow,
ktorzy:
odnotowuja spadek obrotéw gospodarczych (przycho-

calculated as a flat-rate per capita amount depending on
the decrease in turnover |(from 12,000 to 36,000 PLN per
1 employee).

The grant is partially repayable (at least 25% will be repaid,
the rest may be cancelled, depending on the percentage
of emplayment that is maintained throughout the crisis].
The repayable part of the grant is spread over 24 monthly
instalments,|

Small- and medium enterprises

Small and medium enterprises (with between 9 and 249
employees, excluding owners), who recorded turnover de-
crease of above 25% as a result of COVID couldobtain a
grant calculated as a percentage of 2019 turnaver, where
the percentage depends on the decrease in turnover (from
4 to 8%).

The grant is partially repayable (at least 25% will be repaid,
the rest may be cancelled, depending on the percentage
of employment that is maintained throughout the crisis
and actual losses in sales incurred]. An enterprise which
maintained at least 100% employment through the crisis
and recorded loss on sales of at least 25% of the grant, will
be able to retain 75% of the grant. The repayable part of
the grant is spread over 24 monthly instalments.

The SME financial shield [including microenterprises)
constitutes state aid and is subject to the limit of EUR
1.8 M per enterprise.

The settlement process of the PFR Financial Shield is
underway in 2021 and - as practice shows - is slightly
prolonged as compared to the timeframes specified in its
governing regulations.

Large enterprises

Far large enterprises the PFR Financial Shield envisages

the following forms of financing:

- liquidity instrument (loan of up to PLN 1 B per enterpri-
se),

- preferential financing (partially non-repayable loan]

- equity financing on market or state aid terms (where
PFR invests in the company with predefined exit path).

It is available for large enterprises which:
» record decrease in revenues of at least 25% in any month
after 1 February 2020 compared to the previous maonth



dow ze sprzedazy), o co najmniej 25% w dowolnym mie-
sigcu po 1 lutego 2020 r. w poréwnaniu do poprzedniego
miesigca lub analogicznego miesiaca ubiegtego roku
w zwigzku z zaktéceniami w funkcjonowaniu gospodarki
na skutek COVID-18.

utracili zdolnos¢ produkcji lub Swiadczenia ustug albo
odbioru produktéw lub ustug przez zamawiajacych
w zwigzku z brakiem dostgpnosci komponentdw lub za-
sohdw w zwigzku z COVID-19;

nie otrzymuja ptatnosci z tytutu sprzedazy na skutek
COVID-19 w kwaocie przekraczajacej 25% naleznosci;

z powodu zaktécen w funkcjonowaniu rynku finansowe-
go nie majg dostepu do rynku kapitatowego lub limitéw
kredytowych w zwigzku z nowymi kontraktami;

Nalezy padkresli¢, ze najbardziej oczekiwany instrument
dla duzych przedsighiorcow - finansowanie preferencyj-
ne - jest w praktyce dostgpny w ograniczonym zakresie.
Wynika to z faktu, ze warunkiem skarzystania z niego jest
poniesienie faktycznej straty na poziomie EBITDA (tj. nie
relatywnego pogorszenia wynikéw w stosunku do okre-
su odniesienia, lecz faktycznie ujemny wynik finansowy
w okresie pandemii]. Warunek ten uniemozliwia skorzy-
stanie z instrumentu wigkszosci firm, ktére choc faktycz-
nie odnotowaty pogorszenie sytuacji finansowej (nawet
z ujemnym wynikiem finansowym na poziomie straty net-
to), to jednak nie sa w sytuacji tak dramatycznej, by od-
notowywac ujemny wskaznik EBITDA. Tak surowe warunki
uczestnictwa w programie wynikajg z faktu, ze srodek ten
teoretycznie pozwala wykraczac poza limit 1,8 min EUR
pomocy z TPRC i podlegat indywidualnej notyfikacji do KE.
Z racji na potencjalnie bardzo wysoka pomoc publiczna, KE
ograniczyta jego dziatanie tylko do najbardziej poszkodo-
wanych przedsighiorcow.

Ponadto, w styczniu 2021 r. uruchomiono tzw. Tarcze Fi-
nansowa 2.0, ktéra jednak przeznaczona byta dla przed-
sighiorcéw z wyhranych branz, ograniczonych wymienio-
nymi w ustawie kodami PKD, ktdre nie byty dostepne dla
branzy motaoryzacyjnej, stad nie jest ona tutaj omawiana
szczegotowo.

or same month of 2019 as a result of COVID-19

* lost the possibility to manufacture or provide services or
their customers lost the paossibility to collect their pro-
ducts or receive services due to COVID

* ceased to receive payments for their sales due to COVID
in the amount exceeding 25% of their receivables

* lost the access to equity market or debt financing related
to new business, as a result of COVID.

It needs to be underlined that the most demanded instru-
ment for large enterprises - preferential financing - is in
practice available to a limited number of entities.

This stems from the fact that its additional precondition
is incurring actual loss in EBITDA [i.e. not a relative decre-
ase as compared to reference period, but actual negative
EBITDA in the period of the COVID outbreak]. This condi-
tion excludes majority of companies which, although in
fact recorded major deterioration of financial results (even
a negative net result], are not realizing such a negative
scenario to record negative EBITDA. Such restrictive terms
result from the fact that this measure allows to obtain aid
exceeding the EUR 1.8 M limit from TCAF and was sub-
ject to individual notification to the EC. Due to potentially
high state aid, the EC restricted its scope of application
to the enterprises who suffered highest impact of the
outbreak.

Moreover, in January 2021 the so-called Financial Shield
2.0 was launched, which however was restricted to selec-
ted industries, defined via a list of statistical codes under
the PKD classification, which excluded automative indu-
stry and hence will not be developed in detail here.



p
i

w

J53

u

[op]

RZYPISY /| FOOTNOTES

Rozporzadzenie Rady (WE] 659/1999 ustanawiajace szczegotowe zasady stosowania art. 93 TWE, ostatnio zmienione Rozporza-
dzeniem Rady nr 734/2013 z 22 lipca 2013 r.

Council Regulation (EC) 659/1999 laying down detailed rules for the application of Article 93 of the EC TREATY as recently amen-
ded by Council Regulation 734/2013 of 22 July 2013.

Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 651/2014 z 17 czerwca 2014 r.uznajgce niektdre rodzaje pomocy za zgodne ze wspélnym rynkiem
w zastosowaniu art. 107 i 108 Traktatu, ktére od 1 lipca 2014 zastapito dotychczasowe Rozporzadzenie Komisji (WE) 800/2008
uznajace niektdre rodzaje pomocy za zgodne ze wspadlnym rynkiem w zastosowaniu art. 87 i 88 Traktatu (ogdlne 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].

Prawidtowos$¢ implementacji zwolnien z podatku od nieruchomosci przez cze$¢ gmin budzi watpliwosci i wymaga indywidualnej
weryfikacji pod katem zgodnosci z prawem UE.

The correctness of implementation of exemptions from the property tax by some municipalities is questionahble and requires
individual verification in terms of compliance with the EU law.

. Skala ta polega na zastosowaniu petnej intensywnosci pomocy jedynie do wysokosci 50 min EUR wydatkow inwestycyjnych, po-

towy intensywnosci dla wydatkéw pomiedzy 50 i 100 min EUR oraz 33% intensywnosci dla wydatkéw powyzej 100 min EUR, przy
czym ta ostatnia warto$c stosowana jest wytacznie dla projektéw wymagajacych notyfikacji, natomiast dla projektéw ohjetych
wytaczeniem blokowym, intensywnos¢ powyzej 100 min EUR jest zerowa.

This scale means that the full intensity of aid is applied only up to 50 min EUR of investment expenses, the S0% intensity is ap-
plied to expenses ranging between 50mlin and 100 min EUR, and the 33% intensity is applied to expenses in excess of 100 min
EUR, except that the last value is applied only to projects requiring naotification, whereas in the case of projects covered by the
block exemption the intensity in the case of expenses in excess of 100 min EUR is zero.

Opublikowana pod adresem: https://ec.europa.eu/competition-policy/system/files/2021-06/foreign_subsidies_white_paper_
en.pdf

Available from: https://ec.europa.eu/competition-policy/system/files/2021-06/foreign_subsidies_white_paper_en.pdf

. SWD([2021) 99 final

SWD(2021) 99 final

Komunikat Kemunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego Banku Centralnego, Euro-
pejskiego Banku Inwestycyjnego i Eurogrupy w sprawie skoordynowanej reakcji gospodarczej na epidemig COVID-19, COM(2020)
112 final z 13 marca 2020.

Communication from the Commission Temporary Framework for State aid measures to support the economy in the current
COVID-19 outhreak, COM(2020] 112 final of 13 March 2020.



Pragmatic
Solutions

SSW Pragmatic Solutions to pofgczenie innowacyjnosci i doswiadczenia, dzieki ktéremu tworzymy

dla naszych klientow praktyczne rozwigzania ich finansowych, prawnych lub podatkowych problemdw.
Niezaleznie od tego, czy paszukujq Parstwo efektywnych rozwigzar podatkowych czy mozliwosci
ekspansiji biznesowej na nowych rynkach - stuzymy praktyczng poradq dopasowang do Parstwa
indywidualnych potrzeb.

My nie sledzimy najnowszych trendéw prawnych, podatkowych i biznesowych - my je po prostu
wyprzedzamy. Dzigki temu nasze rozwigzania pomagajg Paristwu zawczasu przygotowac sig na wszelkie
wyzwania, ktére przynosi rzeczywistosc biznesowa zaréwno teraz, jak i w najblizszej przysztosci.

Nasze kompetencje znajdujg potwierdzenie w miedzynaradowych rankingach takich jak Legal 500,
Chambers Europe i IFLR 1000, tworzonych wytgcznie w oparciu o opinie klientow.

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

Whether you wish to ensure that your businesses apply the mast effective tax structures or success fully
expand into new locations and business sectors, we can help you create pragmatic, tailor-made solutions.
We stay ahead of the curve regarding the latest legal, tax and business trends. Our solutions are designed
to help you anticipate and prepare for challenges bath now and in the foresee able future.

International rankings, such as Legal 500, Chambers Europe or IFLR 1000, based exclusively on Clients’
opinion sall confirm our competencies and expertise.
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Pomoc regionalna jest udzielana przedsighiorcom, row-
niez z branzy motoryzacyjnej, w formie zwolnien podat-
kowych. Wsrad tych zwolnien najwigksze znaczenie maja
zwolnienie z podatku dochodowego oraz z podatku od
nieruchomosci.

Z dniem 10 maja 2018 roku uchwalona zostata ustawa
0 wspieraniu nowych inwestycji. Ustawa umozliwia sko-
rzystanie ze zwolnienia z podatku dochodowego na ob-
szarze catej Polski, przez firmy realizujace nowe inwesty-
cie zaréwno na terenach publicznych, jak i prywatnych.
Jednoczesnie dotychczasowe zezwolenia na prowadze-
nie dziatalnosci gospodarczej na terenie SSE pozostaja
w mocy maksymalnie do korica 2026 roku.

Gtownym zatozeniem ustawy o wspieraniu nowych inwe-
stycji sa zwalnienia podatkowe, ktdre udzielane sa nie tyl-
ko w zaleznosci od lokalizacji inwestycji, ale réwniez od jej
charakteru i jakosci tworzonych miejsc pracy.

Na podstawie Ustawy o wspieraniu nowych inwestycji,
zwolnienie podatkowe jest wsparciem udzielanym na re-
alizacje nowych inwestycji, przez ktore rozumie sie:
inwestycje w rzeczowe aktywa trwate lub wartosci nie-
materialne i prawne zwigzane z zatozeniem nowego
przedsighiorstwa;
zwigkszenie zdolnosci produkeyjnej istniejacego przed-
siebiorstwa;
dywersyfikacje produkcji przedsigbiorstwa przez wpro-
wadzenie produktéw uprzednio nieprodukowanych
w przedsighiorstwie;
zasadnicza zmiane dotyczaca procesu produkcyjnego

istniejacego przedsighiorstwa.

Podstawa udzielenia przedsigbiorcy pomocy publicznej
jest otrzymanie decyzji o wsparciu. Decyzja ta wydawana
jest w imieniu ministra wtasciwego ds. gospodarki (ohec-
nie Ministra Rozwoju), przez zarzadzajacych Specjalnymi
Strefami Ekonomicznymi na ohszarach wskazanych w roz-
porzadzeniu Ministra Przedsigbiorczosci i Technologii

Polish Investment Zone - a new

form of help for entrepreneurs /

business activity on the territory
of special economic zones

Public aid is granted to entrepreneurs, including those
operating within automotive industry, in the form of tax
exemptions. The most important exemptions are the inco-
me tax exemption and property tax exemption.

On the 10th of May 2018, the Act on supporting new in-
vestments was passed. The Act allows companies imple-
menting new investments in both public and private are-
as to benefit from the income tax exemption throughout
Poland. At the same time the existing permits for conduc-
ting business activity in the SEZ remain in force until the
end of 2026 at the latest.

Decisions on support new investments

The main assumption of the Act on supporting new inve-
stments is tax exemptions, which will be granted not only
depending on the location of the investment, but also on
its nature and the quality of jobs created.

On the basis of the Act on supporting new invest-

ments, the tax exemption is a form of support gran-

ted for the implementation of new investments, which
means:

e an investment in tangible or intangible assets related to
the establishment of a new business;

e increasing the production capacity of an existing enter-
prise;

» diversification of the enterprise production through in-
troduction of products which previously were not produ-
ced in the enterprise;

 fundamental change concerning the production process
of the existing enterprise.

The basis for providing the public assistance to the en-
trepreneur is the decision on support. This decision is is-
sued on hehalf of the minister in charge of the economy
(currently Minister of Development], by the managers of
Special Economic Zones in the areas specified in the Re-
gulation of the Minister of Enterprise and Technaology of



z dnia 28 sierpnia 2018 roku w sprawie ustalenia ohsza-
row i przypisania ich zarzadzajacym.

Decyzja o wsparciu okresla okres jej obowigzywania,

przedmiot dziatalnosci gospodarczej oraz warunki, ktére

przedsighiorca jest obowigzany spetni¢. Warunki te dotycza:

1) zatrudnienia przez przedsighiorce w zwigzku z nowa
inwestycja, przez okreslony czas, okreslonej liczby pra-
cownikdw;

2] poniesienia przez przedsigbiorce w okreslonym termi-
nie kosztéw kwalifikowanych nowej inwestycji;

3] terminu zakonczenia realizacji nowej inwestycji, po upty-
wie, ktorego koszty inwestycji poniesione przez przedsig-
biorce nie moga by¢ uznane, jako koszty kwalifikowane;

4) maksymalnej wysokosci kasztaw kwalifikowanych, jakie
moga by¢ uwzglednione przy okresleniu maksymalnej
wysokosci pomocy publicznej;

5] kryteriéw jakosciowych, do ktarych spetnienia zobowia-
zat sig przedsighiorca;

B) terenu, na ktérym nowa inwestycja zostanie zrealizo-
wana z uwzglednieniem danych ewidencyjnych nieru-
chomosci.

Okres, na ktéry wydawana jest decyzja o wsparciu zalezy
od intensywnosci pomocy publicznej dla danego ohszaru.
Czas na wykorzystanie pomocy publicznej jest taki sam
dla wszystkich firm, bez wzgledu na rodzaj prowadzonej
dziatalnosci oraz wielko$¢ podmiotu. Decyzje o wsparciu
wydaje sie na czas okreslony, nie krotszy niz 10 lat i nie
dtuzszy niz 15 lat. Okres zwolnienia liczony jest od dnia
otrzymania decyzji o wsparciu i wynosi odpowiednio:
10 lat - m. st Warszawa, gdzie intensywnos¢ pomaocy wy-
nosi 10%, oraz woj. dolnoslaskie, wielkopolskie, $laskie,
gdzie intensywnos¢ pomocy wynosi 25%.
12 lat - woj. kujawsko-pomorskie, lubuskie, tadzkie, ma-
topolskie, opolskie, pomorskie, Swigtokrzyskie, zachod-
niopomarskie, mazowieckie (podregiony), gdzie inten-
sywnaos¢ pomaocy wynasi 35%.
15 lat - waj. lubelskie, podkarpackie, podlaskie, war-
minsko-mazurskie, gdzie intensywnos$¢ pomocy wynosi
50%.

Zgodnie z nowymi Wytycznymi w sprawie regionalnej po-
mocy panstwana lata 2022-2027 od poczatku 2022 r.
bedzie mogta zostac zwigkszona maksymalna wartosc
pomocy w 9 wojewadztwach (lubuskim, zachodniopo-
morskim, kujawsko-pomorskim, mazowieckim (podre-
giony), tadzkim, opolskim, matopolskim, slaskim i Swig-
tokrzyskim)

28 August 2018 regarding the determination of areas and
their assignment to administratars.

The decision on support determines the term of its vali-
dity, the subject of business activity and the conditions
that the entrepreneur is obliged to meet. These conditions
apply to:

1) the employment of a specified number of emplayees in
relation to a new investment for a specific period of time;

2] eligible costs incurred of a new investment by the eco-
nomic entity within a specified period;

3] term of completion of a new investment, after which
the investment costs incurred by the economic entity
cannot be considered as eligible;

4) maximum amount of eligible costs which may be taken
into account when determining the maximum amount
of public aid;

5] qualitative criteria, which the entrepreneur has under-
taken to meet;

6) the area in which the new investment will be
implemented taking into account the real estate regi-
stration data.

