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Wspétpraca zapewni sukces

Ubiegly rok zamknat sie dobrymi wynikami rejesfracji aut
wszystkich segmentow, co cieszy. Pomy$lne sg takze tegorocz-
ne prognozy, jednak na horyzoncie widac nadciggajgce zmiany.
Dla branzy motoryzacyjnej nadchodzg czasy przetomu, spowo-
dowane nowymi przepisami wymuszajgcymi bardzo znaczne i
szybkie zmniejszenie emisji przez samochody dwutlenku we-
gla, ale i ewolucjg potrzeb klientow. Szczegblinie mtode pokole-
nie pairzy na mobilnos¢ z innej perspekiywy niz dotychczasowi
uzytkownicy.

Generacja millenialsow jest za pan brat z ekonomig wspdtdziele-
nia, w ten sposob korzysta np. z plikow muzycznych, filmow, nie
widzi zatem potrzeby zmieniaC przyzwyczajen gdy przychodzi
do zaspokojenia potrzeby mobilnosci.

Sukces krotkoterminowych wypozyczalni rowerow miejskich
lub hulajnog zaswiadcza, ze fen sposob korzystania z akfywow
bedzie sie upowszechniat i obejmie fakze motoryzacje. Trend
juz jest dobrze widoczny: miasta oraz prywatne firmy zakiadajg
przedsiebiorstwa wynajmu auf na minuty. Dla miejskich uzyt-
kownikéw moze to oznaczat rewolucje w sposobie korzysfania
z samochodow i w podejsciu do indywidualnej mobilnosci.
Drugim frendem, ktéry narzuci branzy motoryzacyjnej powazne
zmiany jest ekologia. Tempo przemian dykfujg samorzgdowcy:
kolejne miasfa wprowadzajg zakazy wjazdu do centrow samo-
chodow z silnikami diesla.

Takze politycy szczebla krajowego oraz Unii Europejskiej narzu-
Cajg coraz bardziej wymagajgce normy czystosci spalin, kiore
zmuszajg do korzysfania z napedow alternatywnych. Jednak
regulatorzy musza pamiefac o neutralnosci fechnologicznej no-
wych przepisow. Postep techniki powinni ksztattowa¢ konsfruk-
forzy, a nie politycy.

Ponadfo muszg oni pamietat, ze nowe rozwigzania bedg tyl-
ko wiedy zaakceptowane przez spoteczenstwa, jesli zaoferujg
uzytkownikom korzysci oraz bedg w zasiegu portfela  kupu-
jacych. Do politykow nalezy rozwdj infrastrukfury wspierajacej
napedy alfernatywne (budowa sfacji tadowania w miastach)
oraz tworzenie zachet dla kupujacych samochody z napedami
alfernatywnymi.

Potgcznie dziatan dziataczy wszystkich szczebli oraz przemystu
zapewni sukces polityki ochrony klimatu i jej spoteczng akcep-
facje.

Jakub Farys, Prezes PZPM

4 RAPORT PZPM | 2019/2020

Cooperation ensures success

The past year ended with a robust performance in
ferms of vehicle registrafions across all segments,
what is cerfainly heart-warming. Equally bright are
outflooks for this year, but there are changes looming
on the horizon. This will be a watershed period for the
moftor industry, brought on by new regulations that will
lead to extremely fast and substantial reduction in car-
bon emissions from motor vehicles as well as evolving
customer needs. The young generation perceives mo-
bility differently than its current users.

The millennials are well familiar with the sharing eco-
nomy as they have been sharing audio files and mo-
vies and see no reason fo change their habifs while
safisfying their need for mobility.

The success of big city bike or moped rentals proves
that this way of benefiting from assets will be gaining
foothold and will embrace the motor industry. The frend
is already highly visible - cifies and privafe business are
now launching carsharing companies. For urban users,
this may revolufionise the way they use cars and ap-
proach individual mobility.

Environmental protection is the second trend that will
intfroduce major changes fo the automotive sector.
The pace of changes is sef by local governments: new
cifies are now banning diesel cars from city centres.
Meanwhile, nafional and European polificians are im-
posing fthe ever sfringent emission standards fo for-
ce push alfernative drives. Regulators needs to keep
in mind that new regulations must be fechnologically
neufral, while progress in technology must be driven by
engineers, not politicians.

In addifion, they should remember that new solufions
will be approved by societies only if they offer benefits
and are affordable for users. Politicians are accounta-
ble for development of alternafive fuel infrastructure
(charging stafions in cities) and creating incentives for
buyers of alternative fuel vehicles.

Combing activities pursued on all levels with initiafives
of the industry will ensure the success of the climate
protection policy and its public acceptance.

Jakub Farys, Prezes PZPM



Wiodacy przemyst Europy

Branza motoryzacyjna tworzy bezposrednio i posrednio 13,8
min miejsc pracy w Europie, co odpowiada 6,1 % catkowitego
zatrudnienia w Unii Europejskiej. W ubieglym roku producenci
wyprodukowali w Unii Europejskiej 16,5 milionbw samaochoddw
osobowych, co stanowi 21% globalnej produkdji, oraz ponad 2,6
milionow samaochodow uzytkowych. Niemal 6,1 milionow z tych
pojazdow zostato wyeksporfowanych, co dato Unii Europejskie]
nadwyzke handlowg w wysokosci 84,4 mid EUR w 2018,
Nasza branza nie tylko tworzy miejsca pracy i przyczynia sie
do wzrostu gospodarczego - samochody sg w dalszym ciggu
gidwnym zrodtem przychodow skarbow panstw. Najnowsze
dane potwierdzajg, ze po europejskich drogach jezdzi obecnie
okoto 308 miliondw pojazdow mechanicznych, z czego 268
milionéw to samochody osobowe. Nalezne z ich fyfutu podat-
ki w krajach EU-15 wynosza rocznie 428 miliardow euro , czyli
dwa i ptrazy wiecej niz wynaosi caty unijny budzet!
Jednoczesnie europejski przemyst samochodowy nieustannie
angazuje sie w rozwigzywanie problemow przysztosci. Pro-
ducenci samochodow podejmuijg wysitki, aby ich rozwaj nie
doprowadzit do zwiekszenia Sladu weglowego z produkciji po-
jazdow silnikowych. Od 2005 roku tgczny poziom emisji CO2 z
produkcji samochodow zostat zredukowany 0 34,7 %, podczas
gdy zuzycie wody zwigzane z produkcjg samochodu zosfato w
fym samym okresie zmniejszone az 0 44,1 %.

Stowarzyszenie ACEA wyznaczyto sobie rownie ambitne cele
dotyczace czystej, inteligentnej i bezpiecznej maotoryzadji przy-
sztosci. Europejscy producenci samochodow i ich dosfawcy
zwiekszyli swoje inwestycje w badania i rozwdj o 6,7% do rekor-
dowego poziomu 57,4 miliardow rocznie. Dzieki femu, europej-
ski przemyst motoryzacyjny zosfat liderem wsrod branz inwe-
sfujgcych winnowacje i ma az 28% udziatu w tgcznych unijnych
nakfadach na B+R.

Produkowane przez nas samochody zapewniajg coraz wyzszy
poziom bezpieczenstwa. Pomimo, ze liczba pojazdéw jezdza-
cych po europejskich drogach wzrosta od 2005 roku o niemal 46
milionéw sztuk, liczba ofiar Smierfelnych spadta w tym samym
czasie az 0 45%. Srednia liczbg ofiar $mierfelnych w wypadkach
drogowych na milion mieszkancow wynosi 49 w Unii Europej-
skiej w poréwnaniu z globalng Srednig na poziomie 182.