The period for which a decision on support is issued de-
pends an the intensity of public aid for a given area. The
time for using state aid is the same for all companies, re-
gardless of the type of business and the size of the entity.

The decision on support is issued for a definite period, not

shorter than 10 years and not longer than 15 years. The

exemption period is counted from the date of receipt of
the support decision and is respectively:

10 years - the capital city of Warsaw - where the intensity of
support amounts to 10% and Lower Silesia, Greater Poland,
Silesia - where the intensity of support amounts to 25%,

*12 years - Kuyavia-Pomerania, Lubusz, todz Voivo-
deship, Lesser Poland, Opole Voivodeship, Pomerania,
Swietokrzyskie Province, West Pomerania, Masovia (sub-
regions] where the intensity of support amounts to 35%,

15 years - Lublin Voivodeship, Subcarpathia, Podlaskie
Voivodeship, Warmia-Masuria, where the intensity of
suppart amounts to 50%.

According the new Regional State Aid Guidelines

2022-2027 from the beginning of 2022:

* the maximum value of aid may be increased in 9 voivod-
ships (Lubuskie, Zachodniopomorskie, Kujawsko-Po-
morskie, Mazowieckie (subregions], todzkie, Opolskie,
Matopolskie, Slaskie and Swigtokrzyskie)



zmniejszona zostanie maksymalna intensywnos¢ pomo-
cy w 3 wojewddztwach (pomarskim, dolnoslaskim i wiel-
kopalskim]
inwestycje realizowane na terenie Warszawy oraz powia-
téw osciennych (tj. warszawski zachadni, legionowski,
pruszkowski, nowodwarski, grodziski, minski, wotomin-
ski, piaseczynski i otwocki] nie beda objgte mozliwoscia
skorzystania z regionalnej pomocy inwestycyjne;j.
Maksymalne poziomy intensywnosci moga by¢ zwigkszane o:
20% w przypadku mikro i matych przedsighiorstw
10% w przypadku srednich przedsighiorstw

Ponadto, jezeli w dniu wydania decyzji o wsparciu teren,
na ktérym ma byé¢ zlokalizowana nowa inwestycja, jest po-
tozony w granicach specjalnej strefy ekonomicznej decy-
zje 0 wsparciu nowej inwestycji wydaje sie na okres 15 lat.

Przedsigbiorca ubiegajacy sie o wydanie decyzji o wspar-
ciu jest obowigzany spetnic szereg kryteridw jakosciowych
i ilosciowych w zakresie nowej inwestycji okreslonych
szczegdtowo w Rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia
28 sierpnia 2018 roku w sprawie pomocy publicznej udzie-
lanej niektérym przedsigbiorcom na realizacje nowych
inwestycji (dalej: ,Rozporzadzenie 2018”), ktéra jedno-
czesnie nie moze dotyczy¢ przedmiotu dziatalnosci wyta-
czonego z mozliwosci uzyskania wsparcia na mocy Roz-
porzadzenia 2018. Pierwotnie nowa inwestycja nie mogta
byc zlokalizowana na obszarach wystgpowania zagospo-
darowanych zt6z kopalin, z wyjatkiem inwestycji dotycza-
cych tych ztdz. Jednak w 2019 r. wprowadzona zmiany,
ktdre zniosty przedmiotowe ograniczenie.!

Kryteria ilosciowe stanowig minimalne koszty inwestycji
(wydatki inwestycyjne lub dwuletnie koszty pracy), ktérych
wysokos¢ uzalezniona jest od: stopy bezrobocia w po-
wiecie wiasciwym dla miejsca realizacji nowej inwestycji
(w poréwnaniu do przecigtnej stopy bezrobocia w kraju,
wielkosci przedsighiorstwa [mikro, mate, srednie czy duze)
oraz rodzaju inwestycji (przemystowa, w sektorze ustug
nowoczesnych lub dziatalnosci B+R). Przedsighiorca ubie-
gajacy sie o wydanie decyzji o wsparciu w zaleznosci od
stopy bezrobacia w powiecie wtasciwym dla miejsca reali-
zacji nowej inwestycji oraz wielkosci przedsighiorcy, musi
spetni¢ jedno z ponizszych kryteriow ilosciowych przed-
stawionych na wykresie.

*the maximum aid intensity will be reduced in 3 voivod-
ships (Pomarskie, Dolnoslaskie and Wielkopolskie]

* investments realized on the territory of Warsaw and the
neighboring poviats (i. e. warszawski zachadni, legionow-
ski, pruszkowski, nowadwaorski, grodziski, minski, woto-
minski, piaseczynski and otwocki] will not be covered by
the possihility of benefiting from regional investment
aid.

The maximum aid intensities may be increased by:

* 20% for micro and small enterprises

*10% form medium-sized enterpises

Furthermore, if on the day of issuing the decision on the
support the site in which a new investment is to be loca-
ted, is situated within the special economic zone, the de-
cision on the support of a new investment shall be issued
for the period of 15 years.

An entrepreneur applying for a decision on support is
ohliged to meet a number of qualitative and quantitati-
ve criteria for a new investment specified in detail in the
Regulation of the Council of Ministers of 28 August 2018
regarding public aid granted to some entrepreneurs for
the implementation of new investments (hereinafter:
~Regulation 2018"), which at the same time cannot relate
to the subject of activity excluded from the possibility of
obtaining support under Regulation 2018. Initially, a new
investment could not have been located in the areas of
undeveloped mineral deposits, with the exception of in-
vestments related to these deposits. However, in 2019,
changes were made and such restrictions were lifted.

The guantitative criteria are the minimum investment co-
sts (investment expenditure or two-year labar costs], the
amount of which depends on: the unemployment rate in
the district proper for the place of implementation of the
new investment (in comparison to the average unemploy-
ment rate in the country), enterprise size (micro, small,
medium or large] and type of investment (industrial, high-
-tech services or R & D activity). The entrepreneur apply-
ing for a decision on support depending on the unem-
ployment rate in the district (Polish powiat] proper for the
place of the new investment project and the size of the
entrepreneur, must meet one of the following quantitative
criteria presented in the chart.
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W przypadku przedsigbiorcéw mikro, matych i srednich

szczegotowe warunki, dotyczace naktadéw inwestycyj-

nych, ohniza sig odpowiednio:
dla mikro o 98% tj. min. wartos¢ naktadéw inwestycyj-
nych wyniesie nie mniej niz 200 tys. PLN do 2 mIn PLN
dla matych o0 95% tj. min. wartos$¢ naktadow inwestycyj-
nych wyniesie nie mniej niz 500 tys. PLN do 5 min PLN
dla srednich o 85% tj. min. warto$¢ naktaddw inwesty-
cyjnych wyniesie nie mniej niz 2 min PLN do 20 min PLN.

Ponadto, w przypadku realizacji nowej inwestycji z za-
kresu nowoczesnych ustug lub dziatalnosci B+R warunki
dotyczace naktadow inwestycyjnych, obniza sig o0 95%.
Natomiast w przypadku prowadzenia nowej inwestycji na
terenie miast $rednich tracacych funkcje spoteczno-go-
spodarcze (oraz w gminach z nimi sasiadujacych] mini-
malna wysokos¢ naktadéw inwestycyjnych zostata ohni-
zona do poziomu 10 min PLN.

Natomiast kryteria jakosSciowe sprawdzaja zgodnosc

In the case of micro, small and medium-sized enterprises,

detailed conditions regarding investment expenditures

are reduced accordingly:

e for micro by 98%, i.e. the minimal value of investment
outlays will be not less than 200,000. PLN to PLN 2 million

« for small ones by 95%, i.e. the minimal value of investment
outlays will be not less than 500,000. PLN to S million PLN

* for medium-sized ones hy 85%, i.e. the minimal value of
investment outlays will be not less than 2 million PLN to
20 million PLN.

In addition, in the case of a new investment in the field of
high-tech services or R & D activity, the conditions regar-
ding investment expenditures are reduced by 95%. What
is more, in the case of performing new investment within
the cities losing their social-economic functions (and
neighboring municipalities] minimal investment outlays
are decreased to the level of 10 millionPLN.

On the other hand, the qualitative criteria check the com-



inwestycji ze sSredniookresowg strategia rozwoju kraju
w oparciu o tzw. kryteria oceny projektdéw inwestycyjnych.
Na podstawie kryteriow jakosciowych przedsighiorca
moze uzyska¢ maksymalnie 10 pkt, przy czym poziom
minimalny, ktdry nalezy osiagnac, aby uzyskac¢ decyzje
o wsparciu wynosi od 4 do 6 pkt w zaleznosci od lokalizacji
inwestycji. Rozporzadzenie 2018 wymienia odrebne kryte-
ria jakosciowe dla dziatalnosci ustugowej oraz dziatalnosci
przemystowej. Sg ta kryteria z zakresu:
zréwnowazonego rozwoju gospodarczego - m.in. osig-
gnigcie odpowiedniego poziomu sprzedazy poza teryto-
rium RP, prowadzenie dziatalnosci badawczo-rozwojowsj,
utworzenie centrum nowoczesnych ustug dla biznesu
0 zasiegu wykraczajacym poza terytorium RP/przynalez-
nosc¢ do Klastra Kluczowego, status mikro, matega lub
sredniego przedsigbiarcy;
zréwnowazonego rozwoju spotecznego - m.in. prowa-
dzenie dziatalnosci gospodarczej o niskim negatywnym
wptywie na Srodowisko, zlokalizowanie inwestycji na
wskazanych terenach, wspieranie zdohywania wyksztat-
cenia/kwalifikacji zawodowych i wspotprace ze szkotami
branzowymi, podejmowanie dziatan w zakresie opieki
nad pracownikiem.

Wydatkami kwalifikujgcymi sie do ohjecia pomoca na
nowe inwestycje sa koszty inwestycji poniesione w okresie
waznosci decyzji o wsparciu, ktére stanowia:
Kaszt zwigzany z nabyciem gruntéw lub prawa ich uzyt-
kowania wieczystego;
Ceng nabycia albo koszt wytworzenia we wtasnym
zakresie srodkow trwatych, pod warunkiem zaliczenia ich,
zgodnie z odrebnymi przepisami, do sktadnikéw majatku
podatnika i zaliczenia ich do ewidencji Srodkdw trwatych
oraz wartosci niematerialnych i prawnych;
Koszt rozbudowy lub modernizacji istniejacych srodkow
trwatych;
Cene nabycia wartosci niematerialnych i prawnych zwig-
zanych z transferem technologii przez nabycie praw pa-
tentowych, licencji, know-how i nieopatentowanej wiedzy
technicznej;
Koszt zwigzany z najmem lub dzierzawa gruntoéw, bu-
dynkéw i budowli - pod warunkiem, ze okres najmu lub
dzierzawy trwa, co najmniej S lat, a w przypadku mikro
przedsigbiorcéw, matych i srednich przedsighiorcow - co
najmniej 3 lata, liczac od przewidywanego terminu za-
konczenia nowej inwestycji;
Ceneg nabycia aktywdw innych niz grunty, budynki i bu-
dowle objete najmem lub dzierzawa, w przypadku, gdy
najem lub dzierzawa ma postac leasingu finansowego

pliance of the investment with the medium-term national
development strategy based on the so-called criteria for
the assessment of investment projects. On the basis of qu-
alitative criteria, an entrepreneur may obtain a maximum
of 10 paints, while the minimum level to be achieved to
obtain a decision on support ranges from 4 to 6 points,
depending on the location of the investment. Regulation

2018 lists separate qualitative criteria for service activi-

ties and industrial activities. There are the criteria in the

field of:

* sustainable economic development - including achieving
an appropriate level of sales outside the territory of the
Republic of Poland, conducting research and develop-
ment activities, creating a center of modern business
services with a range extending beyond the territory of
the Republic of Poland / belonging to the Key Cluster,
status of micro, small or medium entrepreneur;

* sustainable social development - including conducting
a business activity with a low negative impact on the
environment, locating investments in selected areas,
supporting the acquisition of education/professional
qualifications and cooperation with industry schoals, un-
dertaking activities in the field of employee care.

Expenses eligible for aid on a newinvestment are invest-
ment costs incurred during the period of validity of the
support decision, which are:

* Cost related to the purchase of land or the right to per-
petual usufruct;

* Purchase price or production cost of fixed assets on their
own, under the condition of including them, in accordan-
ce with separate regulations, in the taxpayer’s assets
and including them in the register of fixed assets and
intangible assets;

* The cost of expanding or modernizing existing fixed as-
sets;

* Purchase price of intangible assets related to the transfer
of technology through the acquisition of patent rights,
licenses, know-how and unpatented technical know-
ledge;

* Cost related to renting or leasing land, buildings and
structures - provided that the period of tenancy or le-
ase lasts for at least 5 years, and in the case of micro
entrepreneurs, small and medium-sized enterprises - at
least 3 years, counting from the expected date of com-
pletion of the new investment;

* The purchase price of assets other than land, buildings
and structures covered by a rental or lease, if the rental
or lease is in the form of a financial lease and includes



oraz obejmuje zobowigzanie do nabycia aktywow z dniem
uptywu okresu najmu lub dzierzawy.

Koszty kwalifikowane nowej inwestycji oraz wielkosc
pomocy sa dyskontowane na dzien uzyskania decyzji
o wsparciu. Do dyskontowania otrzymanej pomocy i kosz-
tow kwalifikowanych nowej inwestycji stosuje sie, okreslo-
ne dla Rzeczypospolitej Polskiej przez Komisje Europejska,
stopy bazowe powigkszone o 100 punktéw procentowych
obowiazujace w dniu wydania decyzji o wsparciu. Wobec
tego dla poszczegalnych miesigcy nalezy ustalic wskaz-
niki dyskontowe, za pomoca ktdrych dyskontowane beda
wydatki z danego miesigca oraz otrzymana w danym okre-
sie pomac tj. za pomoca ktorych obliczana bedzie war-
tosc¢ tych wydatkow i pomocy na dzien uzyskania decyzji
o wsparciu. Wzar abliczenia wskaznika dyskontowego jest
nastepujacy:

PV =3F

1=

gdzie poszczegolne symbole oznaczaja:

PV - zdyskontowana wartos¢ poniesionych kosztéw,
0 ktérych mowa w ust. 1, lub otrzymanej pomocy, na dzien
wydania decyzji o wsparciu,

N - liczbe miesigcy ponoszenia kosztaw, o ktérych mowa
w ust. 1, lub uzyskiwania ulg podatkowych,

i - kolejny miesieczny okres dyskantowania,

Fi - wartos¢ poniesionych kosztow, o ktérych mowa w ust. 1,
z dnia ich poniesienia lub ulgi podatkowej z dnia jej uzyskania,
rd- stope dyskonta wyrazona w utamku dziesigtnym, obo-
wigzujaca w dniu wydania decyzji o wsparciu,

mi - liczbe miesiecy, jaka uptyneta od dnia uzyskania de-
cyzji o wsparciu do dnia poniesienia kosztow, o ktarych
maowa w ust. 1, lub do dnia uzyskania ulgi podatkowe;j.

Dniem poniesienia kosztu kwalifikowanego nowej inwe-
stycji jest ostatni dzien miesigca, w ktdrym poniesiono
koszt. Dniem uzyskania ulgi podatkowej jest dzien, w kto-
rym zgodnie z przepisami o podatku dochodowym uptywa
termin ztozenia zeznania rocznego, z kolei dniem uzyska-
nia decyzji o wsparciu jest ostatni dzien miesigca, w kto-
rym wydano te decyzje.

X

the ohligation to purchase assets as of the day the lease
or lease expires.

The eligible costs of the new investment and the amount
of aid are discounted as of the date of obtaining the sup-
port decision. For purpose of discounting the aid received
and eligible costs of the new investment, the base rates
(determined for the Republic of Poland by the European
Commission) being in force on the date of the decision
on support issuance, increased by 100 percentage po-
ints are applied. Therefore, for specificmonths, discount
indicators should be set, by means of which the expenses
from a given maonth and aid received in a given period will
be discounted, i.e. by means of which the value of these
expenses and aid will be calculated as of the day of obta-
ining the decision on support. The formula for calculating
the discount indicator is as follows:

(1" xr)
1+ D XT,

where the individual symbols mean:

PV - the discounted value of the costs incurred, referred
to in paragraph 1, or assistance received, on the day the
decision on support was issued,

N - number of months of incurring costs referred to in pa-
ragraph 1, or obtaining tax breaks,

i - another monthly discounting period,

Fi - the value of the costs incurred as referred to in para.
1, on the day of their incurring or tax credit from the date
of obtaining it,

rd - discount rate expressed in decimal, valid on the day
the decision on support was issued,

mi - the number of months which have elapsed since the
date of receiving the decision on support up to the day of
incurring the costs referred to in para. 1, or until the date
of obtaining a tax credit.

The date of incurring the cost of the eligible new invest-
ment is the last day of the month when the expenditure
was horne. The day of obtaining a tax credit is the day on
which, according to the income tax regulations, the de-
adline for submitting the annual tax return expires. In turn,
the day of obhtaining a decision on support is the last day of
the month in which the decision was issued.



Warunkiem korzystania ze zwalnienia od podatku docho-
dowego z tytutu kosztéw nowej inwestycji jest:
utrzymanie wiasnosci sktadnikow majatku, z ktorymi
byty zwigzane wydatki inwestycyjne - przez okres S lat
od dnia wprowadzenia do ewidencji srodkéw trwatych
oraz wartasci niematerialnych i prawnych, w rozumieniu
przepisow o podatku dochodowym, a w przypadku mikro,
matych i srednich przedsigbiorcéw - przez okres 3 lat,
przy czym nie wyklucza sig wymiany przestarzatych in-
stalacji lub sprzetu w zwiazku z szybkim rozwaojem tech-
nologicznym;
utrzymanie inwestycji w regionie, w ktdrym udzielono
pomacy, przez okres nie krotszy niz 5 lat od momentuy,
gdy cata inwestycja zostanie zakonczona, a w przypadku
mikro, matych i srednich przedsigbiorcow - przez okres
nie krotszy niz 3 lata.
Natomiast w przypadku korzystania ze zwalnienia z tytu-
tu zatrudnienia okreslanej liczhy pracownikdw jest utrzy-
manie kazdego miejsca pracy przez okres, co najmnigj
5 lat - w przypadku duzych przedsighiorcow, a w przypad-
ku mikro, matych i srednich przedsigbiorcow - przez okres
3 lat liczac od dnia jego utworzenia.

W zwiazku z pandemig COVID-19 wprowadzono liczne roz-
wigzania dla przedsigbiorcow dziatajacych w SSE m.in.:

Zmiana definicji ,nowej inwestycji”
zmiana ta umozliwia skorzystanie z pomocy publicznej in-
westycjom paolegajacym na nabyciu aktywdw nalezacych
do zaktadu, ktory zostat zamknigty lub zostatby zamknig-
ty, gdyby zakup nie nastapit. Przy czym nalezy wskazac,
ze aktywa tego zaktadu nabywane maoga byc wytacznie
przez przedsigbiorce niezwiazanego ze sprzedawca i co
do zasady wyklucza sie samo nabycie akgji lub udziatow
przedsighiorstwa.

Czesciowa lokalizacja inwestycji na terenach SSE
Wprowadzono mozliwos¢ wydania decyzji o wsparciu na
okres 15 lat, czyli najdtuzszy mozliwy okres trwania de-
cyzji o wsparciu, gdy co najmniej 51% terenu inwestycji
zlokalizowane jest na terenie objgtym statusem specjalnej
strefy ekonomicznej. Tego rodzaju modyfikacja przepisew
pozwalita na efektywne wykarzystanie niezagospodaro-
wanych terenéw pozostajacych w granicach specjalnych
stref ekonomicznych, zwtaszcza w warunkach przejscio-
wych trudnosci gospodarczych spowodowanych epidemia
COVID-19, w tym w szczegolnasci mniejszym naptywem
inwestycji sektara prywatnego.

Najem i koszty pracy takze po zakonczeniu inwestycji
Jedna z istotniejszych zmian byto umozliwienie zaliczenie
jako kosztu kwalifikowanego nowej inwestycji, wydatkow

The conditions for using the exemption fram income tax

for the costs of a new investment are:

* maintaining ownership of property components with
which investment expenses were related - for a period
of 5 years from the date of entry into the register of fi-
xed assets and intangible assets, in the understanding
of income tax regulations, and in the case of micro, small
and medium enterprises - for a period of 3 years, it is not
excluded to replace obsolete installations or equipment
due to rapid technological development;

* maintaining the investment in the region in which the aid
was granted, for a period of not less than 5 years from
the moment when the entire investment is completed,
and in the case of micro, small and medium-sized enter-
prises - for a period not shorter than 3 years.

On the other hand, in the case of using an exemption due

to the employment of a certain number of employees, it is

necessary to maintain each workplace for a period of at
least 5 years - in the case of large enterprises, and in the

case of micro, small and medium-sized enterprises - for a

period of 3 years from the date of its creation.

In connection with the COVID-19 pandemic, numerous so-
lutions have been introduced for entrepreneurs operating
in the SEZ, including:
* Changing the definition of ,new investment”
this change allows for the use of public aid for invest-
ments consisting in the acquisition of assets belonging
to an establishment that has closed or would have closed
had it not been purchased. At the same time, it should be
pointed out that the assets of this establishment may anly
be purchased by an entrepreneur unrelated to the seller
and, as a rule, the mere acquisition of shares in the enter-
prise is excluded.
* Partial location of the investment in the SEZ
The possibility of issuing a decision on support for a period
of 15 years has been introduced, i.e. the longest possible
duration of a decision on support, when at least 51% of
the investment area is located in the area covered by the
status of a special ecanomic zone. This type of modifica-
tion of the regulations allowed for the effective use of un-
developed land remaining within special economic zanes,
especially in conditions of temporary economic difficulties
caused hy the COVID-19 epidemic, including in particular a
smaller inflow of private sector investments.
* Rent and lahor costs also after completion of the inve-
stment
One of the most important changes introduced was the



zwigzanych z dwuletnimi kosztami pracy, najmem, dzier-
zawa, w tym w formie leasingu finansowego, takze po
terminie zakanczenia inwestycji.

Wydane w 2020 r. objasnienia Ministra Finansow odnoszace
sie do przepiséw o wspieraniu nowych inwestycji w istot-
ny sposch ograniczyty prawa do korzystania ze zwolnienia
podatkowego przez przedsigbiorcow dziatajacych na pod-
stawie decyzji o wsparciu.

Wskutek wydanych objasnien, ktére stanowig pokfo-
sie wydanej 25 pazdziernika 2019 r. interpretacji ogalnej
w sprawie sposcbu ustalania dochodu zwolnionego
z opodatkowania CIT i PIT na podstawie decyzji o wspar-
ciu, zmienito sie podejscie organdw zaréwno do kwestii
wyliczenia zwolnienia podatkowego jak i innych aspektow
m.in. kosztéw kwalifikowanych (kwestia wptywu na dzia-
falnosc produkeyjna przedsigbiorstwa) oraz definicji nowej
inwestycji.

Zmiana podejscia organow podatkowych, pomimao braku
zmiany przepisow, powoduje istotne zagrozenie w korzy-
staniu z pomocy publicznej w formie zwolnienia podatko-
WEego.

W wyniku uchwalenia ustawy o wspieraniu nowych inwe-
stycji nie zostata jednoczesnie wyeliminowana mozliwoseé
korzystania ze zwaolnienia podatkowego z tytutu prowa-
dzenia dziatalnosci na obszarze specjalnych stref ekono-
micznych na podstawie posiadanego juz zezwolenia do
korica 2026 roku. Zgodnie z ustawa o wspieraniu nowych
inwestycji zezwolenia strefowe, co do zasady, nie sg juz
wydawane, a przepisy ustawy o specjalnych strefach eko-
nomicznych beda miec¢ zastosowanie jedynie do przedsig-
biorcow posiadajacych zezwolenia strefowe.

Zgodnie z danymi Ministerstwa Rozwoju za 2019 r. bran-
za motoryzacyjna jest wiodgcym sektorem w 3 z 14 stref
funkcjonujacych w Palsce. Do stref tych zaliczane sa kato-
wicka SSE, legnicka SSE oraz watbrzyska SSE. W skali ca-
tego kraju, tak jak w latach poprzednich najwigkszy udziat
w facznych naktadach inwestycyjnych miat sektor moto-
ryzacyjny, tj. 27,57%.

Wsrad pietnastu najwigkszych przedsigbiorcéw prowa-
dzacych dziatalnosc¢ na terytorium SSE, pigciu pierwszych

option to include as eligible cost of a new investment,
expenses related to two-year labor costs, rent, lease, inc-
luding in the form of financial leasing, also after the inve-
stment completion date.

The explanations of the Minister of Finance issued in 2020
regarding the provisions on supporting new investments
significantly limited the right to use the tax exemption hy
entrepreneurs operating on the basis of the decision an
support.

As a result of the clarifications issued, which are the after-
math of the October 25, 2019 release. The general inter-
pretation regarding the method of determining income
exempt fram CIT and PIT on the basis of a decision an
support has changed the approach of the autharities both
to the issue of calculating the tax exemption and other
aspects such as eligible costs [(their impact on the pro-
duction activity of the enterprise] as well as the definition
of the new investment.

The change in the approach of tax autharities, despite the
fact that there is no change in regulations, causes a si-
gnificant threat to the use of public aid in the form of tax
exemption.

Permits on business activity within SEZ

In the result of the adoption of the Act on supparting new
investments, the paossibility of using the tax exemption
for operating within SEZs on the basis of the posses-
sed permit until the end of 2026 was not removed. Pur-
suant to the Act on supporting new investments, SEZ
permits, as a rule, will no longer be issued, and the pro-
visions of the Act on Special Economic Zones will only
apply to entrepreneurs who have obtained SEZ permits
earlier.

According to the data of the Ministry of Development for
20189, the automotive industry is a leading sector in 3 of
the 14 zones operating in Poland. These zones include
the Katowice SEZ, Legnica SEZ, Watbhrzych SEZ. Nation-
wide, as in previous years, the automotive sector had the
largest participation in total investment expenditure, i.e.
27.57%.

Among the fifteen largest entrepreneurs operating wi-
thin SEZ territary, the ftop five belong to the automotive



nalezy do branzy motoryzacyjnej. 0gétem w branzy moto-
ryzacyjnej dziata szesciu sposrod pigtnastu wiodacych in-
westordw. Wszyscy najwigksi inwestorzy to spatki z kapi-
tatem zagranicznym m.in. z Luksemburga, Belgii, Japonii,
Wegier i Niemiec. Biorac pod uwage kraj pochodzenia ka-
pitatu zagranicznego najwigkszy udziat w wartosci inwe-
stycji ogotem mieli przedsigbiorcy z kapitatem niemieckim
(21,38%), wyrdznia sig takze kapitat holenderski (udziat na
poziomie 6,8%]) oraz z Luksemburga (5,72%]). Najwigkszy
udziat w tacznym zainwestowanym kapitale pozostat po
stronie Polski (22,44%].

Na dzien 31 grudnia 2020 r. SSE ohejmowaty tereny
zlokalizowane w 186 miastach i 311 gminach, o tacznej
powierzchni 22 949,5 ha.

Zwolnienie z podatku dochodowego to instrument cie-
szacy sig nieustannie zainteresowaniem przedsigbiorcow,
oferowany takze w krajach, z ktorymi Polska konkuruje
o nowe projekty inwestycyjne. Zmniejszenie obciazen po-
datkowych stanowi wyrazna zachete dla rozpoczecia no-
wych projektéw inwestycyjnych lub poszerzenia dotych-
czasowej dziatalnosci gospodarcze).

SSE przez ponad 20 lat z sukcesem wypetniaty swoje za-
dania. Odbudowywaty przemyst w regionach dotknigtych
problemami gospodarczymi, m.in. wysoka stopa bezrobo-
cia, a czasami wrecz kompletna likwidacja catych branz
przemystu. W roku 2018 strefy przeszty gruntowna rewo-
lucje. Zmiany w prawie spowodowaty, ze przedsighiorcy
otrzymali mozliwosc skorzystania ze wsparcia w formie
zwolnienia z podatku dochodowego na obszarze catego
kraju. Dzigki temu wykorzystany moze zostac potencjat
catego kraju, a nie tylka wybrane obszary. Nowy model
wsparcia inwestycji byt odpowiedziag na potrzeby zrow-
nowazonego rozwoju catej Polski okreslone w Strategii na
rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju.

Wejscie w zycie regulacji dotyczacych Polskiej Strefy In-
westycji spowodowato zauwazalny wzrost zainteresowa-
nia wsparciem nowych inwestycji. Nalezy jednak wskazag,
ze ustawa o wspieraniu nowych inwestycji naktada na
inwestorow ohbowiazek spetnienia szerszego niz w przy-
padku ustawy o specjalnych strefach ekonomicznych
zakresu wymogow. Opracz koniecznosci zainwestowania
okreslonej kwoty srodkdw finansowych, przedsighiorca
musi spetnic¢ rowniez szereg kryteriow jakosciowych.

industry. In total, six out of fifteen leading investors operate
in the automotive industry. All major investors are com-
panies with foreign capital, including from Luxembourg,
Belgium, Japan, Hungary and Germany. Taking into ac-
count the country of origin of foreign capital, entrepre-
neurs with German capital (21.38%) had the largest
participation in the total value of investment, Dutch ca-
pital (share at the level of 6.8%) and Luxembourg (5.72%)
are also distinguished. The largest participation in
the total invested capital remained on the Polish side
(22.44%).

As at 31 December 2020, SEZs covered areas located
in 186 cities and 311 municipalities, with a total area of
22,949.5 ha.

Summary

Exemption from income tax is an instrument that is con-
stantly popular among entrepreneurs, it is also offered in
countries with which Poland competes for new invest-
ment projects. Reducing tax burdens is a clear incentive
for starting new investment projects or expanding exi-
sting business operations.

SEZs have heen successfully fulfilling their tasks for over
20 years. They rebuilt industry in regions affected by eco-
nomic problems, including high unemployment rate and
sometimes complete liquidation of entire industries. Ho-
wever, the year 2018 proved to be a breakthrough and full
of challenges for the SEZs. The zones have undergone a
thorough revaolution. Changes in the law meant that entre-
preneurs were given the opportunity to benefit from the
support in the form of exemption from income tax thro-
ughout the entire country. Because of this, the potential
of the whole country will be used, not just selected areas.
The new investment support model was a response tothe
needs of sustainable development throughout Poland as
defined in the Strategy for Responsible Development.
The entry into force of regulations regarding the Palish
Investment Zone resulted in a noticeable increase in in-
terest in supporting new investments. It should be noted,
however, that the Act on supporting new investments im-
poses on investors an ohligation to meet a wider scope of
requirements than in the case of the SEZ Act. Moreover,
beside the need to invest a specific amount of financial
resources, the entrepreneur must also meet a number of
qualitative criteria.



0 zainteresowaniu przedsigbiorcéw nowa forma wsparcia
Swiadczy¢ moga statystyki w zakresie wydawania decyzji
o wsparciu. W 2020 r. Strefy wydaty 369 decyzji o wspar-
ciu, tj. 0 15 wigcej niz w uhiegtym roku. Wartos¢ zadekla-
rowanych naktadow, to hlisko 15,1 mld PLN.

Pod wzgledem liczhy projektow kolejny raz najlepszy wy-
nik osiagneta strefa katowicka, ktéra wydata 58 decyzji
(o pie¢ wigcej niz rok wczesniegj). Tuz za nig plasuje sig
strefa pomorska (48 decyzji], a trzecie miejsce zajmuje
taodzka SSE (38 decyzji).

Zwrdci¢ nalezy uwage, ze rosnie udziat polskich inwe-
storéw w strefie, w tym przedsiebiorcéw z sektora MSP.
Deklarowana wartosc inwestycji wyniosta 17% [15%
w 2019 r.), a udziat MSP w nowych miejscach pracy wzrést
do 27% (19% w 2019 r.).

Wedtug rankingu fDi Magazine (grupa Financial Times)
w 2020 r. todzka SSE znalazt sig w grupie najatrakcyjniej-
szych stref na Swiecie (2. pozycja). Jest to szczegalnie
duze wyrdznienie na tle innych krajow naszego kontynen-
tu - z europejskich stref tylko polska i litewska (10. pozy-
cja) znalazty sie w pierwszej dziesiatce.

Sam proces ubiegania sie o decyzje o wsparciu nalezy
ocenic¢ jako przyjazny dla przedsigbiorcy, cho¢ wymaga
przygotowania dokumentacji w sposcéb hardzo przemy-
slany i precyzyjny, by sam proces przehiegt sprawnie,
a tres¢ wydanej decyzji odzwierciedlata intencje i potrze-
by przedsigbiorcy.

Generalnie jednak, mimo niedtugiego okresu funkcjono-
wania nowej formy wsparcia przedsigbiorcow, wprowa-
dzone zmiany nalezy oceni¢ pozytywnie, bowiem Polska
Strefa Inwestycji stanowi doskonaty instrument akty-
wowania dziatalnosci inwestycyjnej. Umozliwienie doko-
nywania inwestycji na terytorium catego kraju zacheci-
to przedsighiorcow do dokonywania nowych inwestycji
w obrehie istniejacych zaktadaw, a zmniejszenie formaliz-
mu w procesie ubiegania sie o decyzje o wsparciu przy-
spieszyto mozliwosc skorzystania z pomacy.