Erik Jonnaert, Sekrefarz Generalny | ACEA

Leading European industry

The automotive sector provides direct and indirect jobs
fo 13.8 million Europeans today, representing 6.1% of
fofal EU employment. Last year, manufacturers produ-
ced 16.5 million passenger cars - representing 21% of
global car outpuf = and more than 2.6 million commer-
cial vehicles in the EU. Almost 6.1 million of those mo-
for vehicles were exporfted, generafing a frade surplus
of €84.4 billion for the European Union in 2018.

But notf only does our industry generate jobs and eco-
nomic growth, automobiles are also a vital source of
government revenue. New data shows that there are
some 308 million motor vehicles in circulafion on the
EU’s roads, of which 268 million are cars. Taxafion on
these vehicles is worth €428 billion per year in the
EU15 countries alone - that is more than fwo and a
half times the total EU budget!

At the same time, Europe’s auto industry remains
commiffed fo addressing tomorrow’s challenges. Ma-
nufacturers are working hard fo decouple their environ-
mental footprint from the production of motor vehicles,
for example. Total CO2 emissions from car production
have been reduced by 34.7% since 2005, while the
use of water per car produced was cut by a staggering
44.1% during the same period.

The same level of ambition also applies fo ACEA’s ob-
jective of making mobility cleaner, smarter and safer in
the future. To that end, EU automakers and suppliers
have increased their R&D investments by 6.7%, fo
reach an all-fime high of €57.4 billion per year. This
makes the aufomofive secfor Europe’s number one
investor in innavation, responsible for 28% of fofal EU
spending on R&D.

Our vehicles are becoming increasingly safer for in-
stance. Because while the number of vehicles on EU
roads increased by almost 46 million since 2005, the
number of road fatalifies fell by 45%. What is more,
the EU counfs 49 road fafalities per million inhabitants
annually, while the global average is 182.

Erik Jonnaert, Secrefary General | ACEA
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3M Poland Science.
www.3m.pl Applied to Life.
4CV

Lcv roro
www.4cv.pl
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www.ac.com.pl
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www.agtimports.eu
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Carpol

www.carpol.pl

6 RAPORT PZPM | 2019/2020

DAF Trucks Polska

www.daftrucks.pl

Ekocel

www.ekocel.pl

Euroftrailer

www.grupadbk.com

FCA Poland

www.fcapoland.pl

Ford Polska

www.ford.pl

Ford Trucks

www.ford-frucks.pl

Gruau Polska

www.gruau.com

Harley-Davidson
Central and Eastern Europe

www.harley-davidson.com

D /A

A RASCOAR COMPANY

@ EKOCEL

KOGEL

Sharing the load

POLSKA

@Gr‘uau




Honda Motor Europe
0. w Polsce

www.honda.pl

Hyundai Motor Poland

www.hyundai.com.pl

Isuzu Automotive Polska

www.isuzu.com.pl

Isuzu Trucks Polska

www.isuzu-frucks.com.pl

lveco Poland

www.iveco.pl

KFB Acoustics

www.kfb-acoustics.com

KIA Moftors Polska

www.kia.com

KTM Central East Europe

www.kfm.com
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HONDA

@ HYUNDAI

ISuU2uU

Powered for life

ISU2U

TRUCKS

IVECO

MKFB

BEawmdsREN

Ly
.l

MAN Truck & Bus Polska

www.mantruckandbus.pl

faard

«
-

MAN Trucks
www.mantruckandbus.pl MARN
Mazda Motor Logistics Europe @
0. w Polsce

mazoa

www.mazda.pl

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

/j ) Mercedes-Benz &

> The best or nothing.

Mercedes-Benz Trucks Polska

www.mercedes-benz-trucks.com/pl Mercedes-Benz z
www.fuso-trucks.pl Trucks you can trust

FUSO
MMC Car Poland .
www.mitsubishi.com.pl F A
MITSUBISHI
MOTORS
Moto Wektor WEKTOR
www.motowektor.pl ALUTOZABLIDD
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Motor-Land
www.Kymco.pl
www.Benelli.com
www.Keewaypoland.com
www.Poland.keeway.com
www.Riejumoto.pl

& KYMCO

MRauto

NMIRauto
www.mrauto.pl
Nexteer Automotive Poland  IMExKELEEI"
www.nexteer.com

=
S—)

Nissan Sales CEE o. w Polsce

www.nissan.pl

Opel Poland

www.opel.pl

Polonia Cup

www.poloniacup.com.pl

Probike

www.kawasaki.pl

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

¢» RENAULT b,“/
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Scania Polska o
www.scania.pl @
SCANIA

Scooter (Peugeot)

www.scooter.com.pl

FELUGEDT

@

SsangYong Motors Polska

www.ssangyong.pl

SSANGYONG
Subaru Import Polska @
www.subaru.pl sSuUuBARU
Suzuki Motor Poland $ suzuxi
www.suzuki.com.pl
TERBERG

MATEC POLSKA

A TERBERG ROSROCA COMPANY

Terberg Matec Polska

www.terbergmatec.pl

The European Van Company

Thar Evirnpessn Wan Cosmpiry
www.TheEuropeanVanCompany.eu |

TOYOTA Moftor Manufacturing ..
Poland

TornarTa RS TOR sladaras Tiskous P s

www.toyotapl.com



Toyota Motor Poland
www.foyota.pl
www.lexus-polska.pl

V Cruiser
www.indianpoland.com

Valeo Thermal Systems

www.valeo.com

Volkswagen Group Polska

www.audi.pl

www.porsche.pl (]m
www.seaf-auto.pl Al
www.skoda-auto.pl
www.volkswagen.pl @
www.vw-group.pl e

www.vwuzytkowe.pl

Volkswagen Poznan

Samoch

www.volkswagen-poznan.pl ot

Volvo Car Poland

www.volvocars.pl

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

Wielton

www.wielfon.com.pl

’ Volkswagen Poznan
o Fabrykn Samochodiw Uyikawych Kompanentow
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Members

Yamaha Motor Polska

www.yamaha-motor.pl
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Wyzwania XXI wieku
Challenges of the 215 century

Coraz ostrzejsze normy emisji spalin i dwutlenku wegla, wspot-
uzytkowanie i autonomizacja pojazdéw stanowig ziozone wy-
zwanie dla branzy motoryzacyjnej, bo rozwigzania muszg zaak-
cepfowac nie tylko politycy, ale i klienci.

Utrzymujacy sie od kilku lat wysoki poziom rejestracji aut w Eu-
ropie najprawdopodobniej utrzyma sie fakze w tym roku. W Pol-
SCe prognozy mowig 0 coraz szybszym w kolejnych miesigcach
ferpie wzrosfu rynku, zafem biezacy rok moze zakonczy€ sie
rejestracjami na poziomie 600 tys. nowych aut. osobowych.
Dobre prognozy cieszg, ale w przemysle samochodowym na-
rasfa niepokdj o przysztose. Nie chodzi jednak o cykliczne wa-
hania koniunktury, lecz o powazne zmiany wywotane nowymi
regulacjami dotyczgcymi zmnigjszenia limitow emisji dwutlenku
wegla oraz nowymi sposobami uzytkowania aut.

Zbyt szybkie tempo zmian

Przemyst samochodowy funkcjonuje w ofoczeniu prawnym
tworzonym w Unii Europejskiej oraz na poziomie panstw. Wie-
lu regulacjom przyswieca chet ochrony Srodowiska nafural-
nego i zapewnienia obywatelom jak najlepszych warunkow
zycia.

Unijni politycy stusznie ograniczyli ilosci subsfancji foksyczny
w spalinach, a dekade femu wprowadzili limity fakze dla emisji
dwutlenku wegla. Osfatnio przyjeli nowe regulacje dla auf 0so-
bowych wymagajace zmniejszenia w 2030 roku emisji CO2 o
37,5 proc,, 31 proc. dla dostawczych w stosunku do 2021 roku,
zas dla ciezarowych o 30 proc. w stosunku do roku obecnego.
Dla pojazdow cigzarowych regulacje zostaty wprowadzone po
raz pierwszy w historii.

Limity weszty w zycie pomimo profestow przemystu samocho-
dowego, odnoszacych sie nie do meritum, lecz tempa wprowa-
dzania zmian. Narzucone przez politykow tempo redukcji emisji
CO2 jest bardzo dynamiczne i nie bierze pod uwage realiow
przemystowych i gospodarczych. Producenci aut muszg nie
fylko opracowact i doktadnie sprawdzi€ nowe rozwigzania. Ko-
nieczny jest takze czas na przygofowanie ich produkgii i fo nie
tylko w fabrykach finalnych ale i u dosfawcow, w tym w prze-
mysle surowcowym. To wszystko frwa, wymaga kapifatow |
personelu.

Wsparcie dla tych wysrubowanych regulacji politycy znajdujg w
organizacjach ponadnarodowych. Specjalisci Miedzynarodowe;
Agencji Energii (IEA) podkreslajg, ze chot tempo wzrosfu emisji
dwutlenku wegla jest trzykrotnie mniejsze niz w poprzednich la-
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The ever sfringent carbon emission standards, carsharing
and aufonomous drive pose complex challenges for the
automofive sector because new solufions need fo be ap-
proved by politicians and customers alike.

A surge in new car registrations seen in Europe over the
past several years is mast likely fo continue this year. Outlo-
oks for Poland foresee that in the coming months the mar-
ket will be growing at a fasfer pace and that the currenf year
may see 600,000 new vehicle registrations.

The moftor industfry welcomes good outflooks, but feels in-
creasingly anxious about the future. It is not warried by re-
gular fluctuations in the economy, but major changes bro-
ught on by new regulafions relafing fo reduction of carbon
emission limits and new car usage.

Abrupt changes

The automotive industry is operating within the legal fra-
mewaork creafed by the European Union and nafional legi-
slators. Many regulafions have been adopted fo protect the
nafural environment and provide opfimum living conditions
for cifizens.

EU politicians have rightly reduced the content of foxic
substances in exhaust gases, and a decade previously in-
froduced limits for carbon emissions. Recently, they adop-
fed new regulations that infroduce a 37.5 per cenf carbon
reduction farget for passenger cars by 2030, 31 per cent
reduction farget for light commercial vehicles by 2021, and
30 per cent farget for frucks compared fo current emission
levels. Regulafions for heavy-duty vehicles were enforced
for the first fime in history.

Limits came info force despite protests of the automotive
industry which did not question their relevance, but the
pace of infroduced changes. The abrupt speed of reduction
enforced by polificians is extremely dynamic and doesn’t
fake info consideration industrial and economic factors. Re-
sponsibilities of auto makers go beyond development and
accurafe tests of new solufions. Manufacturers also need
fime fo make preparafions to greenlight production at their
assembly facilities, suppliers and in the raw materials in-
dustry. This process requires time, capital and human re-
sources.

Politicians find support for such stringent regulafions in
supranational organisations. Experts from the International



tach, bo siegneto tylko 0,6 proc. (w stosunku do 2017 roku), o
nadal sporo jest do zrobienia.

Transport, jak twierdzi IEA, odpowiada za 8 gigafon wyemito-
wanego dwutlenku wegla, czyli 24 proc. Swiatowych emisji
C02, z czego blisko trzy czwarte (3,6 Gt) przypada na pojazdy
samochodowe: od jednosladéw po autobusy i samochody
ciezarowe.

IEA wylicza, ze Swiatowa flofa elekirycznych lekkich pojazdow
przekroczyta 5 min szfuk, a ich rejesfracje szybko rosng, w
2018 roku siegnety 1,98 min sztuk, to jest o 68 proc. wiecej
w stosunku do 2017 roku. Najwiekszym rynkiem sg Chiny
(ponad milion rejestracii), przed Europg (blisko 0,4 min) i USA
(ponad 0,35 min).

Mimo tych imponujgcych liczb, w 2018 roku pojazdy samocho-
dowe na Swiecie wytworzyty o 2,5 proc. wiecej dwutlenku we-
gla niz rok wczesniej. Podobnie dzieje sie w EU, gdzie juz drugi
rok z rzedu rosnie emisja dwutlenku wegla. Wedtug European
Environment Agency emisje CO2 aut osobowych powiekszyty
sie w 2018 roku 0 1,7 proc. w sfosunku do 2017 roku, za$ do-
stawczych o 1,3 proc.

IEA oraz EEA ttumaczg wzrosty rosngcg populamnoscig duzych
samochoddw na wszystkich gtownych rynkach Swiatg, a fak-
ze malejgcym udziatem aut z silnikiem diesla. Tego wzrostu nie
zrownowazyta mniejsza emisjia modeli o zelekiryfikowanym
napedzie.

Ten przykiad daje powod drugiemu zastrzezeniu przemystu sa-
mochodowego do nowych regulacii: sg one wyraznie skierowa-

Energy Agency (IEA) stress that despite the fact that the
carbon emission level is rising af a rafe that is three fimes
lower than in recent years as it reached merely 0.6 per cent
(versus 2017), there is sfill a lof to be done.

The IEA argues that transportafion is responsible for 8 gi-
ga-tonnes of carbon emissions, or 24 per cent of global
carbon emissions, of which nearly three-fourth (3.6 gT)
account for mofor vehicles ranging from fwo-wheelers to
buses and heavy-duty vehicles.

The IEA esfimates thaf the size of the global fleef of electric light
vehicles has exceeded 5 million units, while their registrations
are growing fast. In 2018, they fofalled 1.98 million vehicles,
or 68 per cent more than in 2017. China is by far the largest
market (more than one million registrations), ahead of Europe
(nearly 0.4 million) and the US (more than 0.35 million).
Despite such impressive figures, in 2018 motor vehicles
worldwide emitted 2.5 per cent more carbon that a year
earlier. The same is happening in Europe where carbon
emission has been up for the second year running. The
European Environment Agency claims thaf in 2018 carbon
emissions from passenger cars went up by 1.7 per cent
compared fo 2017, while the figure for LCV has risen by
1.3 per cent.

The IEA and the EEA argue that this growth has been sfo-
ked by the surging popularity of large cars on all world
markets and the plummeting share of diesel vehicles. This
increase was nof compensated by lower emissions from

ne ku elekiromobilnosci jako

electric vehicles.

preferowanego  rozwigzania.
Wezesniejsze prawodawstwo
zachowywato  neufralnost
fechnologiczng, wyznaczato
cele, a droge ku ich osiggnie-
ciu wybierali fechnicy.