0d poczatku funkcjonowania Palskiej Strefy Inwestycji (od
wrzesnia 2018 r.]) do konca 2020 r. wydano 805 decyzji
inwestycyjnych, o deklarowanej wartosci 36,2 mld z, da-
jacych 14 755 nowych miejsc pracy.

The interest of entrepreneurs in the new form of support
may be demonstrated by statistics on issuing support
decisions. In 2020, SEZ issued 369 support decisions,
i.e. fifteen more than a year earlier. The value of declared
expenditure is close to PLN 15.1 hillion.

In terms of the number of projects, once again the hest
result was achieved by the Katowice SEZ, which issued
58 decisions (five more than a year earlier]. The Pomera-
nian SEZ is right behind it (48 decisions), and the Ltodz SEZ
is the third one (38 decisions).

It should be noted that the Polish investors has growing
participation in SEZs, including entrepreneurs from the
SME sector.The declared value of investment was 17%
(15% in 2018] and the share of SMEs in new jobs incre-
ased to 27% (19% in 2019].

According to the fDi Magazine (Financial Times group) ran-
king, in 2020 the tddz SEZ were among the most attrac-
tive SEZs in the world (2nd position). This is a particularly
great haonourin context of other countries of our conti-
nent - from the SEZs in Europe only Polish and Lithuanian
(10th position]) were in the top ten.

The process of applying for a support decision should be
assessed as entrepreneur-friendly, although it requires
preparation of documentation in a very thoughtful and
precise way, in order to allow the process running smo-
othly and to obtain the decision with the content reflec-
ting the intention and needs of the entrepreneur.

Generally, despite the short period of functioning of the
new supportformula, the implemented changes should
be assessed paositively, as Polish Investment Zone is an
excellent instrument for activating investment activity.
Enabling investments throughout the country encoura-
ged entrepreneurs to make new investments within exi-
sting plants, and the reduction of formalism in the pro-
cess of applying for a decision on support accelerated the
passibility of receiving the aid.

Since the beginning of the Palish Investment Zone (since
September 2018]), 805 decisions have been issued, with
a declared value of PLN 36.2 hillion, providing 14,755 new
jobs.



PRZYPISY / FOOTNOTES

1. Art. 64. ustawy z dnia 31 lipca 2018 r. o zmianie niektérych ustaw w celu ograniczenia obcigzen regulacyjnych, Dz. U 2019, poz.
1495
Article 64 of the Act of 31 July 2019 on the amendment of certain laws to reduce regulatory burdens, Journal of Laws of 2019
item 1495.
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W okresie ostatnich kilkunastu lat Polska przyciagneta
znaczace inwestycje zagraniczne w przemysle motory-
zacyjnym, stajac sie jednym z najwigkszych producentow
czesci | podzespotéw motoryzacyjnych w Europie Srodko-
wo-Wschodniej. Motoryzacja stata sie kluczowym sekto-
rem polskiej gospodarki, z wysokim udziatem w zatrudnie-
niu, produkcji przemystowej, naktadach inwestycyjnych,
czy eksporcie. Jednoczesnie za sprawg wysokiego tempa
wzrostu gospodarczego i towarzyszacemu mu wzrostowi
dochoddéw Polakéw, kraj utrzymuje pozycje najwigkszego
w regionie rynku samochodaw.

Gospodarka w obliczu pandemii

Rok 2020 byt pierwszym od prawie trzech dekad, w ktérym
Polska odnotowata recesjg. Nawet w czasie globalnego
kryzysu w latach 2008-2008 kraj jako jedyny w Unii Eu-
ropejskiej utrzymat wzrost gospodarczy, jednak zatamanie
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In recent years Poland has attracted a substantial amount
of foreign investment in the automotive manufacturing
sector, becoming one of the major manufacturers of cars,
car parts and components in Central and Eastern Europe.
The automative manufacturing has evolved into one of the
key industries in Poland in terms of employment, produc-
tion value, capital expenditures as well as share in exports.
Moreover, due to the dynamic economic growth and the
accompanying increases in Poles’ income, the country
maintains the position region’s largest automotive market
in terms of sales and services.

Facing the pandemic

In 2020, for the first time in almost three decades, Po-
land recorded a recession. Even during the global crisis
of 2008-2009, Poland was the aonly country in the Euro-
pean Unian to maintain economic growth, but the slump



spowodowane wirusem SARS-CoV-2 okazato sig jeszcze
bardziej dotkliwe. Mimo wszystko wedtug wstepnych da-
nych Eurostat, recesja na poziomie 2,7% w Paolsce hyta
jedna z najnizszych w catym bloku gospodarczym, ktérego
PKB skurczyto sig 0 6% w 2020 roku.

Silnie zwigzana ze Swiatowym rynkiem branza motoryza-
cyjna bardzo mocno odczuta skutki pandemii COVID-18,
ktara w marcu 2020 roku tymczasowo zatrzymata prace
w fabrykach oraz zaktdcita tancuchy dostaw. Nastawiona
na eksport produkcja motaryzacyjna w Polsce staneta
dodatkowo przed zatamaniem popytu u swoich kluczo-
wych partnerew handlowych z Europy. ACEA szacuje, ze
w catym 2020 roku fabryki w Polsce z powodu pandemii
utracity produkcje ponad 192 tys. pojazdow samochado-
wych. Najgarszy byt niewatpliwie drugi kwartat roku, kiedy
to wiele fabryk z powodow sanitarnych i brakéw w dosta-
wach komponentéw, byto zmuszonych do ograniczenia
lub catkowitego wstrzymania produkcji na wiele tygodni.
Stopniowe ,odmrazanie” gospodarki w drugiej potowie
roku przyniosto ozywienie, jednak ostatecznie przemyst
matoryzacyjny zakonczyt rok produkcja sprzedana mniej-
sza 0 10,7% wzgledem 2019 roku. W trudnej sytuacji zna-
lazty sie firmy produkujace przede wszystkim na eksport,
ktary to skurczyt sig w branzy motaryzacyjnej w Palsce
015,1% r/r. Przetozyto sig to na zmniejszenie zatrudnienia
0 10 tys. osab w poréwnaniu z poprzednim rokiem. Firmy
ograniczaty réwniez inwestycje - nakfady inwestycyjne
w przemysle motaryzacyjnym spadty 0 18% r/r.

Pandemia nie powstrzymata jednak trwajacych inwesty-
cji. Rok 2020 obfitowat w liczne otwarcia duzych zakta-
dow i nowych linii produkcyjnych, w tym wytwarzajacych
baterie do samochoddw elektrycznych i ich kamponenty.
Ogtoszono réwniez plany nowych, wielomiliardowych in-
westycji w obszarze elektromohilnosci.

Polska branza motoryzacyjna na
tle Europy Srodkowo-Wschodniej

Wptyw pandemii COVID-19 na branze motoryzacyjna jest
bezprecedensowy. Na doktadne wyniki przedsighiorstw
zajmujacych sig produkcja i ustugami na rzecz motoryzacji
pozostanie nam jeszcze poczekac. Panizej przedstawiono
sytuacje firm z branzy motoryzacyjnej przed wybuchem
pandemii araz wyniki eksportu i produkcji fabryk w Palsce

triggered by SARS-CoV-2 proved to be maore severe.
Nevertheless, according to preliminary Eurostat data, Po-
land’s recession of 2.7% was among the lowest figures
across the economic blac, which suffered a 6% decline in
GDPin 2020.

Strongly linked to the global market, the automative in-
dustry was hit hard by the COVID 19 pandemic, which
caused temporary stoppages in factories and disrupted
supply chains in March 2020. Export-oriented automo-
tive production in Poland additionally faced a collapsing
demand from its key European trading partners. Accor-
ding to ACEA estimates, factories in Poland lost produc-
tion volumes of more than 192 thousand cars throughout
2020 due to the pandemic. The hardships peaked in the
second quarter, with many factories being forced to redu-
ce ar completely discontinue production for many weeks
for sanitary reasons and due to component shortages.
The gradual ‘thawing’ of the economy in the second half
of the year led to a recovery, but the automotive industry
ended the year with 10.7% less production sold than in
2019. The situation cast a blow on export-oriented ma-
nufacturers, with expart volume in the automotive indu-
stry in Poland shrinking by 15.1% y/y. This translated into
employment reduction by 10 thousand people compared
to the preceding year. Companies also curbed their invest-
ments: capital expenditures in the automative industry fell
by 18% yl/y.

However, the pandemic did not halt ongaing investments.
2020 saw a number of major new openings of manufac-
turing plants and new production lines, including those
making batteries and components for electric cars. Plans
for new multi-hillion investments in electromohility were
also announced.

The automotive industry in Poland
versus Central and Eastern Europe

The impact of the COVID-19 pandemic on the automotive
industry is quite unprecedented. The exact performan-
ce figures for companies involved in manufacturing and
services for the automotive industry are yet to be seen.
Below presented is the situation of automotive compa-
nies before the outbreak, as well as the expart figures and
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w 2020 roku, wraz z poréwnaniem z wybranymi krajami
Europy Srodkowo-Wschodniej.

Biorac pod uwagg zaréwno produkcje pojazdéw samocho-
dowych, czesci i akcesariow motoryzacyjnych, jak i han-
del oraz ustugi zwigzane z motoryzacja, polska branza
motoryzacyjna nalezy do najwiekszych w Europie Srod-
kowo-Wschadniej. Jak wynika z najnowszych dostepnych
danych Eurostat, w 2018 roku przychody producentow
motaryzacyjnych w Polsce osiagnety wartos¢ 38,5 mld
euro, podczas gdy przychady firm zajmujgcych sig han-
dlem pojazdami samochodowymi, czesciami i akcesaria-
mi oraz naprawami zwigzanymi z motoryzacja wyniosty
49,1 mld euro.

Jak wskazujg dane Eurostat, w obu obszarach branzy
motaryzacyjnej w 2018 roku pracowato w sumie 509 tys.
0s0b, z czego 58% (295,3 tys.] w handlu i ustugach, nato-
miast 42% (213,7 tys.) w segmencie produkcyjnym.

factary output in Poland in 2020, aloang with a comparison
with selected CEE countries.

Taking into account manufacturing of motor vehicles,
parts and accessaries as well as trade and repair services
related to cars and car parts, the Polish automotive indu-
stry is among the largest in Central and Eastern Europe.
According to the most recent data available from Euro-
stat, in 2018, the turnover of automative manufacturing
companies in Poland amounted to EUR 38.5 hillion. EUR
49,1 hillion of turnover was generated by companies invo-
Ived in the trade and repair related to cars, car parts and

accessories.

According to Eurostat data, in both areas of the Palish
automotive industry more than 509,000 people were em-
played in 2018, 58% of which [295,300] in trade and servi-
ces, and 42% (213,700] in manufacturing.

PRZYCHODY FIRM MOTORYZACYJNYCH W WYBRANYCH KRAJACH EUROPY SRODKOWO-WSCHODNIEJ

W 2018 ROKU [MLD EUR]

TURNOVER OF AUTOMOTIVE COMPANIES IN SELECTED CENTRAL AND EASTERN EUROPEAN

COUNTRIES IN 2018 [EUR BILLION]

Polska
Poland
Czechy
Czech Republic
71
Stowacja
Slovakia -
14,6
Wegry
oagry I
12,4
Rumunia
Romania -
0 20 40

Produkcja
Manufacturing

60 80 100

Handel i naprawy
Trade and repair

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat. Dane obejmuja petna populacije przedsigbiorstw
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data. Data cover complete statistical population
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PRACUJACY W FIRMACH MOTORYZACYJNYCH W WYBRANYCH KRAJACH EUROPY

SRODKOWO-WSCHODNIEJ W 2018 ROKU [000 0S0B]

THE EMPLOYED IN AUTOMOTIVE COMPANIES IN SELECTED CENTRAL AND EASTERN EUROPEAN

COUNTRIES IN 2018 [000 PEOPLE]
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Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat. Dane obejmuja petna populacje przedsiebiorstw
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data. Data cover complete statistical population

Powyzsze dane obrazujace wyniki przedsigbiorstw (i dal-
sze, chyba, ze zaznaczono inaczej] ohejmuja scisle pojeta
motaryzacje. W przypadku przemystu motoryzacyjnego
nie zawieraja wiec m.in. firm produkujacych opany, szyhy,
akumulatory oraz czesci dostawcow Il i lll rzedu, klasyfi-
kowanych w innych sektorach przemystu. W segmencie
ustugowo-handlowym nie obejmuja z kalei firm CFM, le-
asingowych, hankéw motoryzacyjnych czy tez wypozy-
czalni samochoddw.

Dla poréwnania, w Czechach taczne przychody firm pro-
dukcyjnych z branzy motoryzacyjnej pozostaja wyz-
sze niz w Polsce (51,0 mld euro), jednak ze wzgledu na
mniejszy rynek wewngtrzny (cho¢ znacznie bardziej roz-
winigty liczac per capita) sprzedaz i naprawy przynosza
nizsze przychody (21,6 mld eura). Zatrudnienie w catej
matoryzacji znalazto w Czechach 2724 tys. osab, z czego
1814 tys. w segmencie produkcyjnym i 91,0 tys. w handlu
i ustugach.

Enterprise data cited above (as well as further in the study,
unless specified otherwise] relates to the automotive in-
dustry in the strict sense. In case of automotive manufac-
turing, it does not cover tyres, glass and batteries manu-
facturers as well as some tier Il and Ill suppliers, classified
as part of other sectors of industry. Meanwhile automotive
trade and services do not include CFM, leasing, automoti-
ve banks or car rental.

For the sake of comparisan, in the Czech Republic the tur-
naover of automotive manufacturing companies was lar-
ger than in Poland (EUR 51.0 hillion); however, due to the
smaller internal market [although much mare developed
when analysed per capita), sales and repair generated a
considerably lower turnaver than in Poland (EUR 21.6 bil-
lion). Total employment in the automotive industry in the
Czech Republic was 272,400 out of which 181,400 worked
in manufacturing and 91,000 in trade and services.

229




PRODUKCJA SAMOCHODGW W WYBRANYCH KRAJACH EUROPY SRODKOWO-WSCHODNIEJ [000 SZT.]
MOTOR VEHICLES PRODUCTION IN SELECTED CENTRAL AND EASTERN EUROPEAN COUNTRIES [000 UNITS]

Zmiana
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 Change
2019/2020
Polska @=» /850 7405 5400 4750 4730 5347 5548 5147 4516 4347 2789 -35,8%
Poland  pem, 86,3 992 1078 1152 1209 125903 127237 175029 208046 215164 1725 -19,8%
E;:gﬂy G 10695 11920 11718 11285 12465 12982 13442 14139 13450 14276 11529 -19,2%
Republic PR 6.9 79 72 45 47 54 57  BlI2 00 6.4 6.3 -2,3%
Stowacja T 5619 6398 9000 9750 9712 10000 10400 10015 1090 1100 9850 -11,1%
Slovakia =N
Wegry @==» 2088 2112 2154 2200 4341 4917 4720 502 4310 4982 4065 -18,4%
Hungary mmme. 29 23 24 24 24 37 00 34 000
Rumunia &= 3236 3102 3266 4110 3814 3872 3588 3592 4768 4904 4381 -10,7%
Romania ., 273 25,0 112 380 0.0 00 445 10 00 0.0 0,0
Samochody osobowe g, Samochody uzytkowe

7" Passengercars

Few=ig®  Commercial vehicles

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych OICA / Source: KPMG in Poland based on OICA data

W 2020 roku Paolska utrzymata trzecig pozycjg pod wzgle-
dem liczby wyprodukowanych pojazdéw samochodowych
wsrod krajow Europy Srodkowo-Wschodniej. Wedtug da-
nych OICA, w roku dotknigtym skutkami pandemii z pol-
skich fabryk wyjechato o 35,8% mniej samochodow oso-
bowych i 0 19,8% mniej pojazdow uzytkowych niz w 2019
roku. tacznie daje to spadek produkcji o 30,5% r/r. Lide-
rem pod wzgledem wolumenu produkcji byty niezmien-
nie Czechy z liczbg 14 min sztuk (-19,2% r/r), a nastgpna
Stowacja, gdzie wyprodukowano niecaty 1 min pojazddw
(-111% r/r). Relatywnie tagodny spadek produkcji, na
poziomie 10,7% odnotowano w Rumunii, ktéra z liczha
438 tys. sztuk, wyprzedzita Wegry (406 tys. szt, 0 18,4%
mniej niz w 2018 roku].