Sprzeczne wymagania
Politycy utrzymuijg, ze giow-
nym wyzwaniem jest emisja
dwutlenku  wegla. Analitycy
OECD w raporcie przygotowa-
nym na zlecenie Infernafional
Transport Forum (ITF) szacujg,
ze przy pozosfawieniu obec-
nych metod obnizania emi-
sji, jej wielkos¢ w 2050 roku
przekroczy o 60 proc. poziom
zanofowany w 2015 roku.
Bedzie to spowodowane
gidwnie przez miedzymia-
stowy transport pasazerow |
tadunkow, kfére w omawia-
nym okresie moga wzrosngt
0 225 proc. W tym samym

Wedtug European Environment Agency emisje
CO2 aut osobowych powiekszyty sie
w 2018 roku 0 1,7 proc. w stosunku
do 2017 roku, za$ dostawczych o 1,3 proc.
IEA oraz EEA ttumaczg wzrosty rosngcg
popularmnoscig duzych samochodow
na wszystkich gtownych rynkach Swiata,

a takze malejgcym udziatem aut z silnikiem diesla.

Tego wzrostu nie zrbwnowazyta mniejsza emisja
modeli o zelekiryfikowanym napedzie.

European Environment Agency claims that
in 2018 carbon emissions from passenger cars
went up by 1.7 per cent compared fo 2017,
while the figure for LCV has risen by 1.3 per cent.
The IEA and the EEA argue that this growth
has been stoked by the surging popularity
of large cars on all world markets
and the plummeting share of diesel vehicles.
This increase was not compensated by lower
emissions from electric vehicles.

This example illustrates the
second objection raised by
the automotive sector in rela-
fion fo new regulations which
are clearly opting for electric
mobility as the preferred so-
lufion. Previously, legislation
was fechnologically neutral
and idenfified fargets, while
the roadmap was selected by
fechnical experts.

Conflicting requirements
Polificians claim that car-
bon emissions are the main
challenge. In a report com-
missioned by the Inferna-
fional Transport Forum (ITF),
OECD analysts estimate that
if we confinue fo apply cur-
rent methods for reducing
emission levels, they will ex-
ceed the 2015 level by 60
per cent by 2050.
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czasie emisje fransporfu miejskiego zmalejg o0 19 proc. IEA
wylicza, ze ilosC dwutlenku wegla z autobusdw i samocho-
dow ciezarowych wzrastata

This will be mainly caused by infercity passenger and car-
go fransport that may go up by 255 per cenf during this
period. Meanwhile, emis-

w ostatnich dwoch dekadach
Srednio 0 2,2 proc. rocznie,
osiggajgc 392 Mt w przy-
padku autobuséw oraz 672
Mt da cigzarowek. Politycy
twierdzg, ze jedynie wprowa-
dzenie nowych fechnologii
pozwoli zmniegjszy€ emisje
CO2 w 2050 roku o 20 proc.
Analitycy IEA przyznaja, ze
energochtonnos¢  transportu
w Europie maleje, chot fem-
po powinno by¢ dwukromie
wigksze, aby do 2030 roku
uzyskaC wyznaczone cele
emisji 3,1 Gt dwutlenku wegla.

Nieprzemyslane tworzenie strategii odbije sie
na szybko rosngcych cenach samochodow.
Przemyst jest przekonany, ze wymuszenie
rapfownego ograniczenia emisji CO, spowoduje
wyrazny wzrost kosztow, ktorego
nie zrekompensujg zyski na innej dziatalnosci.

lll-considered strafegy development will trigger
asharp increase in car prices. The industry is
convinced that an enforced sudden reduction
of carbon emission levels will lead to a significant
surge in costs, what will not be compensated
for by revenues generated on other activities.

sions from municipal frans-
porf will go down by 19 per
cent. The IEA estimates thaf
carbon dioxide emissions
from buses and trucks have
grown on the average by
2.2% annually over the last
fwo decades, reaching 392
Mt for buses and 672 M for
frucks. Polificians claim that
only the infroduction of new
fechnologies may contribu-
fe fo reducfion of CO2 emis-
sions by 20% by 2050.

I[EA analysts admit that
energy intensity of Europe-

Jak duze jest to wyzwanie

wystarczy porownaC zatozo-

ne wielkosci z wynikami z wczesniejszych dekad: Dekra zmie-
rzyla, ze w osfafnich dwudziestu lafach samochody ciezarowe
zmniejszyty zuzycie paliwa o 20 proc.

IEA sugeruije, aby regulacje prawne utatwity porownywanie
wynikéw i norm czystosci spalin oraz emisji i byty jak naj-
blizsze rzeczywistym warfosciom. Takze dla przemystu sa-
mochodowego istofnym utatwieniem jest unifikacja norm.
Tymczasem samorzady zaczynajg wydawat wiasne, nie-
skoordynowane ograniczenia, ftumaczac sie wysokimi kosz-
fami leczenia chordb spowodowanych sadzg i pytem emito-
wanym przez samochody.

Wiadze miast wprowadzajg zakazy wjazdu do centrow najstar-
szych pojazdow, a docelowo diesli, kfore politykom samorzado-
wym najbardziej kojarzg sie z zanieczyszczeniem. Afeny chcg
pozbyt¢ sie diesli z ulic w 2025 roku. Bruksela, podobnie jak Me-
diolan sygnalizuje, ze w 2030 roku zakaze catkowicie wjazdu
pojazdom z dieslem. Dekade pdzniej podobny zakaz planujg
wprowadzi¢ wtadze Londynu.

Ten kierunek jest sprzeczny z wyznaczanym przez witadze
panstw ograniczeniem emisji dwutlenku wegla.

Politycy zapomnieli o konsumencie

Nieprzemyslane tworzenie strafegii odbije sie na szybko
rosngcych cenach samochodow. Przemyst jest przeko-
nany, ze wymuszenie raptownego ograniczenia emisji
CO2 spowoduje wyrazny wzrost kosztow, kférego nie
zrekompensujg zyski na innej dziatalnosci. Zatem branza
motoryzacyjna moze by¢ zmuszona do wprowadzenia
aut elektrycznych, ktérych ceny - do pewnego momentfu
- bedzie musiata subsydiowac, aby zapewni¢ tym mode-
lom sprzedaz, a jednoczesnie poszukiwac koniecznych do
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an fransport is decreasing,

although its pace should be
fwice as fast in order fo achieve the 3.1 Gf of carbon emis-
sion reduction fargets by 2030.
To realise how big a challenge it is, one should compare
fargets with results for previous decades: Dekra’s estimates
reveal that frucks reduced fuel consumption by 20 per cent
over the pasf two decades.
The IEA suggests that legal regulafions should facilifate
comparison of performance, emission standards and actu-
al emissions fo reflect real values. Unification of sfandards
is also a major facilitation for the motor industry. Meanwhile,
local governments are beginning to issue their own unco-
ordinated restrictions, justifying them with the high cost of
freating conditions induced by soot and dust emifted by cars.
City authorities are banning the oldest vehicles from city
cenfres and plan fo eliminate diesel-powered car which
local polificians assaociate with pollution. Athens want to in-
froduce the diesel ban by 2025. Alongside Milan, Brussels
has announced that diesel-powered vehicles will be ban-
ned by 2030. London authorities plan fo infroduce a similar
ban a decade later.
This trend stands in conflict with carbon reduction sfrafe-
gies adopted by the stafe authorities.

Politicians have forgotten about consumers

lll-considered strategy development will frigger a sharp in-
crease in car prices. The industry is convinced that an en-
forced sudden reduction of carbon emission levels will lead
fo a significant surge in cosfs, what will not be compensa-
fed for by revenues generated on other acfivities. Therefo-
re, the mator industry may be forced fo infroduce electric
cars and subsidise their prices for a period of fime in order
fo ensure they are marketable while increasing the prices of



przetrwania zyskow w podwyzkach cen modeli z silnikami
wewnetrznego spalania.

ACEA obawia sie, ze za kilka laf rosngce ceny nowych auf (za-
réwno spalinowych jaki i hybrydowych oraz elekirycznych) od-
sfraszg od zakupu nowych pojazdow znaczng czest klientow, a
europejski rynek na poziomie 15 min auf rejesfrowanych rocz-
nie bedzie tylko wspomnieniem.

Sekretarz Generalny ACEA Erik Jonnaert alarmuije, ze spa-
dek produkgji zrujnuje rynek zafrudnienia i pociggnie sfraty
w migjscach pracy. — Od sekfora motforyzacyjnego zalezy
funkcjonowanie 13,8 min Europejczykow, w tym 3,5 min
wysokokwalifikowanych specjalistow, ktorzy stanowig 11,4
proc. zatrudnionych w przemysle przetwoérczym - podkresla
Jonnaert.

Ostrzega, ze ostabienie producentéw zmniejszy réwniez
ich potencjat eksportfowy. Branza tworzy nadwyzke han-
dlowg UE warfosci 84 mild euro. — Kazdy miliard euro to
tysigce miejsc pracy w catej Unii Europejskiej — podkresla
Jonnaert.

Wzmiankowany juz raport OECD wskazuje, ze globalne zapo-
frzebowanie na fransport zarbwno pasazerski jak i fowarowy
do 2050 roku wzroénie frzykrotnie w stosunku do obecnego
poziomu.

Zatem juz teraz politycy powinni zadbat o niezbedng dla nape-
dow alternatywnych infrastrukture, bo jej brak zniecheca kon-
sumentow do zainteresowania sie przyjaznymi dla srodowiska
napedam.

Infrastruktura powinna by¢ zréznicowana, fo jest zapewni€ moz-
liwosC tadowania akumulaforéw oraz fankowania gazu ziemne-
g0 W sfanie sprezonym i ciektym.

W najblizszych latach praktycznie wszystkie modele najwiek-
szych koncermdw samaochodowych zostang zelekiryfikowane
zarbwno jako hybrydy jak i pojazdy bateryjne.

infernal combustion models fo generafe revenue essential
forits survival.

ACEA fears that in nof-so-distant future rising prices of new
cars (with ICE, hybrid and electric drive) will dissuade a si-
gnificant number of customers from buying new car, while
the European market with 15 million registrations annually
will be long gone.

ACEA Secrefary General, Erik Jonnaert, warns that a decline
in production will take its toll on the labour market and lead
fo job losses. “13.8 million Europeans work in the aufomoti-
ve sector, including 3.5 million highly qualified specialists
who account for 11.4% of the employment levelin the pro-
cessing industry,” sfresses Jonnaert.

He warns that undermining the position of aufo makers
may also diminish their export potential. The sector genera-
tes a trade surplus for the EU totalling EUR 84 billion. “Each
billion euros sfands for thousands of jobs across the Eu-
ropean Union,” stresses Jonnaert.

The above-mentioned OECD report reveals that global de-
mand for both passenger and freight tfransport will friple by
2050 compared to current levels.

Polificians should therefore provide the necessary infra-
structure for alternafive drives now, as the lack of such in-
frastructure stifles consumer inferest in green drives.

The infrastructure should be diversified and enable battery
charging and refuelling natural gas in both compressed and
liquefied form.

In the coming years, practically all models from the range of
the leading auto makers will be electrified both as hybrids
and baftery-powered vehicles.

EVs are not as popular as enthusiasfs of new technolo-
gies and environmentalists would wish for. Reasons behi-
nd lower take-up include high prices of such models and

Popularnost fego ostatnie-

inadequate charging infra-

g0 napedu jest znacznie
mniejsza niz chcieliby en-
fuzjasci nowych fechnologii
oraz aktywisci ruchéw eko-
logicznych. Powodem sg
wysokie ceny fakich modeli
oraz niedostateczna infra-
struktura tadowania akumu-
latorow. Dla miast oraz firm
energetycznych jest fo duze
wyzwanie, bo nie wszedzie
energefyka ma dostepne
moce, ponadfo stworzenie
sieci tadowarek jest kosz-
fowne i dtugotrwate.

Mimo frudnosci, Deloitte
ocenia, ze w ciggu dwoch
dekad ponad potowa naby-
wanych aut bedzie nape-

Eksperci osfrzegajg, ze rynek samochodow
prywatnych zaczyna topniec, a froska o jakost
powietrza zmusza wtadze samorzgdowe
do tworzenia zachet dla pojazdow
z alternatywnymi zroédtami napedu oraz
dla nowych rozwigzan maobilnosci jak pojazdy
wspoOtdzielone: od samochodow po rowery
i hulajnogi.

Experts warn that the private car market
is beginning to dwindle and thaf concerns
about the quality of air are forcing local authorities
fo create incentives for alfernative mobility
and innovative mobility solutions such
as sharing cars, bicycles and mopeds.

structure. It's a major chal-
lenge for cities and energy
companies, because the
power industry doesn’t pro-
vide sufficient capacity in all
places, while development
of the charging network is a
costly and time-consuming
enterprise.

Despite these roadblocks,
Deloifte esfimates thaf in
fwo decades more than 50
per cent of all cars purcha-
sed will be electric. The In-
fernafional Energy Agency
stresses that 300 million
such vehicles will be then
driven all around the world.
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dzana napedem elekirycznym. Miedzynarodowa Agencja
Energii wskazuje, iz tgcznie na Swiecie bedzie poruszac sie
wtedy 300 min egzemplarzy fakich pojazdow.

Zielone miasta

Kwestie wptywu motoryzacji na $rodowisko pojawity sie naj-
pierw w miasfach, gdzie zanieczyszczenie powietrza spowodo-
wane ruchem drogowym byto najwieksze. ONZ szacuje, ze w
2050 roku ponad dwie frzecie ludnosci Swiata bedzie zyto w

Green cifies

The question of the environmental footprint of the motor
industry first became relevant in cifies struggling with the
highest levels of air pollufion caused by road fraffic. The UN
estimates that two-thirds of the world’s population will be
living in cities by 2050. That is nearly 15 percentage points
more than foday, what means that even more people will
be affected by the decreasing quality of life in the cifies.
The IAE points argues thaf societies may start using cars

miastach. To o blisko 15 punk-
fow procenfowych wiecej niz
obecnie, zatem sprawy jakosci
zycia w miastach dotkng wiek-
szej liczby osob.

IAE wskazuje, ze spoteczen-
sfwa mogg zmieniaC sposéb
korzystania z samochodow,
uzywact ich w mniejszej licz-
bie wyjazdow, wspotuzytko-
wat samochody, nabywac
oszczedniejsze modele. Tak-
ze raport ITF prognozuje, ze
wspotuzytkowanie pojazdow
bedzie coraz populamniejsze.
Moze ono zmniejszy¢ obcig-
zenie Srodowiska naturalnego.
Potencjat jaki ze sobg niesie

Wsréd mtodego pokolenia 60 proc.
ankietowanych nie widzi pofrzeby zakupu
samochodu - chce jedynie z niego korzystac.
Ten spos6b sprawdza sie w przypadku rowerow,
muzyki, filmow, o ostatnio hulajnég i analitycy
przypuszczajg, ze szybko stanie sie popularny
takze w motoryzadji.

60 per cent of young respondents see
no reason fo buy a car - they only want fo use
one. Sharing works well with bikes, music,
movies, and recently mopeds, while analysts
project that this trend be will also soon embraced
by the mator industry. per

in different ways, use them
for fewer frips, share cars
and buy more economical
models. An ITF report also
projects  that carsharing
will be growing in popula-
rity, what may reduce the
environmental foofprint.
The potential demonstrated
by new ways of using cars
may be also easily noticed
in Poland.