Warto zwraci¢ uwage, ze Polska jest liczacym sie produ-
centem samochodow uzytkowych, nie tylko w skali Eu-
ropy Srodkowo-Wschodniej, ale Europy w ogdle. Wiecej
pojazdéw z tego segmentu produkowanych jest w Hisz-
panii, Francji, Niemczech i Wtoszech, sa to jednak kraje
o wiekszym przemysle motaryzacyjnym i nieporéwnywal-
nie silniejszym rynku wewnetrznym. Pozycja Palski w tym
segmencie umocnita sig w 2017 roku, kiedy fabryka Volks-
wagena we Wrzesni osiagneta petng operacyjnosc.
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In 2020, Poland maintained the third positionamaong the
CEE countries in terms of the number of motor vehicles
produced.According to data by OICA, in the year affected
by the pandemic, 35.8% less passenger cars and 19.8%
less commercial vehicles left Polish factories than in
20189. In total, car production fell by 30.5% y/y. In terms of
production volume the Czech Republic remained the le-
ader with 1.4 million units(-19.2%y / y), followed by Slova-
kia, where less than 1 million vehicles were manufactured
(-11.1% y / y). A relatively mild decrease in production,
by 10.7%, was recorded in Romania, which got ahead of
Hungary with the production volume at 438 thousand ve-
hicles [vs 406 thousand units in Hungary, 18.4% less than
in 2019).

It's worth mentioning that Poland is a significant manu-
facturer of commercial vehicles not only compared to
other CEE countries, but also in Europe. Although Spain,
France, Germany and Italycan boast of a larger output of
commercial vehicles, these are countries with a larger au-
tomotive manufacturing industry and significantly larger
internal markets. Poland’s position in this respect streng-
thened after 2017, i.e. after the new Volkswagen plant in
Wrzesnia became fully operational.



EKSPORT PODZESPOLOW, CZESCI | AKCESORIOW MOTORYZACYJNYCH* [MLD EUR]
EXPORTS OF COMPONENTS, PARTS AND ACCESSORIES* [EUR BILLION]
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*Including tyres, glass, batteries, engines, electric equipment and mechanical parts of combustion engines

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data

W Polsce pod wzgledem wartosci eksportu jeszcze wigk-
sze znaczenie niz gotowe pojazdy odgrywaja produkowa-
ne podzespoty, czesci i akcesoria motaoryzacyjne. W 2020
sprzedano za granice komponenty maotoryzacyjne (tacznie
z oponami, szybami, akumulatorami, silnikami oraz wy-
posazeniem elektrycznym pojazddw oraz mechanicznymi
czesciami silnikéw spalinowych) o wartosci 20,8 mid euro
i po raz pierwszy od 12 lat hyto to wiecej niz w Czechach,
a zarazem najwigcej sposrad krajow regionu.

Sytuacja przemystu motoryzacyj-
nego w Polsce i jego rola w gospo-
darce

Sytuacja na rynku glabalnym, w tym zwtaszcza w krajach
zachodnioeuropejskich ma kluczowe znaczenie dla kan-
dycji polskiego przemystu motaoryzacyjnego. Byto to wi-
doczne juz w 2009 i nastepnie w 2012 roku, kiedy to war-
tos¢ produkeji w tym sektorze spadata wraz z poziomem

In terms of the value of exports in Poland, automaotive
components, parts and accessories are even maore impor-
tant than finished vehicles. In 2020, automotive compo-
nents (including tyres, glass, batteries, engines as well as
electric equipment and mechanical parts of combustion
engines)sold abroad from Poland were worth EUR 20.8
hillion and for the first time in 12 years it was more than
in the Czech Republic, and at the same time more than in
any other CEE country.

The condition of the automotive
manufacturing in Poland and its
role in the economy

The situation on global market, especially in the Western
European countries, is of key importance for the condi-
tion of the Polish automotive industry. It was clearly vi-
sible in 2009 and 2012, when the value of production in
this sector decreased along with the GDP of the European
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PRODUKCJA POJAZDOW SAMOCHODOWYCH, PRZYCZEP | NACZEP - WARTOSC PRODUKCJI SPRZEDANEJ
MANUFACTURE OF MOTOR VEHICLES, TRAILERS AND SEMI-TRAILERS - SOLD PRODUCTION VALUE
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Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 osaéb. Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz cze$ci i akcesoriow maotory-

zacyjnych

Data coversentities employing mare than 9 persons. Category covers manufacturing of motor vehicles
(excl. motorhikes), badies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

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

PKB Unii Europejskiej, mimo ze Polska nie odnotowy-
wata wdwczas recesji. W kolejnych latach wartosé pro-
dukcji sprzedanej pojazdéw samochodowych, nadwozi,
przyczep i naczep oraz czesci i akcesoridw rosta w sred-
niorocznie o 6,6% w okresie od 2012 do 2018 roku. Dopiero
pandemia i pogorszona sytuacja gospodarcza na sSwiecie
spowodowaty realny spadek (tj. po uwzglednieniu zmiany
cen) wartosci produkcji sprzedanej przemystu motory-
zacyjnego w Polsce 0 10,7% r/r w 2020 roku. Nominalnie
to spadek 0 17,2 mld zt, do poziomu 143,2 mid zt.

Mimo zatamania, motoryzacja pozostaje jednym z najwaz-
niejszych sektoréw polskiej gospodarki, odpowiadajacym
za 9,5% wartosci produkcji sprzedanej w przetwarstwie
przemystowym. W tej czesci gospodarki wyprzedza ja je-
dynie przemyst spozywczy.
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Union, even though Poland did not experience a recession.
In the following years the value of sold production of mo-
tor vehicles, bodies, trailers and semi-trailers as well as
parts and accessories grew on average by 6.6% annually
from 2012 to 20189. Only the pandemic and the economic
slowdown resulting from it caused a drop in real terms [i.e.
cansidering price change] in the value of sold production
of the automative industry in Paland by 10.7% y/y in 2020.
It means a decrease by PLN 17.2 hillion, to the level of PLN
143.2 hillion.

Despite the downturn, the automotive industry remains
one of the most important sectors of the Palish economy,
accounting for 8.5% of the value of production sald in the
industry sectar. In this part of the economy, it is only be-
hind the manufacture of food products.



PRODUKCJA SPRZEDANA W PRZEMYSLE PRZETWORCZYM W 2020 R. [MLD PLN]
SOLD PRODUCTION IN MANUFACTURING INDUSTRY IN 2020 [PLN BILLION]
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Dane obejmuja podmioty o liczhie pracujacych powyzej 9 oséb. *Kategoria ohejmuje produkcje pojazdéw samo-
chodowych (z wytaczeniem motocykli], nadwozi, przyczep i naczep oraz czgsci i akcesaoriow motoryzacyjnych
Data coversentities employing mare than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles (excl.
motorhikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessaories
Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data
Wzrost wartosci produkcji w przesztosci pozwalaty utrzy- In the past, the increase in the value of production was
mac inwestycje kierowane do przemystu motoryzacyjne- possible thanks to investments in the automotive in-
go. Poziom naktadéw inwestycyjnych przez lata byt zréz- dustry. The level of investment outlays varied aover the

nicowany, z wyraznym wptywem paoszczegdlnych duzych years, with a clear impact of individual large projects on

projektdw na ich ogalng wartose. Ostatni raz zmniejszenie their overall value. The previous decrease was noted in
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PRODUKCJA POJAZDOW SAMOCHODOWYCH, PRZYCZEP | NACZEP - NAKLADY INWESTYCYJNE

MANUFACTURE OF MOTOR VEHICLES, TRAILERS AND SEMI-TRAILERS -
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Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 osob. Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz cze$ci i akcesoriow maotory-

zacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. Category covers manufacturing of mator vehicles
(excl. motorhikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessaories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

naktadéw w przemysle motoryzacyjnym odnotowano
w 2017 roku (-7,9% r/r], po ktarym nastapity dwa lata po-
zytywnej dynamiki. Wartos¢é naktaddw inwestycyjnych na
produkcje motaryzacyjna wzrosta w 2019 roku o 25,3%.
W 2020 roku naktady inwestycyjne w tej czesci przemystu
skurczyly sie jednak o 18% w stosunku do poprzedniego
roku, wyrazniej niz w innych sekcjach przemystu. Tym sa-
mym zmniejszyt sig udziat przemystu motoryzacyjnego
w catkowitej wartosci naktadéw inwestycyjnych w prze-
mysle z 9,8% w 2019 roku do 8,8% w 2020 roku, spada-
jac na drugie miejsce sposrod segmentdw przetwarstwa
przemystowego pod wzgledem srodkéw przeznaczanych
na inwestycje.
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2017 (-7.9% y/y), followed by two years of positive dy-
namics. The value of investment outlays on automotive
production increased in 2019 by 25.3%. In 2020 howe-
ver, investment outlays in the automotive industry de-
creased by 18% compared to the previous year, notably
more than in other industrial sectars. Thus, the share of
the automotive production in the total value of invest-
ment outlays in industry decreased from 9.8% in 2019
to 8.8% in 2020, declining to the second position among
the manufacturing sectors in terms of funds allocated to
investments.



NAKLADY INWESTYCYJNE W PRZEMYSLE PRZETWORCZYM W 2020 R. [MLN PLN]
INVESTMENT OUTLAYS IN MANUFACTURING INDUSTRY IN 2020 [PLN MILLION]
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Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 osob. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samo-
chodowych (z wytaczeniem motocykli], nadwozi, przyczep i naczep oraz czgsci i akcesaoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles (excl.
motorhikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessaories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

Poziom zatrudnienia w przemysle motoryzacyjnym od lat
cechowat niezachwiany wzrost, nawet w czasie globalne-
go kryzysu, ktary powodowat spadek wartosci produkgji,
czy naktadéw inwestycyjnych. W okresie 2010-2018 za-
trudnienie rosto sredniarocznie o 4,6%.

The employment levels in the automotive industry have
been growing steadily for years, even during the global
crisis, which knocked off production value and investment
outlays. In 2010-2019, employment grew at an average
annual rate of 4.6%.
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Dane obejmuja podmioty o liczhie pracujacych powyzej 9 osob. Kategoria obejmuje produkcje pojazddw
samochodowych (z wytaczeniem motocykli], nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriéw maotory-

zacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. Category covers manufacturing of motor vehicles
(excl. motarhikes), badies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

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

Pandemia, ktéra spowodowata przestoje i problemy go-
spodarcze w wielu zaktadach odcisngta jednak pigtno i na
tym wskazniku. W 2020 roku w przemysle motoryzacyj-
nym w Palsce pracowato srednio 200 tys. osab, o 10 tys.
lub o 4,8% mniej niz rok wczesniej.

W przemysle motoryzacyjnym w 2020 roku znajdywato
zatrudnienie 74% wszystkich osab pracujacych w przemysle.
Niespetna dwukrotnie wigksze zatrudnienie wystepuje
w ohszarze produkcji artykutow spozywczych (380 tys.
osch), wieksze niz w przemysle motoryzacyjnym jest
rowniez w produkcji wyrobéw z metali (286 tys.], a tak-
ze wyrobéw z gumy i tworzyw sztucznych (206 tys.).
W tych trzech sekcjach, spadek zatrudnienia w 2020 roku
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However, the pandemic that triggered shutdowns and
ecanomic hardships at many plants affected this indi-
cator as well. In 2020, the automotive industry in Poland
employed an average of 200 thousand people, i.e. by
10 thousand or 4.8% fewer than one year earlier.

In 2020, the automotive industry employed 74% of all
people working in the industrial sector. Food manu-
facturing employs almost twice as many people (380
thousand), followed by metal products manufacturing
(286 thousand] and production of rubber and plastic
products (206 thousand), and both of the latter emplay
more people than the automotive sector. In these three
segments, the decline in employment throughout 2020
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Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 osob. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samo-
chodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles (excl.
motorhikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessaries
Zrédio; KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data
byt tagodniejszy niz w produkcji pojazdéw samochodo- was gentler than in the manufacturing of maotor vehicles,
wych, przyczep i naczep. trailers and semi-trailers.
Nominalne koszty pracy w przemysle matoryzacyjnym, Nominal labour costs in the automotive industry, under-

rozumiane jako przecigtne miesigeczne wynagrodzenie nie stood as the average monthly wage, continued to rise
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Dane obejmuja podmioty o liczhie pracujacych powyzej 9 osob. Kategoria obejmuje produkcje pojazddw
samochodowych (z wytaczeniem maotocykli], nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motory-

zacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. Category covers manufacturing of motor vehicles
(excl. motarhikes), badies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

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

przestato rosna¢ w 2020 roku i wyniosto 5 735 zt brutto,
wigcej 0 2,3% r/r. Widoczne jest natomiast spowalnienie
wzgledem dynamiki wzrostu, ktéra w latach 2010-2019
wynosita sredniorocznie 5,1%. 0d 2018 roku poziom wy-
nagrodzen w przemysle motoryzacyjnym maleje jed-
nak relatywnie i w 2020 roku wynosit 105% sredniej dla
przemystu ogétem. Pod tym wzgledem wynagrodzenia
w fabrykach motoryzacyjnych sa nizsze niz w wielu innych
sekcjach przetworstwa przemystowego, w tym zwitasz-
cza produkcji koksu i produktéw rafinacji ropy naftowej,
gdzie srednia miesieczna ptaca wynosita 9 481 zt brutto.
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in 2020, hitting the mark of PLN 5,735 gross, up by 2.3%
y/y. However, the growth rate, which stood at 5.1% y/y on
average in 2010-20189, visibly slowed down. Since 2018,
however, the wages and salaries in the automotive indu-
stry have been declining in relative terms, totalling 105%
of the average for the total industrial sector in 2020.
In this respect, wages in automative factories are lower
than in many other industrial processing segments, in
particular in the production of coke and refined petroleum
products, where the average manthly pay was PLN 9,481
gross.
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Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 osab. *Kategoria ohejmuje produkcje pojazdéw samo-
chodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czgsci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing mare than 9 persons. *Category covers manufacturing of motar vehicles (excl.
motorhikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessaries

Zrédto; KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

Ponad dwukrotnie gtebszy spadek nominalnych wynikew Mare than twice the decline in production results than in
produkcyjnych niz spadek liczhy zatrudnionych przetozyt the number of employees resulted in a drop in labour pro-
sig na zmniejszenie wydajnosci pracy w przemysle moto- ductivity in the automotive industry (understood as the no-
ryzacyjnym [(rozumianej jako nominalna roczna wartosc minal annual value of production sold per one employee)
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Dane obejmujg podmioty o liczhie pracujacych powyzej 9 oséh. *Kategaria ohejmuje produkcje pojazddéw samo-
chodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles [excl.
motorhikes), 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

produkcji sprzedanej na jednego zatrudnionego) o 6,3%,
do poziomu 716 tys. zt na osobe. Wciaz jednak jest to war-
tos¢ wyzsza niz srednia wydajnosc dla catego polskiego
przemystu. Rentownos¢ sprzedazy produkcji motoryza-
cyjnej (relacja wyniku finansowego do przychodow net-
to) wedtug danych GUS pogorszyta sig jeszcze bardziej,
z 3,5% w 2019 roku do 2,2% w 2020 roku. Wskaznik ten
maleje sukcesywnie od 2017 roku i jest nizszy niz rentow-
nosc¢ catego przemystu ogotem, ktéra wyniosta w ostat-
nim roku 4,8%.

Rola sektora motoryzacyjnego
w polskim eksporcie

W 2020 roku wartos¢ eksportu motoryzacyjny szeroko
rozumianych produktéw motaryzacyjnych z Polski spadta
015,1% wzgledem poprzedniego roku. Zatamanie na takim
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by 6.3%, ta PLN 716 thousand per person. Nevertheless,
it is still a value higher than the average efficiency of the
entire Polish industry. According to GUS data, the profita-
bility of sales of automotive production (the ratio of finan-
cial result to net revenues] deteriorated even more, from
3.5% in 2019 to 2.2% in 2020. This indicator has been
decreasing successively since 2017 and is lower than the
profitability of the entire industry in general, which amo-
unted to 4.8% in the last year.

The role of the automotive sectorin
Polish exports

In 2020, the value of exports of broadly defined automo-
tive products from Poland fell by 15.1% versus the pre-
ceding year. A comparable slump was recorded in 20089,
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Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodo-
wych [z wytaczeniem motocykli], nadwozi, przyczep i naczep oraz czgsci i akcesoriow motoryzacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. * Category covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbi-
kes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto; KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

samym poziomie odnotowano w 2008 roku, a pézniej je- and then 2012 was the only year that ended with negative
dynie 2012 rok zakonczono negatywna dynamika wartosci growth in export value.
eksportu.
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Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data

Sprzedaz produktow motoryzacyjnych za granice od-
czuta silniej wptyw pandemii COVID-19, niz wartos¢ ca-
tego polskiego eksportu towarowego, ktdra w 2020 roku
byta mniejsza o 5,1% wzglgdem poprzedniego roku. Tym
samym udziat tego typu dobr w eksporcie Polski spadt
z15,4% w 2019 roku do 13,8% w 2020 roku.

Najbardziej skurczyta sie wartos¢ eksportu podwozi z sil-
nikiem (-41,3% r/r]), ssmochodéw osobowych (-31,9% r/r)
oraz skrzyni biegow, sprzegiet i ich czesci (-27,1% r/r).
Eksport drugiej najwigkszej (po samochadach osohowych)
pod wzgledem wartosci kategorii produktéw, czyli pojaz-
déw dostawczych, cigzarowych i specjalnych, odnotowat
relatywnie tagodniejszy spadek, o 11,6% w poréwnaniu
z 2019 rokiem.

Pozytywna dynamike w 2020 roku odnotowano w eks-

porcie pozostatych ciagnikéw (+94,5% r/r), paséw bez-
pieczenstwa (+24,9% r/r] i jednosladow (+19,9% vy/y).
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Sales of automotive products to other countries were
more strongly affected by the COVID 19 pandemic than
the value of all exported Polish goods, which fell by 5.1%
in 2020 versus the preceding year. Therefore, the share of
such goods in Poland’s exports fell from 15.4% in 2019 to
13.8% in 2020.

The highest decline was noted in the value of exports
of chasis with engine [-41.3% vy/y), passenger cars
(-31.9% y/y) as well as gearhoxes, clutches and their
parts [-27.1% y/y). The exports of the second mast valu-
able category (after passenger cars), i.e. commercial and
special vehicles, recorded a relatively slight decline, by
11.6% compared to 2019.

High growth in 2020 was recorded in the exparts of other
tractors (+94.5% y/y), seat belts (+24.9% y/y) and powe-
red two-wheelers (+19.9% y/y). An increase of 13,3% in
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Zrédio: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat / Source: KPMG in Poland based on Eurostat data
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Wzrost na poziomie 13,3% wzgledem 2018 roku odnoto-
wano réwniez w wartosci sprzedazy zagranicznej waznej
podkategorii silnikéw, ktéra wyniosta 2,8 mid euro.

Najwazniejszym kierunkiem polskiego eksportu moto-
ryzacyjnego pozostaja Niemcy, gdzie w 2020 roku trafity
pojazdy, przyczepy, naczepy i ich podzespoty, czesci oraz
akcesoria o wartosci 9,9 mld euro, po spadku o 8,7% r/r.
Wsrdd istotnych odbiorcéw polskiego eksportu na uwa-
ge zastuguje Turcja, gdzie w 2020 trafity towary moto-
ryzacyjne o wartosci 0 27,7% wigkszej niz przed rokiem.
Wsrad duzych rynkéw, najwigksze spadki odnotowano
w eksporcie do Wielkiej Brytanii [-30,9% r/r), Wtoch
(-29,7% r/r) i Francji (-23,7% r/r).

Bezposrednie inwestycje
zagraniczne w branzy motoryza-
cyjnej w Polsce

0d lat Polskajestjednym z najwigkszych odhiorcow bezpo-
$rednich inwestycji zagranicznych (BIZ) w Europie Srodko-
wao-Wschodniej. Najwyzszy poziom naptywu BIZ nad Wista
odnotowano w 2007 roku - 17,2 mld euro. Kolejne lata przy-
niosty jednak znacznie skromniejsze wyniki, minimalnie
2,1 mld eurow 2013 roku. Ostatnie dostgpne dane za 2019
rok pokazuja, ze naptyw inwestycji wyniast 9,7 mld eurg,
po 13,6 mid euro, jakie trafity do Polski rok wczesniej. Na
koniec 2019 roku tgczna wartos¢ stanu bezposrednich in-
westycji zagranicznych w Polsce wyniosta 209,5 mlid euro.

Naptyw kapitatu zagranicznego w przemysle motoryza-
cyjnym w 2019 hyt jednak najwyzszy w histarii danych
publikowanych przez NBP - 1,2 mld euro, wobec 641
min euro rok wczesniej. W XXI wieku ujemne saldo BIZ
w tym sektorze w Polsce odnotowano tylko w latach 2008
i 2011, kiedy to Swiat odczuwat spowolnienie gospodarcze.

W sektorze handlu i napraw pojazdéw samochodowych
oraz motocykli wynik nie byt tak dobry i naptyw inwestycji
w 2019 roku wynigst 155 min euro. Nalezy jednak odno-
towac, ze rok wczesniej z powodu dezinwestycji, nastapit
odptyw BIZ (-113 mIn eurao).

comparison to the previous year was also recorded in the
exports of engines, which amounted to EUR 2.8 hillion.

Germany remains the most important destination for
Polish automotive exports, buying vehicles, trailers,
semi-trailers and their components, parts and accesso-
ries warth EUR 9.9 billion in 2020, after a decline of 8.7%
y/y. Turkey is a country that deserves a special mention
when it comes to key destinations of Polish exports: in
2020, Turkey bought automotive goods warth by 27.7%
more than one year earlier. Among large markets, the
most significant declines were recorded in exports to the
UK (-30.9% y/y), Italy (-29.7% y/y) and France (-23.7% y/y).

Foreign direct investment in the
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. The highest level of FDI inflow to the
country, EUR 17.2 billion, was recorded in 2007. The follo-
wing years brought much more modest results, with a mi-
nimum of EUR 2.1 hillion in 2013. The latest available data
for 2018 shows that the inflow of investments amounted
to EUR 9.7 billion, preceded by EUR 13.6 billion received by
Poland a year earlier. At the end of 2019, the total stock
value of foreign direct investments in Poland amounted to
EUR 209.5 billion.

The inflow of foreign capital in the automotive industry in
2019 was the highest in the history of data published by
the NBP - EUR 1.2 hillion, compared to EUR 641 million
a year earlier. In the 21st century, a negative FDI balance in
this sector in Poland was recorded only in 2008 and 2011,
when the world experienced an economic slowdown.

The result in trade and repairs of motor vehicles and mo-
torcycleswas poor and the FDI inflow amounted to EUR
155 million in 2018. However, it should be noted that a
year earlier, due to disinvestment
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NAPLYW BEZPOSREDNICH INWESTYCJI ZAGRANICZNYCH [MLN EUR]
FOREIGN DIRECT INVESTMENT INFLOW [EUR MILLION]

2006 2007 2008 2008 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Ogdtem

Total 15576 17196 10085 9863 10473 14832 4716 2059 8994 12138 12588 8142 11818 9695
Q 467 681 -347 432 759 -93 1308 741 870 1157 928 752 681 1208
006 Brak danych / No data -103 67 103 167 122 408 367 298 -129 155
Produkcja pojazdéw samochodaowych, @@ Handel hurtowy i detaliczny pojazdami samochodowymi
przyczep i naczep* i motocyklami; naprawa pojazdéw samochodowych i motocykli
Manufacture of motar vehicles, trailers Whalesale and retail trade and repair of motor vehicles
and semi-trailers* and motor cycles

*Kategaria ohejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytaczeniem motocykli], nadwazi, przyczep i naczep
oraz czegsci i akcesariéw motoryzacyjnych

*Category covers manufacturing of motar vehicles (excl. motorhikes), bodies, trailers and semi-trailers as well
as automotive parts and accessories

Zrédio: KPMG w Polsce na podstawie danych NBP / Source: KPMG in Poland based on NBP data

WARTOSC BEZPOSREDNICH INWESTYCJI ZAGRANICZNYCH [MLN EUR]
FOREIGN DIRECT INVESTMENT STOCK [EUR MILLION]

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Ogotem
Togtal 95412 121112 116382 128834 161378 157151 178257 168506 171674 167091 176 005 200638 199789 209 505
O 5311 6405 4766 5818 6478 6527 7990 7238 7811 8643 9212 10148 10314 13873
(SI€] Brak danych / No data 1391 1380 1489 1572 1760 2118 2028 2834 2449 2703
Produkcja pojazdéw samochadowych, @@ Handel hurtowy i detaliczny pojazdami samochodowymi
przyczep i naczep* i motocyklami; naprawa pojazdow samochodowych i motocykli
Manufacture of motor vehicles, trailers Wholesale and retail trade and repair of motor vehicles
and semi-trailers* and motor cycles

*Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep
oraz czesci i akcesariow motaryzacyjnych

*Category covers manufacturing of motar vehicles (excl. motorhikes), bodies, trailers and semi-trailers as well
as automotive parts and accessaories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych NBP / Source: KPMG in Poland based on NBP data
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prawa. KPMG International Limited jest prywatnq spétkq angielskq z odpowiedzialnoSciq ograniczongq do
wysokosci gwarancji. KPMG International Limited i podmioty z nig powigzane nie swiadczq ustug na rzecz
klientéw. W Palsce KPMG dziata od 1990 roku. Obecnie zatrudnia blisko 2000 oséb w Warszawie, Krakowie,
Poznaniu, Wroctawiu, Gdarisku, Katowicach i todzi.

Wiecej na stronie kpmg.pl

Firmy z sektora motoryzacyjnego wspiera dedykowany zespdt doradcéw posiadajgeych specjalistyczng,
popartq wieloletnim doswiadczeniem wiedze branzowg. KPMG na biezgco analizuje sytuacije i identyfikuje
trendy, by skutecznie wychodzi¢ naprzeciw wyzwaniom stojgcym przed producentami oraz dystrybutorami
samochoddw, czesci i podzespotow samochodowych. Specjalisci KPMG doradzajg m.in. jak maksymalizo-
wac korzysci wynikajgce z transformacji technologicznej oraz pomagajg zachowac zgodnos¢ z obowigzu-
jacymi przepisami prawno-podatkowymi.

Wiecej na stronie kpmg.com/pl/motoryzacja

KPMG is a global organization of independent professional services firms providing Audit, Tax and Advisory
services. We operate in 146 countries and territories and have 227,000 people working in member firms
around the world. Each KPMG firm is a legally distinct and separate entity and describes itself as such.
KPMG International Limited is a private English company limited by guarantee. KPMG International Limited
and its related entities do not provide services to clients.

KPMG in Poland was established in 1990. We employ clase to 2,000 people in Warsaw, Krakéw, Paznan,
Wractaw, Gdarisk, Katowice and £6dz.

Find out more at kpmg.pl

Automotive companies are supported by a dedicated team of professionals with specialized industry know-
ledge, backed by many years of experience. KPMG analyzes the ongoing situation and identifies trends to
effectively meet the challenges faced by manufacturers and distributors of vehicles, automotive parts and
accessories. KPMG professionals advise, i.e. how to maximize the benefits of technological transformation
and help to comply with applicable legal and tax regulations.

Find out more at home.kpmg/pl/en/home/industries/automotive

/







06

EUROPA

EUROPE



w
** **
w w

EUROPA

LA

EUROPE

Park samochodowy

Statystyki przygotowane przez ACEA wskazuja, ze w dwu-
dziestu siedmiu krajach Unii Europejskiej (bez Wielkiej
Brytanii] zarejestrowanych byto w 2019 roku [najnowsze
dostepne dane] 242,7 min aut osobowych, o 1,8 proc.
wigcej niz w 2018 roku.

Srednio na tysiac mieszkafcéw przypadato 569 aut oso-
bowych. Wsrad krajow UE najwieksze nasycenie samo-
chodami, wyrazone w liczhie aut przypadajgcych na tysiac
mieszkancow zanotowano w 2018 roku w Luksemburgu
(694], a najmniejsze na totwie (342].

W catej Europie (UE, kraje strefy wolnego handlu EFTA,
Rosja, Turcja i Wielka Brytania) na koniec 2019 roku byto
342,3 min aut osobowych (wzrost 1,6 proc.), 42 min do-
stawczych [wigcej o 1,6 proc.), 11,6 min cigzarowych (wig-
cej 0 0,9 proc.] i 1,4 min autobuséw (wiecej o 0,5 proc.).
tacznie region ma 397,3 min pojazdéw samochodowych.

Najwigkszy park samochodéw znajdowat sig w 2019
roku w Chinach, gdzie byto zarejestrowanych 232,3 min
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Vehicle fleet

ACEA’s statistics reveal that in 2019 (the latest data
availahle) twenty-seven European Union countries [ex-
clusive of the United Kingdom] were home to 242.7 mil-
lion registered motor vehicles, or 1.8 more than in 2018.
The average number of passenger cars per 1,000 popu-
lation was 569. In 20189, the highest saturation with pas-
senger cars in the EU per 1,000 population was declared
for Luxembourg (694]), and the lowest for Latvia [342].
At end-20189, the whole of Europe (the EU, EFTA free
trade zone countries, Russia, Turkey and the United
Kingdom] was home to 342.3 million passenger cars
(up by 1.6 per cent), 42 million LCVs [up by 1.6 per cent],
11.6 million HCVs (up by 0.9 per cent] and 1.4 buses
(up by 0.5 per cent]. Altogether, the region is home to
397.3 million motor vehicles.

The largest vehicle fleet in 2019 was based in China
which was home to 232.3 million registered passen-
ger cars (figures of the National Bureau of Statistics of



samochodéw osobowych (dane chinskiego urzedu sta-
tystycznego), w USA 108,5 min [Federalna Administracja
Drogowa, dane na koniec 2019 roku], w Japanii 62,1 min
(dane z 2019 roku Japonskiego Stowarzyszenia Produ-
centow Samochodaw JAMA], w Rosji 47,4 min [urzad sta-
tystyczny Rosji, dane z 2018 roku], w Brazylii 35,5 i w Mek-
syku 27 (dla obu krajéw dane OICA z 2015 roku).

W przypadku samochodéw cigzarowych najwigksza flota,
liczaca 158,4 min dysponowaty Stany Zjednoczone, przed
EU (39,2 mIn), Chinami (25,7 min), Japonig (14,3 min]
i Meksykiem (10,4].

Szacunki ACEA wskazuja, ze w 2019 roku sredni wiek sa-
mochodu osobowego wynigst 11,5 roku (o 0,7 roku wig-
cej niz rok wezesniej) i lekkiego dostawczego w Europie
11,6 roku. Sredni wiek samochodu cigzarowego siegnat
13 lat, zas autobusu 11,7 roku.

Najmtodsza flotg aut osobowych w UE dysponowat Luk-
semburg (6,5 roku) oraz Austria (8,3 roku). Najstarsza flote
aut osobowych miata Litwa, Estania i Rumunia, ze srednim
wiekiem przekraczajacym 16 lat. Z kolei Hiszpania oraz
Wiochy majag najstarsza flote samochodéw dostawczych
(odpowiednio 13112,6 lat).

Grecja ma najstarsza flote cigzarowek (21 lat], zas naj-
mtodsza Austria (6,4 roku). Takze w Grecji sa najstarsze
autobusy (19,9 lat] a najnowsze w Austrii (4,8 lat].

W unijnym parku uzytkowanych pojazdéw maleje popular-
nosc diesla. W 2019 roku udziat samochoddw osohowych
z takim napedem wynidst 42,3 proc., natomiast benzyno-
wych 52,9 proc., wylicza ACEA. Odsetek pojazdow z na-
pedem elektrycznym (bateryjnym) stanowit w 20189 roku
0,2 proc. unijnego parku samochodow osobowych, zas na
hybrydowy przypadt 1 proc.

Rejestracje nowych aut

Wedtug danych ACEA w 2020 roku w krajach Eurapy (Unia
Europejska, Wielka Brytania oraz panstwa stowarzyszo-
ne w strefie wolnego handlu EFTA] urzedy zarejestrowaty
11,9 min nowych aut osobowych, o 24,3 proc. mniej niz
w 2019 roku. Kraje UE-14 zanotowaty 23,8-procentowy
spadek, panstwa nowej UE zarejestrowaty spadek o 23 proc,
rejestracie w krajach EFTA zmalaty o 16,7 proc, zas
w Wielkiej Brytanii skurczyty sie o 29,4 proc. Sa to najwigk-
sze spadki w historii statystyk prowadzonych przez ACEA.
Na pierwszym miejscu rankingu rejestracji pozostaty

China]), the US had a fleet of 108.5 million (Federal High-
way Administration; data as of end-2019), Japan of 62.1
million (20189 figures from the Japan Automabile Manu-
facturers Assaociation), Russia of 474 million (the Rus-
sian Federal State Statistics Service; 2018 data), Brazil
of 35.5 million and Mexico of 27 million (2015 OICA fig-
ures for bath countries).

The biggest HCV fleet consisting of 158,400 trucks was
based in the US, ahead of the EU (39.2 million), China
(25.7 million), Japan (14.3 million), and Mexico [10.4 mil-
lion].

ACEA estimates reveal that the average age of a Europe-
an passenger car in 2019 was 11.5 years (up by 0.7 years
versus the previous year), while LCVs were 11.6 years old
on the average. Meanwhile, an average truck was over
13 years old, and an average bus was 11.7 years old.
The youngest passenger car fleet in the EU was based
in Luxembourg (6.5 years] and Austria (8.3 years). The
oldest fleets with the average age above 16 years were
declared by Lithuania, Estonia and Romania. Meanwhile,
Spain and Italy are home to the oldest LCV fleets (13 and
12.6 years, respectively].

Greece has the oldest HCV fleet (21 years), while the
youngest trucks are driven in Austria (6.4 years). Greece
is also home to the oldest buses [19.9 years], while Aus-
tria has the youngest anes (4.8 years].

The share of diesel-powered vehicles in total EU fleet is
plummeting. ACEA’s figures reveal that in 2019 the share
of vehicles fitted with diesel units accounted for 42.3 per
cent, while the figure for petrol-powered vehicles stood
at 52.9 per cent. In 20189, cars fitted with an electric drive
(traction battery) had 0.2 per cent of share in EU’s total
passenger car fleet, whereas hybrids accounted for 1 per
cent.