Our counfry ranks sixth in
Europe in ferms of moto-
risation rafe. The average
number of passenger cars
1,000 population is
571, including 542 pas-

Zmiana sposobow uzytkowa-

nia pojazdow jest tatwy do dostrzezenia takze w Polsce.

Nasz kraj zajmuje szoste miejsce w Europie w rankingu najbar-
dziej zmotoryzowanych spoteczenstw. Na tysigc mieszkan-
cow przypada 571 pojazdow samochodowych, w tym 452
samochody osobowe. W Warszawie na tysigc mieszkancow
przypada 715 samochodow, ponad dwa razy wiecej niz w
Berlinie.

Eksperci ostrzegajg, ze rynek samochodow prywatnych zaczy-
na fopniet, a troska o jakoSC powietrza zmusza wiadze samo-
rzadowe do tworzenia zachet dla pojazdow z alfernatywnymi
zrodtami napedu oraz dla nowych rozwigzan mobilnosci jak
pojazdy wspdtdzielone: od samochodbw po rowery i hulginog.
Nowe sposoby uzytkowania aut sg wyzwaniem dla przemystu
samochodowego, ktory musi dopasowaC oferte do potrzeb
klientow.

Wydaje sie, ze polscy konsumenci sg juz gofowi na zmiany. Z
danych zebranych na potrzeby raportu ,Polakéw portfel wiasny
- w drodze” na zlecenie Santander Consumer Banku wynika, ze
co pigty badany kierowca miat okazje przejechat sie samocho-
dem udostepnianym w ramach fzw. carsharingu ub wypozy-
czonym.

Az 41,3 proc. zadeklarowato, ze zamiast kupowac auto byliby
sktonni korzystac z niego na zasadzie abonamentu. Co prawda
31,9 proc. chciatoby z fakiej opcji skorzysfac dopiero po uprzed-
nim poznaniu szczegbtowych warunkéw, jednak i fak dane
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senger cars. There are 751
vehicles per 1,000 population in Warsaw, double the figure
than for Berlin.

Experfs warn that the private car market is beginning
fo dwindle and thaf concerns about the quality of air are
forcing local authorities to create incentives for alfernative
mability and innovative mobility solutions such as sharing
cars, bicycles and mopeds. New ways of using cars are a
challenge for the automotive industry which has to adapt
its range to the needs of customers.

It seems that Polish consumers are ready fo embrace the
change. Data collected for the report “The Polish Wallet. On
the Road” commissioned by Sanfander Consumer Bank
reveal that one in five surveyed drivers has had an opportu-
nity to experience carsharing or car rental.

As many as 41.3 per cent respondents declared their willin-
gness fo subscribe a car instead of buying one. If's frue that
31.9 per cent would like to benefit from such opporfunity
only when they have examined detailed ferms and con-
ditions of sharing services, but these figures clearly point
out fo a frend that debunks the myth that Poles want to
own a car.

One in five surveyed drivers declares they have had an
opporfunity fo benefit from car renfal or carsharing, or cars
provided by commercial fleet operafors. Mosf users opf
for short to medium-term car rental during holiday abroad



wskazujg na fendencije sfawiajgca pod znakiem zapytania mit o
Polakach przywigzanych do witasnosci samochodu.

Co pigty badany kierowca zadeklarowat, ze miat okazje skorzy-
sfac z wypozyczalni samochodow lub fzw. carsharingu czyli
komercyjnego udostepniania samochodow przez operatorow
floty. Najwiekszy odsetfek korzysfa z ustugi krétko lub Srednio-
ferminowego wynajmu samochodu podczas wakacyjnych
wyjazdow za granicg (7 proc.), 6,5 proc. jezdzi wypozyczonymi
samochodami w obrebie duzych miast lub metropolii, za$ nie-
cate 2 proc. korzysta z nich do jazdy po kraju.

Autonomiczne pojazdy

Jest wysoce prawdopodobne, ze miasta przysztosci beda bez
diesli, za to z rowerami i rozwinietg siecig kolejowa. Aufa (z na-
pedami alfernatywnymi) bedg wspétdzielone. Wéréd mtodego
pokolenia 60 proc. ankietowanych nie widzi pofrzeby zaku-
pu samochodu - chce jedynie z niego korzystac. Ten sposéb
sprawdza sie w przypadku rowerdw, muzyki, filmoéw; o ostatnio
hulajnog i analitycy przypuszczajg, ze szybko sfanie sie popular-
ny fakze w motoryzaciji.

Qsrodek Keralla Research podkredla, iz liczba osob uzytkujg-
cych sysfemy car sharing w ciggu najblizszych dziesieciu lat
wzrosnie kikukrotnie do 35 min uzytkownikéw, a flofa pojaz-
dow wyniesie 0,4 min szt. Z raportu PwC , The five dimensions
of automotive fransformation” wynika, ze w 2030 roku co frzeci
kilometr przejechany w Europie bedzie realizowany w formie
wspGtdzielenia.

Analitycy PwC przypuszczajg, ze lepsze wykorzysfanie samo-
chodbéw sprawi, ze bedzie pofrzeba ich znacznie mniej. Z 280
min auf zarejestrowanych w Europie, w 2030 roku zostanie
200 min.

(7%), 6.5% drive renfed cars in big cities or metropolitan
areas and less than 2% use them fo tour the country.

Autonomous cars
It's highly probable that cities of the fufure will be diesel-
-free, but will be home to bicycles and a well-developed
railway infrastructure. Cars (with alternative drives) will be
shared. 60 per cenf of young respondents see no reason
fo buy a car - they only want fo use one. Sharing works
well with bikes, music, movies, and recently mopeds, while
analysts project that this frend be will also soon embraced
by the mofor industry.
Keralla Research argues that over the next decade the
number of carsharing users will go up fo 35 million, while
the carsharing fleet will feafure 0.4 million vehicles. PwC'’s
report “The five Dimensions of Aufomofive Transformation”
reveals that by 2030 shared vehicles will account for one in
three kilometres driven in Europe.
PwC analysts project that opfimised vehicle usage will
lead tfo a much lower demand. Ouf of 280 million cars
currently registered in Europe, only 200 million may be
leff by 2030.
Autonomous drive will pose another challenge for the aufo-
motive industry. Cars will be driving autonomously, able fo
cover a predefined distance without the driver and accura-
fely brake, avoid obstacles, overfake, park and safely drive
the passengers o any place open fo car fraffic.
More than 160 enfities are now working on aufonomo-
us drive systems in Europe alone. Such players like Aptiv,
Tesla, Uber, Nvidia owned by Google’s subsidiary Waymo,
Aurorg, a start-up linked with

Wyzwaniem dla przemystu
samochodowego jest fakze
autonomicznosC.  Zapewni
ona, ze pojazdy bedy pofra-
fity samodzielnie, bez udziatu
prowadzacego  pokonywac
wyznaczone frasy oraz po-
prawnie wykonywat manew-
ry hamowania, wymiania,
wyprzedzania, parkowania i
bezpiecznie dowiozg pasa-
zerbw w dowolne miejsce
otwarte dla ruchu kotowego.

Tylko w Europie ponad 160
podmiotéw pracuje nad sys-
femami autoratycznego pro-
wadzenia. Miliardowe fundu-
sze stojg do dyspozycji fakich
firm jak Aptiv, Tesla, Uber, Nvi-

Tylko w Europie ponad 160 podmiotow pracuje
nad systemami automatycznego prowadzenia.
Miliardowe fundusze stojg do dyspozycji takich
firm jak Apfiv, Tesla, Uber, Nvidia, nalezacej
do Google’a firmy Waymo, zwigzanego
z Amazonem starfupu Aurora czy izraelskiego
Mobileye nalezgcego do Infela.