New vehicle registrations

ACEA statistics reveal that transport authorities in Eu-
ropean countries (the EU, the UK and EFTA Free Trade
Assaciation member states] registered 11.9 million pas-
senger cars in 2020, that is, 24.3 per cent less than in
2019. EU-14 states declared a drop by 23.8 per cent,
while new EU states declared a decrease by 23 per
cent; registrations in EFTA countries were down by 16.7
per cent and UK figures declined by 29.4 per cent, what
marks the deepest slump in the history of ACEA’s sta-
tistics.
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REJESTRACJE SAMOCHODOW W EUROPIE [EU27 + EFTA] [000 SZT.]
MOTOR VEHICLE REGISTRATIONS IN EUROPE [EU27 + EFTA] [000 UNITS]

Zmiana % r/r

Change % y/y

Osobowe / Cars 119612 15805,7 -24,3
Dostawcze / LCVs 17934 21871 -18,0
Samochody cigzarowe / Trucks 296,6 404,3 -26,6
Autobusy / Buses 35,8 46,3 -22,6
Razem / Total 14 087,0 18 441,6 -23,6

Zrddto: ACEA / Source: ACEA

Niemcy z wynikiem 2,9 mIn samochodéw [mnigj o 19,1
proc.), na drugim Francja (1,7 min, spadek o 25,5 proc.),
na trzecim Wielka Brytania (1,6 miIn), przed Wiochami
(L4 min, mniej 0 27,9 proc.].

W krajach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA najpopularniejsza
marka w 2020 roku, tak jak i w poprzednich latach, byt
Volkswagen, ktdry zdohyt 11,3 proc. rynku [tyle samo co
rok wczesniej] z rejestracjami ponad 1,3 min samocho-
dow. Marka Volkswagen zapewnita takze koncernowi VW
AG zajecie pierwszego miejsca w Europie z wynikiem 3 min
rejestracji i udziatem 25,4 proc., 0 0,8 punktu proc. wigcej
niz w 2019 roku.

Druga pod wzgledem popularnosci marka w Europie hyta
Grupa PSA, z rejestracjami 1,7 min aut, co dato grupie
14,4 proc. rynku, 0 1,2 punkty proc. mniej niz w 2019 roku.
Wiodaca marka grupy, Peugeot, zdohyta 6,2 proc. rynku,
0 0,1 punktu proc. wigcej niz w 2019 roku. Na trzecim
miejscu znalazta sie Grupa Renault z udziatem 10,3 proc.
(o 0,2 punkt proc. mniej w stosunku do 2019 roku] i re-
jestracjami 1,2 min aut. Wiodgca marka grupy, Renault,
powigkszyta udziat o 0,1 punktu proc. do 6,8 proc. reje-
strujac 0,8 min aut.

Czwarte miejsce przypadto Grupie BMW z udziatem
7.1 proc. (poprawa o 0,5 punktu proc.] i rejestracjami
0,8 min. Pierwsza piatke zamyka Grupa Hyundai z wyni-
kiem 7 proc., 0 0,3 punktu proc. wigcej w stosunku do roku
wczesniejszego.

W 2020 roku zadnej z marek nie udato sie zwigkszyc
sprzedazy w stosunku do 2019 roku. Najmniejsze spadki
zanotowaty: Porsche [0 7,6 proc.), Bentley, Lamborghini
i Bugatti (tacznie o 11,4 proc.), Toyota [0 12,4 7 proc.), BS.
(0134 proc.) oraz Volvo [0 15,6 proc.).

W 2020 roku 47,5 proc. zarejestrowanych w EU, Wielkigj
Brytanii i EFTA aut osobowych wyposazonych hyto w silnik
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Ranking first in terms of registrations was once more
Germany with 2.9 million vehicles [down by 19.1 per
cent), France came second (1.7 million; down by 25.2 per
cent]), UK third (1.6 million), ahead of Italy (1.4 million;
down by 27.9 per cent].

Just like in recent years, the maost popular make in the
EU and the EFTA states in 2020 was Volkswagen with
11.3 per cent of market share (stable result versus pre-
vious years] with maore than 1.3 million registered vehi-
cles. The Volkswagen brand has also secured the leading
position in Europe for VW AG with 25.4 per cent of mar-
ket share, which was up by 0.8 percentage points versus
2018.

Ranking second in terms of popularity in Europe was PSA
Group with 1.7 million registrations, what gave it 14.4 per
cent of market share, or 1.2 per cent less versus 2018.
The Group’s leading brand, Peugeat, had 6.2 per cent of
the market, up by 0.1 percentage paints versus 2018.
Ranking third was Renault Group with 10.3 per cent of
market share [down by 0.2 percentage point versus the
previous year] with 1.2 million registrations. The Group’s
leading brand, Renault, increased its share by 0.1 per-
centage points to 800,000 registrations.

With 7.1 per cent of market share [up by 0.5 percentage
points) and 800,000 registrations, BMW Group came
fourth. Last in the top five came Hyundai Group with
7 per cent of share, up by 0.3 percentage points versus
the previous year.

None of the brands managed to increase its sales year-
to-year. The higgest decrease was declared hy: Porsche
(down by 7.6 per cent), Bentley, Lambarghini and Bugatti
(down by 11.4 per cent altogether], Toyota ([down by 12.7
per cent], DS (down by 134 per cent) and Valvo [down by
15.6 per cent].



benzynowy. Rok wczesniej ten odsetek wynaosit 58,1 proc.
W 2020 roku udziat samochodoéw z silnikami diesla wy-
niost 25,4 proc. (30,1 proc. w 2018 roku).

Pojazdy z napgdem alternatywnym stanowity 24,5 proc.
rejestracji, gdy rok wczesniej 11 proc. Pojazdéw z napeda-
mi alternatywnymi zarejestrowano w Europie 3021,8 tys.,
0 70,5 proc. wigcej niz w 2019 roku.

W tej liczbie znalazto sig 1448 tys. aut hybrydowych
(0 51,3 proc. wiecej niz w 2019 roku), 1364,8 tys. pojazdow
tadowanych z sieci (zarowno hybryd jak i modeli bateryj-
nych), o 143,8 proc. wigcej niz rok wezesniej. Aut z innymi
napedami alternatywnymi (na gaz ziemny i propan-hutan)
zarejestrowano 209 tys., o 18,2 proc. mniej niz w 2019
roku.

Najwigcej modeli z napedem alternatywnym zarejestro-
wano w Niemczech, 736 tys., 0 131,7 proc. wigcej niz w po-
przednim roku. Wzrost nastapit gtéwnie dzigki podwojeniu
rejestracji modeli tadowanych z gniazdka.

Drugie miejsce przypadio wieloletniemu liderowi w tej
grupie aut, Wtochom, w ktérych rejestracje siegnety 407
tys. aut, 0 35,1 proc. wigcej niz rok weczesniej. Byty to gtow-
nie hybrydy i modele z zasilaniem gazowym. Kolejnymi
rynkami dla modeli z napedem alternatywnym okaza-
ty sie w 2020 roku: Wielka Brytania (394,7 tys.) i Francja
(3716 tys.).

Rejestracje pojazdow
uzytkowych

ACEA podaje, ze w 2020 roku liczba rejestraciji lekkich
nowych pojazdéw uzytkowych o dmc ponizej 3,5 tony
w krajach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA zmalata 0 18 proc. do
1,8 min aut. Rejestracje nowych samochodoéw cigzarowych
o dmc powyzej 3,5 tony zmalaty 0 26,6 proc. do 296,6 tys.
Rejestracje samochoddw cigzarowych i ciggnikéw siodto-
wych o dmc powyzej 16 ton wzrosty w 2020 roku w kra-
jach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA o 28,3 proc. do 233,2 tys.
pojazdow. Najwigkszym rynkiem sa Niemcy z rejestracja
50,3 tys. sztuk, o 26 proc. mniej niz w 2019 roku. Wy-
przedzity one Francje, gdzie zarejestrowano 36,7 tys. sa-
maochoddéw, o 25,8 proc. mnigj niz rok wczesniej i Wielka
Brytanie (27,8 tys., 0 35,9 proc. mniej od wczesniejszego
roku). Polska jest czwartym rynkiem z wynikiem 18,3 tys.
pojazdow i 28-procentowym spadkiem.

In 2020, 47.5 per cent of passenger cars registered in
the EU, the UK and EFTA countries were fitted with a
petrol engine. This figure stood at 58.1 per cent the year
befare. In 2020, the share of diesel-powered vehicles
accounted for 25.4 per cent (30.1 per cent in 2019).
Alternative drives accounted for 24.5 per cent of reg-
istrations versus 11 per cent the year before. Europe
was home to 3,021,800 vehicles fitted with alternative
drives, i.e. 70.5 per cent more versus 2018.

This figure includes 1,448,000 hybrids (up by 51.3 per
cent versus 2019], 1,364,800 plug-in vehicles [both
hybrids and battery-powered models), what marks an
increase by 143.8 per cent versus the previous year.
The alternative drive fleet (CNG and propane-butane)
accounted for 209,000 vehicles, and was down by 18.2
per cent versus 2019.

The biggest number of alternative drive vehicles was
registered in Germany (736,000; up by 131.7 per cent
versus the previous year]. The increase was mainly driv-
en by plug-in hybrid registrations which went up twofold.
The second place went to the long-term leader in this
category. Registrations of the Italian brand totalled
407,000 units and were up by 35.1 per cent compared
to the previous year. These were mainly hybrids and auto
gas-powered models. Other leading markets for alterna-
tive drive models in 2020 included: the United Kingdom
(394,700] and France (371,600].

Registrations of commercial
vehicles

ACEA reveals that the number of registrations of light
commercial vehicles with GVW below 3.5 tons in the EU,
the UK and the EFTA states has gone down in 2020 by 18
per cent to more than 1.8 million vehicles. Registrations
of new trucks with GVW above 3.5 tons were down by
26.6 per cent to 296,600 units.

In 2020, registrations of trucks and tractor units with
GVW above 16 tons in the EU, the UK and the EFTA
states were up by 28.3 per cent to 233,200 vehicles.
With 50,300 HCV registrations, i.e. 26 per cent less
than in 2019, Germany remains the largest market
in Europe. It outperforms France with 36,700 vehi-
cle registrations, down by 25.8 per cent on a year ear-
lier, and the UK (27,800; down by 35.9 per cent ver-
sus the previous year]. Poland is the fourth largest
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Rejestracje autobusdw o dmc powyzej 3,5 tony siegnety
w krajach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA 35,8 tys. [0 22,6 proc.
mnigj niz w 2019 roku), w tym B4 tys. w Niemczech,
B,1 tys. we Francji, 4,6 tys. w Wielkiej Brytanii. Polska spa-
dta na siédma pozycje rankingu, z niemal 40-procento-
wym spadkiem i rejestracjami 1,5 tys. autobusow.

Europejski
filar

Pandemia potozyta sig cieniem na przemysle motoryza-
cyjnym. Dotkneta ponad 1,1 min pracujacych bezposred-
nio w fabrykach samochodowych, ktdre zastaty zamknigte
podczas pandemii.

Sredni czas zamkniecia wynidst 30 dni, chod¢ np. zaktady
w Hiszpanii, Wielkiej Brytanii i we Wtoszech byty nieczynne
przez 41 dni. Fabryki znajdujace sie w Polsce pauzowaty
przez 36 dni. Tylko w marcu, kwietniu i maju 2020 roku
stracona produkcja siggneta 2,4 min aut, to jest 13 proc.
produkcji z 2019 roku.

Tymczasem przemyst samochodowy i zwigzane z nim
dziaty stanowia jeden z filaréw europejskiej gospodarki.
W 28 krajach Europy dziatato w 2019 roku 298 fabryk
montazu ostatecznego oraz produkujgcych silniki. W dzie-
wigtnastu unijnych krajach dziatato 226 zaktadow.
Znajdujace sig w Europie fabryki wyprodukowaty w 2019
roku 22,1 min samochodow wszelkich typow, gdy produk-
cja Swiatowa siegneta 92,8 min, w tym 74,2 min osobo-
wych.

Europejskie fabryki wyprodukowaty w 2019 roku 15,8 min
samochodow osobowych, co stanowi 21 proc. swiatowe;j
produkcji tego asortymentu. Unia Europejska jest drugim
regionem po Chinach w rankingu najwigkszych producen-
téw aut osohowych.

Wedtug danych ACEA z 2019 roku, w Europie najwigcej aut
osohowych produkowanych jest w Niemczech (4,7 min],
w Hiszpanii (2,2 min), Francji (1,7 mIn), Czechach (1,4 min),
Wielkiej Brytanii (1,3 min), Stowacji (1,1 min), Wioszech
(0,5 miIn), Wegrzech (0,5 min), Rumunii (0,5 mIn] i w Pol-
sce (0,4 min).

Czesc¢ krajow, mimo znacznego udziatu w produkeji po-
jazddw uzytkowych, nie podaje wielkosci swojej produk-
cji. Majac na uwadze to zastrzezenie, ACEA podaje, ze
lekkie pojazdy dostawcze o dmc do 3,5 tony wyjezdzaja
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market with 18,300 vehicles, a figure lower by 28 per cent.
Registrations of buses with GYW above 3.5t in the EU,
the UK and EFTA countries accounted for 35,800 units
(down by 22.6 per cent versus 2019]. This figure in-
cludes 6,400 registrations in Germany, 6,100 in France
and 4,600 in the UK. With nearly 40 per cent decline and
1,500 bus registrations, Poland was down to the seventh
position on the league table.

The backbone of the European
economy

The pandemic has taken its toll on the automaotive sec-
tor. It affected mare than 1.1 million people employed di-
rectly at automotive plants which were shut down while
the pandemic lasted.

Duration of an average shutdown was 30 days, although
some sites in Spain, the UK and Italy did not resume pro-
duction for 41 days. Manufacturing sites based in Po-
land had downtime lasting up to 36 days. In March, April
and May 2020 alone, lost output accounted for 2.4 mil-
lion vehicles, what corresponds to 13 per cent of 2019
output.

Meanwhile, the automotive sector and related indus-
tries are a backhbone of the European economy. In
2019, twenty-eight European countries were home to
298 auto final assembly and engine facilities. There were
226 auto factories operating in 19 EU states.

In 2019, European manufacturing sites assembled
22.1 million vehicles large and small, while global auto-
motive output totalled 92.8 million vehicles, including
74.2 million passenger cars.

In 20189, European factories assembled 15.8 million pas-
senger cars, what corresponds to 21 percent of glabal
automative production. The European Unian is the sec-
ond largest passenger car manufacturing region after
China.

ACEA’s figures reveal that the higgest number of pas-
senger cars in Europe is made in Germany (4.7m]), Spain
(2.2m), France (1.7m), the Czech Republic (1.4m)], the
UK [1.3m], Slovakia (1.1m], Italy (0.5m), Hungary [0.5m],
Romania (0.5m] and Poland (0.4m].

It should be stressed, however, that despite their con-
siderable share in production of commercial vehicles,
some countries fail to reveal the size of their produc-
tion output. Bearing that in mind, ACEA reveals that



w najwigkszej liczhie z fabryk w Hiszpanii (0,6 min], Francji
(0,6 miIn] i Niemiec (0,3 miIn). W produkcji samocho-
dow cigzarowych o dmc przekraczajacym 15 ton prym
wioda Niemcy (108 tys.]) przed Holandig (82,2 tys.)
i Francja (52,7 tys.).

Wartosc¢ eksportu samochodow wyniosta w 2019 roku
135,9 mid euro, za$ warto$¢ importu siegneta 62 mld
euro, zatem nadwyzka wyniosta 73,3 mld euro. Dziatajace
w UE fabryki wyeksportowaty w 2019 roku ponad 5 min aut
osobowych wartosci 124,6 mlid euro, 0 71,4 mld euro prze-
wyzszajgc wartosc importu. Warto$¢ wyeksportowanych
375 tys. lekkich pojazdéw dostawczych wyniosta 4 mld
euro i byta 0 2,3 mld mniejsza od wartosci importu. War-
tos¢ wyeksportowanych 235,2 tys. samochodow cigzaro-
wych oraz autobuséw o dmc powyzej 3,5 ton przekroczyta
7,3 mld euro, dajac 4,8 mid euro w hilansie handlowym.

W przypadku lekkich pojazdéw uzytkowych impaort wynigst
457 tys. pojazdow przy eksporcie 362 tys., zas bilans han-
dlowy byt ujemny i siegnat 1,8 mld euro.

ACEA podaje, ze danina zmotoryzowanych w pigtnastu
krajach UE wyniosta w 2019 roku 440,4 mld euro.

Od przemystu motoryzacyjnego zalezato hezposrednio
w 2018 roku (najnowsze dane) 2,7 min osoh, czyli 8,5 proc.
zatrudnionych w europejskim przemysle przetworczym.
tacznie z zatrudnionymi posrednio produkcyjnymi jest to
3,7 min osaéh, co stanowi 11,5 proc. zatrudnionych w prze-
mysle. Liczac razem pracujacych w przemysle, ustugach,
transporcie i budownictwie jest 14,6 min oséb, co stanowi
6,7 proc. wszystkich zatrudnionych w UE.

Dane zebrane przez ACEA wskazujg, ze w 2018 roku
bezposrednio w motoryzacji najwiecej oséb pracowato
w Niemczech (882 tys.), we Francji (2294 tys.], Polsce
(213,7 tys.), Rumunii (190,8 tys.), Czechach (1814 tys.),
Wrtaoszech (176,3 tys.), Wielkiej Brytanii (166, tys.) i Hisz-
panii [162,6 tys.).

Ekologiczne wyzwania

ACEA domaga sig przygotowania odpowiednigj infra-
struktury dla pojazdéw z napgdami alternatywnymi. Pro-
gram Zielony tad méwi o 1 min publicznych punktéw do
tadowania aut elektrycznych, co jest powtdrzeniem ce-
low z wczesniejszego programu Komisji Europejskiej.
Jest on niewystarczajacy, co KE sama przyznaje

most light commercial vehicles with GVW of up to 3.5t
are assembled in Spain (0.6m), France (0.6m), and Ger-
many [0.3m). Germany (108,000 units), ahead of the
Netherlands (82,200] and France (52,700] lead the way
in production of trucks with GVW aver 15 tons.

In 2019, the value of exports stood at EUR 135.9 billion,
whereas the value of imports fetched EUR 62 hillion, with
surplus totalling EUR 73.9 hillion. Factories operating in
the EU states exported mare than 5 million passenger
cars worth EUR 124.6 hillion, what exceeded the value
of imports by EUR 714 billion. The value of 375,000 ex-
ported LCVs stood at EUR 4 billion and was lower by EUR
2.3 billion versus the import value. The value of 235,200
exported HCVs and buses with GVW above 3.5t exceeded
EUR 7.3 billion, what contributed to EUR 4.8 billion worth
of surplus in the trade balance.

Imports of light commercial vehicles accounted for
457,000 vehicles, while the figure for export stood at
362,000 units, what indicates a negative halance esti-
mated at EUR 1.8 hillion.

ACEA reveals that total taxes paid by motorists in EU-15
states in 2019 stood at EUR 440.4 hillion.

In 2018 (the latest data available), 2.7 million people or
8.5 per cent of total employment in the European pro-
cessing industry, made their living directly on European
auto manufacturing operations. If we add to that indi-
rect employment, total count would be estimated at
3.7 million people, what corresponds to 11.5 per cent
of total employment in the industry. 14.6 million people
altogether are employed in the industry, services and
canstruction, what accounts for 6.7 per cent of the total
employment level in the EU.

ACEA's statistics reveal that the biggest number of jobs
created directly by the motor industry in 2018 were
based in Germany (882,000], France [229,400], Po-
land (213,700), Romania (190,800], the Czech Republic
(181,400], Italy (176,300], the UK [166,000), and Spain
(162,600].

Environmental challenges

ACEA calls for development of an appropriate infra-
structure for vehicles with alternative drives. The Eu-
ropean Green Deal mentions one million public charg-
ing points for EVs, what is consistent with targets set
forth in the previous European Commission agenda.
It is yet insufficient, what the European Commission
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w szacunkach na 2030 roku, ktdre przewiduja kaniecznose
wybudowania 2,8 min publicznych punktéw tadowania.
Zatem unijni politycy przewiduja 15-krotny wzrost w sto-
sunku do stanu ohecnego.

ACEA wzywa Komisje Europejska do zrewidowania dyrek-
tywy o infrastrukturze dla paliw alternatywnych (AFID)
z 2014 roku. Znowelizowany dokument powinien dopro-
wadzi¢ do znacznie szyhszej rozbudowy stacji tadowania
dla aut elektrycznych oraz stacji wodoru. ACEA zaznacza,
ze pojazdy ciezkie maja inne wymagania niz samochody
osobowe wabec sieci tadowania. Fundusze na inwestycje
powinny pochodzi¢ z programoéw pomocowych do walki ze
skutkami pandemii.

ACEA przyjeta do wiadomosci porozumienie pomiedzy
Parlamentem Europejskim i Rada EU dotyczace nowych
limitéw emisji CO, na lata 2025 i 2030 dla aut osobowych
i lekkich dostawczych. Stowarzyszenie uwaza, ze wyzna-
czenie celdw redukeji siegajacych 37,5 proc. w 2030 roku
dla aut osobowych i 31 praoc. dla lekkich dostawczych jest
godne pochwaty, ale zupetnie nierealistyczne, biorac pod
uwage rozwdj infrastruktury.

ACEA wskazuje, ze tak ambitne cele zmusza do znacznie
szerszego stosowania elektryfikacji napedow niz jest to
obecnie praktykowane. W tej sytuacji rzady musza zapew-
ni¢ nie tylko odpowiednie regulacje prawne, ale réwniez
przygotowac niezbedna infrastrukture stacji tadowania.
ACEA ostrzega, ze wysrubowane cele moga podminowac
13,7 min miejsc pracy, jakie w Europie tworzy przemyst
motaryzacyjny. Stowarzyszenie przypomina, ze 2017 rok
byt pierwszym, w ktérym wzrosta $rednia emisja CO, no-
wych aut. Europejska Agencja Ochrony Srodowiska (EEA)
wylicza wstepnie, ze srednia emisja dwutlenku wegla wg
normy NEDC wyniosta w 2020 roku 107,8 grama na kilo-
metr i byta o 12 proc. mniejsza niz w 2019 roku. Jest to
pierwszy spadek od 2016 roku. Udziat elektrycznych samo-
chodoéw potroit sig z 3,5% do 11% rejestracji w 2020 roku.
W przypadku lekkich samochodéw dostawczych emisje
C0, w 2020 roku wyniosty wg wstgpnych danych EEA 1577
grama, 0 1,5 proc. mniej niz w 2019 roku. Udziat elektrycz-
nych furgonéw wzrdst z 1,4% do 2,3% w 2020 roku.
Przemyst samochaodowy jest $wiadom, ze naturalne zaso-
by paliw kapalnych maja ograniczong wielkos¢ i w zwigzku
z tym przygotowuje alternatywne rozwiazania napedow,
ktére sa nie tylko bardziej oszczedne, ale i przyjazne dla
srodowiska. Producenci musza spetni¢ limit 95 gram
CO,/km dla aut osobowych, jaki wszedt w zycie w 2020 roku.
Ekologiczne wyzwania dotycza takze producentéw po-
jazdéw uzytkowych. Na poczatku 2019 roku Parla-
ment Europejski oraz Komisja uzgodnity, ze emisje CO,
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admits in its estimates which reveal that 2.8 million
charging points will be needed by 2030. Therefare, EU
politicians foresee a 15-fold increase versus the current
status.

ACEA is callings on the European Commission to re-
view the 2014 Alternative Fuels Infrastructure Directive
(AFID]). The revised document should trigger a much
faster development of EV charging points and hydrogen
refuelling stations. The Association stresses that heavy
vehicles have different needs than cars when it comes
to charging infrastructure. Funds for these investments
should be provided under coronavirus recovery pro-
grammes.

ACEA has acknowledged the agreement made between
the European Parliament and the EU Council concern-
ing new CO, emission limits for passenger cars and light
commercial vehicles in the years 2025-2030. The Asso-
ciation believes that 2030 reduction targets set at 37.5%
for passenger cars and at 31% for light commercial
vehicles are commendable, but completely unrealistic
given the current development level of infrastructure.
ACEA stresses that such challenging targets will lead to
a much wider electrification of drives than taday. In such
circumstances, governments need to ensure adequate
regulations and offer the essential infrastructure featur-
ing a network of charging stations.

ACEA warns that such stringent targets may under-
mine 13.7 million jobs created in Europe by the automo-
tive industry. The Association highlights that 2017 was
the first year to see an increase in the average carbon
emission levels from new vehicles. The European Envi-
ronment Agency (EEA] estimates that average carbon
emissions in 2020 according to NEDC emission factor
stood at 107.8 h/km, or were down by 12 per cent versus
2018, what marks the first decline since 2016. The share
of EVs tripled from 3.5% to 11% registrations in 2020.
EEA figures reveal that carbon emissions from new light
commercial vehicles in 2020 stood at 157.7 grams, or
were down by 1.5 per cent versus 2018. The share of all-
electric heavy vans was up fram 1.4% to 2.3% in 2020.
The automotive industry is well aware that natural fos-
sil resources are limited and therefore, it is developing
alternative drive solutions which are not only energy-
saber, but also friendly to the environment. Auto makers
must meet the target of 95 grams CO,/km for passenger
cars which came into force in 2020.

Environmental challenges are also faced by manufactur-
ers of commercial vehicles. In early 2019, the European
Parliament and the Commission agreed to reduce CO,



samochodéw cigzarowych zmaleja do 2030 roku o 30
proc. ACEA wskazuje ze i w tym wypadku popularyzacji
napedow alternatywnych stoi na przeszkodzie brak infra-
struktury paliwowej.

ACEA przypomina, ze przemyst do tej pory uczynit duzy po-
step w zmniejszeniu obciazenia srodowiska przez trans-
port. Emisje z samochoddw cigzarowych o dmc powyzej
3,5 tony zostaty zredukowane o 98 proc. w stosunku do
1990 roku, a zuzycie paliwa [czyli emisje CO,) o jedna
trzecig w poréwnaniu z rokiem 1970. Postep w technolo-
gii sprawit, Ze wspdtczesne pojazdy sa znacznie cichsze
od poprzednikéw. 25 wspétczesnych cigzaréwek emituje
mniej hatasu niz jedna z 1980 roku.

Najwigkszy inwestor w badania
i rozwgj

Europejski przemyst samochodowy jest najwigkszym pry-
watnym inwestorem w badania i rozwaj. Naktady czton-
kow ACEA na te cele siegnety w 2018 roku 60,9 mld eurg,
0 6,1 proc. wigcej niz w 2017 roku. Jednoczesnie ta suma
reprezentuje 29 proc. wszystkich europejskich wydat-
kéw na badania i rozwgj. Koncerny samochodowe wydaty
w 2018 roku na B+R o 20,1 mld euro wiecej od drugiego
na liscie przemystu farmaceutycznego i biotechnologicz-
nego.

W 2018 roku europejscy producenci otrzymali do Europej-
skiego Urzedu Patentowego 33 proc. patentdw na pojazdy
autonomiczne, gdy producenci amerykanscy 30,1 proc.,
za$ japonscy 11,5 proc. Caty przemyst samochodowy
otrzymat ponad 5,5 tys. patentow.

emissions from heavy commercial vehicles by 30% hy
2030. ACEA argues that absence of fuel infrastructure is
the higgest roadblock to promation of alternative drives.
The Association reiterates that to-date, the industry has
made enormous progress in reduction of the environ-
mental impact of mohility. Emissions from HCVs with
GVW above 3.5 tons were reduced by 98 per cent ver-
sus 1990, while fuel consumption (which translates into
CO, emissions] by one-third compared to 1970 levels.
Technological progress has made contemporary motor
vehicles much more silent than their first generations.
25 modern heavy-duty vehicles emit less noise than a
single HCV back in 1980.

The biggest RED investments

The European motor industry is the biggest private in-
vestar in terms of research and development expendi-
tures. R&D spending of ACEA members accounted for
EUR 60.9 hillion in 2018 alone, and was up by 6.1 per
cent versus 2017. Meanwhile, this figure represents
29 per cent of total European R&D investments. In 2018,
automotive manufacturers allocated EUR 20.1 billion
mare to RED than the pharmaceutical and the hiotech-
nological sectars which rank second on the list.

In 2018, European auto makers were granted 33 per
cent of automotive patents for self-driving cars by the
European Patent Office, while their American counter-
parts were left with 30.1 per cent of share, and Japa-
nese with 11.5 per cent. The entire automotive industry
received more than 5,500 patents.

REJESTRACJE NOWYCH AUT 0SOBOWYCH W UE, EFTA | WIELKIEJ BRYTANII
NEW CAR REGISTRATIONS IN EU, EFTA AND UK

%Share! Zmiana % r/r

2020 2019 Change % y/y
VW Group 254 24,6 3040030 3881582 -217
Volkswagen 11,3 11,3 1346999 1783924 -24,5
Skoda 54 4,8 643 019 762 491 =57/
Audi 5.0 4,7 800470 742 716 -19,2
Seat 31 3.2 370928 507111 -26,9
Porsche 0,6 0.5 73 546 79621 -76
Others? 0.0 0,0 5068 5719 -114
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REJESTRACJE NOWYCH AUT 0SOBOWYCH W UE, EFTA | WIELKIEJ BRYTANII
NEW CAR REGISTRATIONS IN EU, EFTA AND UK

%Share! Zmiana % r/r
2020 2019 Change % y/y
PSA Group 144 15,6 1718 656 2467 268 -30,3
Peugeot 6.2 6,1 741498 964993 -23,2
Citroen 41 52 485778 815707 -404
Opel/Vauxhall 37 4,0 448 352 636 861 -29,6
DS 04 0,3 43028 49707 -134
Renault Group 10,3 10,5 1227884 1653033 -25,7
Renault 6.8 6,7 819 009 1062808 -22.9
Dacia 34 37 4os5472 580 816 -30,2
Lada 0.0 0,0 2075 4981 -58,3
Alpine 0,0 0,0 1328 4428 -70,0
Hyundai Group 71 6.6 847481 1048 266 =12
Hyundai 5,6 53 674 654 831 066 -18.8
Kia 14 14 172827 217 200 -204
FCA Group 7,0 6,7 841 520 10865227 -21,0
Fiat 3,6 3,6 424 805 562 386 -24,5
Jeep 3.5 3.2 416 715 502841 -171
Lancia/Chrysler 6.4 6.4 765365 1004 804 -23.8
Alfa Romeo 6,2 5,6 738236 892511 =17,8
Others? 0.2 0.7 27129 112 293 -75,8
BMW Group 5.9 6.0 700534 946 586 -26,0
BMW 41 4,2 492101 659 666 -254
Mini 10 11 124 315 167 062 -25,6
Daimler o4 04 43108 58840 -26.9
Mercedes 0.3 0,3 36 526 53873 =222
Smart 0.0 0,0 4483 7045 -364
Toyota Group 5.8 51 695293 798 764 -13,0
Toyota 54 4,7 848 275 742 497 =127
Lexus 04 04 47018 56 267 -16.4
Ford 5.5 6,1 654729 958 921 =SHL,7/
Volvo Car Corp. 24 2,5 290 343 394784 -26,5
Nissan 24 2,1 286 841 339774 -15,6
Mazda 13 14 159 423 228 626 -30,3
Mitsubishi 0.9 10 112776 151800 257
Jaguar Land Raver Group 04 0,5 46 647 76 826 =58,3)
Land Rover 12 16 148418 256 341 -41,7
Jaguar 0.9 0.9 103411 148 248 -30,2
Honda 0,7 0.8 80699 122 066 =381

Zrédto; ACEA. * ACEA estimation based on total by market, 2 Includes Bentley, Lamborghini and Bugatti,
% Includes Dodge and Maserati / Source: ACEA.* ACEA estimation based on total by market, 2 Includes Bentley, Lambarghini and
Bugatti, ® Includes Dodge and Maserati
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REJESTRACJE NOWYCH AUT 0SOBOWYCH W UE, EFTA | WIELKIEJ BRYTANII
NEW CAR REGISTRATIONS IN EU, EFTA AND UK

Zmiana % r/fr

Change % y/y
Austria 248 740 329 363 -24,5
Belgium 431491 550003 -21,5
Bulgaria 22 368 35371 -36.8
Croatia 36 005 B2 975 -42,8
Cyprus 10061 12 220 -17.7
Czech Republic 202971 249 915 -18,8
Denmark 198130 225581 -12,2
Estonia 18750 26 589 2315
Finland 96 415 114 203 -15,6
France 1650118 2214279 25,3
Germany 2917678 3607258 -19,1
Greece 80977 114109 -29,0
Hungary 128 021 157900 -18,9
Ireland 88 324 117109 -24,6
Italy 1381496 1916 949 -27.9
Latvia 13 864 18 692 -25,8
Lithuania 4o 232 46 200 -12,9
Luxembourg 45189 55008 -17.9
Netherlands 358 330 445217 18,5
Paland 428 347 555598 -22.9
Portugal 145417 223799 -35,0
Romania 126 351 161 562 -21,8
Slovakia 76 305 101 568 -24,9
Slovenia 53694 73193 -26,6
Spain 851211 1258251 328
Sweden 292 024 356 036 -18,0
European Union (EU) 9942 509 13028 948 -23,7
EU142 8785540 11527185 -23.8
EU123 1156 969 1501783 -23,0
Iceland 9369 11723 -20,1
Norway 141412 142381 -0,7
Switzerland 236 828 311 466 -24,0
EFTA 387609 465570 -16,7
United Kingdom 1631064 2311140 -294
Total (EU + EFTA + UK) 11961182 15805658 -24,3
Western Europe (EUL4 + EFTA + UK] 10 804 213 14303 875 -24,5

Zrodto: ACEA / Source: ACEA
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