More than 160 entities are now working
on autonomous drive sysfems in Europe alone.
Such players like Apfiv, Tesla, Uber, Nvidia owned
by Google’s subsidiary Waymao, Aurora, a sfart-up
linked with Amazon or Israeli Mobileye owned by
Intel are benefiting from mulfi-billion budgets.

Amazon or Israeli Mobileye
owned by Intel are bene-
fiting from mulfi-billion bud-
gets. Aufo makers are also
active in this area.

The market of solufions es-
senfial to implement auto-
nomous Vvehicles is already
estimated at USD 55 billion,
while Allied Market Rese-
arch projects that its value
will exceed USD 556 billion
by 2026. Introduction of
autonomous solufions will
be facilitated by 5G network
which will ensure smooth
fransfer of dafa between the
vehicle and connected infra-
structure.

dia, nalezacej do Google'a firmy Waymo, zwigzanego z Ama-
zonem starfupu Aurora czy izraelskiego Mobileye nalezgcego

It is thus possible that as automated driving sysfems gain
a much bigger foothold, in 15 or 20 years’ fime the docu-
ment known as the driving license will become an extre-
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do Infela. Na tym polu rowniez aktywne pozosfajg koncerny
mofaryzacyjne.

Rynek rozwigzan niezbednych dla wdrozenia autonomicznej
jazdy juz jest warf 55 mld dol, a wedtug prognoz Allied Market
Research w 2026 roku przekroczy 556 mid dol. Dla wprowa-
dzenia autonomicznych rozwigzan bardzo pomocna bedzie
sieC 5G, kfora utatwi przesyt danych miedzy pojazdami oraz
infrasfruktura.

Zatern mozliwe, ze wraz z upowszechnieniem sie fechnologii
autonomicznej jazdy, za 15-20 laf dokument znany jako prawo
jazdy stanie sie coraz rzadszy. Z cytowanego badania ,Polakow
portfel wiasny - w drodze” wynika, ze Polacy wysoko oceniajg
potencjat rozwoju samochoddw autonomicznych. Co frzeci ba-
dany chciatoy cho€ raz przejechac sie fego typu autern, a prawie
jedna pigta wierzy, ze w przysztosci na drogach bedzie poruszac
sie wiele fakich pojazdow.

Pozostaje miet nadzieje, ze postepy techniki umozliwig fakze
stworzenie afrakcyjnych kosztowo pakietow, aby kazdy maogt
cieszy€ sie aufonomiczng (i wsp6tdzielong) mobilnoscia,
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mely rare sight. Findings of the survey “The Polish Wal-
let. On the Road” reveal that Poles highly appreciafe the
development potfential of aufonomous cars. One in three
respondents would like fo drive such car and nearly one
in five respondents are convinced that many such vehicles
will be seen on our roads in the fufure.

We can only hope that technological progress will lead fo
development of affordable packages fo lef everyone bene-
fit from autfonomous (and shared) mobility.



Kim jestesmy

Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego jest naj-
wiekszg polskg organizacjg pracodawcow branzy moto-
ryzacyjnej, skupiajgcg producentéw oraz przedstawicieli
producentow pojazdéw samochodowych, motocykli,
skuterow w Polsce i firm zabudowujgcych oraz nad-
woziowych. PZPM repre-

Polski Zwigzek Przemysiu
MOTORYZACYINEGO

Who we are
The Polish Autfomofive Industry Associafion is the largest
Polish organisatfion of aufomotive indusfry employers that
brings fogether 58 arganisations: manufacfurers and re-
presentafives of mofor vehicles, motforcycles, mopeds in
Poland, converters and coachbuilders.

The main objecfive of the

zentfuje 58 firm cztonkow-

skich.
Gtownym celem Polskie-
g0 Zwigzku Przemystu

Moftoryzacyjnego jest re-
prezentowanie inferesoéw
zrzeszonych firm wobec
organow administracji
publicznej, Srodkow ma-
sowego przekazu i spote-
czenstwa.

Polski Zwigzek Przemystu
Moforyzacyjnego inicjuje
zmiany legislacyjne oraz
wspiera dziatania na rzecz
rozwoju i promocji pol-
skiego sekfora motoryza-
cyjnego. Jest organizacjg

Jako cztonek Europejskiego Stowarzyszenia Pro-
ducentow Pojazdow ACEA
oraz Europejskiego Zwigzku Producentow
Motocykli ACEM, oraz Zwigzku Producentow
Przyczep, Naczep i Zabudow - CLCCR,
PZPM reprezentuje interesy firm cztonkowskich
w organach Unii Europejskiej.

Being a member of the European Automaobile
Manufacturers’ Associafion (ACEA), the European
Association of Motorcycle Manufacturers (ACEM)

and the Infernational Association of the Body

and Trailer Building Industry (CLRR),
PZPM represents the inferests of member
organisations before European Union bodies.

Polish Automotive Industry
Associafion is to represent
the interesfs of ifs member
organisations in relafions
with the public administra-
fion bodies, the media, and
the public.

The Polish Automotive In-
dustry Association inifiates
legislative amendments and
supports initiatives that con-
fribufe fo development and
promotion of the Polish mo-
forindustry. Our organisation
is invited by the government
fo review drafts of key legal
acts relevant fo the motor
industry and contribufes fo

zapraszang przez rzad do

opiniowania projekféw naj-

istofniejszych aktow prawnych dotyczgcych motoryzacji,
uczestniczy takze w pracach komisji parlamentarnych i
rzadowych.

Jako cztonek Europejskiego Stowarzyszenia Producen-
téw Pojazddéw ACEA oraz Europejskiego Zwigzku Pro-
ducentéw Motocykli ACEM, oraz Zwigzku Producentow
Przyczep, Naczep i Zabudow - CLCCR, PZPM reprezen-
fuje inferesy firm cztonkowskich w organach Unii Euro-
pejskie;.

Najwyzszg wtadzg zwigzku jest Walne Zgromadzenie
Cztonkdw, w okresie miedzy jego posiedzeniami praca-
mi organizacji kieruje Rada Nadzorcza. Na czele zwigzku
stoi prezes, kfory jest jednoosobowym organem wyko-

efforfs of parliamentary and

government committees.
Being a member of the European Automobile Manufac-
turers’ Associafion (ACEA), the European Associafion of
Motarcycle Manufacturers (ACEM) and the Infernafional As-
sociafion of the Body and Trailer Building Industry (CLRR),
PZPM represents the inferests of member organisations
before European Union bodies.
Its supreme body is the General Meeting of Members, while
during infervals between its sessions efforts of the organi-
sation are overseen by the Supervisory Board. The Asso-
ciation is led by the President who is a one-man executive
authority managing current projects and executing objecti-
ves setf by the Supervisory Board and the General Meefing.
PZPM’s Office focuses on pivotal areas for the industry,
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nawczym ikieruje biezgcymi pracami, realizujgc zadania
wyznaczone przez Rade Nadzorczg i Walne Zgroma-
dzenie Cztonkow.

Biuro PZPM prowadzi prace w ngjistofniejszych dla bran-
zy obszarach, m.in. legislacji, homologacjach, promaogji
rynku motoryzacyjnego, Public Relations, zagadnie-
niach podatkowych, statystyk oraz analiz rynku.

Historia

W 1992 roku grupa importerow nowych pojazdow po-
wotata Stowarzyszenie Oficjalnych Importeréw Samo-
choddéw (S0IS).0d poczatku istnienia Stowarzyszenie
odgrywato istotng role w kszfattowaniu i porzadkowaniu
polskiego rynku maotoryzacyjnego.

W 2003 roku Stowarzyszenie Oficjalnych Importerow
Samochodow zostato przekszfatcone w Zwigzek Mo-
foryzacyjny SOIS, organizacje zrzeszajgcg podmioty
gospodarcze, czyli firmy (importeréw i producentéw po-
jazdow) bedgce przedstawicielami Swiafowych koncer-
néw moftaryzacyjnych w Polsce. Zwigzek Motoryzacyjny
SOIS kontynuowat idee i cele Stowarzyszenia Oficjal-
nych Importerow Samochodow, ale znacznie poszerzyt
zakres dziatalnosci.

W 2004 roku ZM SOIS zostat cztonkiem ACEA, organi-
zacji zrzeszajgcej europejskich producentow pojazdow,
a takze 21 organizacji reprezentujgcych branze motory-
zacyjng w panstwach cztonkowskich Unii Europejskie;.
W 2006 roku, w zwigzku z rozwojem organizacji — m.in.
przystagpieniem do zwigzku importeréw jednosladow,
oraz wstgpieniu PZPM do ACEM, nastgpita zmiana na-
zwy na obecnie obowigzujgca: Polski Zwigzek Przemy-
stu Motoryzacyjnego.
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including legislation, approvals, promotion of the automoti-
ve market, production and mofor industry, public relafions,
government relafions, fiscal issues, sfafistics and market
analyses.

History

In 1992, a group of new vehicle importers esfablished the
Official Autfomotive Importers’ Associafion (SOIS). Ever since
ifs inception, the Associafion has been playing a central role
in shaping and sfructuring the Polish automotive market.

In 2003, the Official Automotive Imporfers Association was
fransformed info the SOIS Automotive Association, an or-
ganisation associating economic entities, or organisations
(aufo importers and manufacturers) representing inferna-
fional automakers in Poland. The SOIS Automotive Asso-
ciafion followed up on ideas and objecfives of the SOIS
Official Automotive Importers’ Associafion, but significantly
expanded the range of its acfivities.

In 2004, SOIS became a member of ACEA, an organisation
that brings togefther European aufomobile manufacturers
and 21 organisations representing the mofor industry in
the EU Member Stafes.

In 2006, following development of the organisation which
was joined by maotorcycle importers and accession of
PZPM to ACEA, the Associafion adopted its current name
- The Palish Automotive Industry Associafion. 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 celebrafing its 25th jubilee.
Being an organisation with an established position, we are
ever active in the dynamically evolving reality and the con-
fext of the modern automotive industry.



POLSKA
"OLAND




20 | RAPORT PZPM | 2019/2020



SAMOCHODY 0SOBOWE
PASSENGER CARS

Park samochodowy

Przygotowujgc fegoroczne wydanie rocznika po raz kolejny
korzystamy z danych nt. parku pojazdow opracowanych przez
Dziat Analiz i Statystyki Polskiego Zwigzku Przemystu Motory-
zacyjnego na podsfawie danych Centralnej Ewidencji Pojazdow.
W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazdow - Ministerstwo
Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek wczesniejszych wnio-
skow PZPM o urealnienie parku pojazdow, definicie pojaz-
dow zarchiwizowanych. Do fej grupy zaliczono pojazdy, ktdre
majg wiecej niz 10 laf (liczac od daty pierwszej rejestracji) i nie
byty akfualizowane w bazach CEP w ciggu osfafnich szesciu
lat, pod warunkiem, ze nie s3 fo pojazdy zabytkowe. Wiele z
fych pojazdow nie jest faktycznie uzytkowanych na drogach
i znaczna ich czes¢ moze juz nie istnieC. Porownawczo poda-
jemy wiekowg strukfure parku aut osobowych w przypadku
kompletnych danych i bez pojazdow zarchiwizowanych.

Park pojazdéw silnikowych w Polsce [000 szt.]
Motor vehicles in Poland, not updated [000 units]
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Zrédto: GUS/PZPM na podstawie danych CEP
Source: CSO/PZPM analysis based on CEP

20688,2

W tym samochody osobowe
Of which passenger cars

Vehicle fleet

Putting this yearbook fogether, we have fapped once again
info fleet dafa compiled by the Analyses and Statistics Depart-
ment of the Polish Aufomofive Industry Association which are
based on records of the Central Register of Vehicles.

Following motions submitfed fo the Ministry of Diditisation by
PZPM in order fo obtain actual figures that illustrate the real size
of the fleet, in 2017 the Central Register of Vehicles infroduced
the definifion of archived vehicles. This group includes over 10
year old vehicles (age computed in reference fo their first regj-
sfrafion date) which were nof updafed in the CRV dafabases in
the past six years, provided these are not vintage cars. We assu-
me that many of them are acfually not driven on Polish roads
and most of them fail fo exist anymare. For the purpose of com-
parison, we present the age sfructure of the passenger car fleef
for complefe dafa, exclusive of archived vehicles.
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Park pojazdoéw 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

Pefne dane, fgcznie z pojazdami nieaktualizowanymi przyta-
czamy w pierwszej fabeli pt. ,Park samochodowy w Polsce”.
W kolejnych analizujemy jedynie park pojazddw, ktdre zostaty
zaktualizowane. Aby utatwi€ poréwnanie z poprzednimi latami,
w jednej fabeli podajemy wielkosC ubiegiorocznego parku po-
jazdow, w tym czesci aktualizowanej (fj. bez zarchiwizowanych).
Liczba zarchiwizowanych pojazdow samochodowych siegne-
ta na koniec 2018 roku 8 119,7 tys. szfuk i byta wieksza o
8% niz rok wezesnie). Do fej grupy zaliczono m.n. 6 071,1 tys.
aut osobowych, 1016,8 tys. samochodéw ciezarowych ( nie
liczac ciggnikéw samochodowych) i 612,41 tys. motocykii.

Park pojazdéw samochodowych* w 2018 roku [000 szt.]

Park of motor vehicles* in 2018 [000 units]
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Comprehensive figures, including non-updated vehicles are
presented in the first fable “The vehicle fleef in Poland.” Con-
secutive fables depict only the updafed vehicle fleet. In order
fo facilitate comparisons with records for previous years, one
of the fables depicts the size of last year's passenger car fle-
et, including its updated part (i.e. excluding archival dafa).
The number of archived motor vehicles fotalled 8,119,700
af end-2018 and was up by 8 per cent versus the previo-
us year. This category includes 6,071,100 passenger cars,
1,016,800 frucks (exclusive of road fractors) and 612,100
motorcycles.

12500 15000 17 500 20000 22500

W tym aktualizowane**
Icluding updated**

Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP, * oraz motorowery, ** w ostatnich szesciu latach
Source: PZPM analysis based on CEP, * and mopeds, ** during last six years
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Liczba samochodéw zaktualizowanych* w parku zarejestrowanych samochodéw osobowych na koniec roku [000 szt.]
Number of updated* units of passenger cars registered at the end of the year [000 units]

16000
14000
12000
10000
8000

N 0 ©

6000 10 N ]

(¢ (2] (3]

4000 - - = S
2000 -

7 T
2014 2015 2016 2017 2018

Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP, * pojazdy zaktualizowane w ostatnich pigciu/szeéciu latach
Source: PZPM analysis based on CEP, * vehicles updated during last five / six years

Wedtug danych aktualizowanych, liczba pojazddw silnikowych
zarejestrowanych w Polsce w 2018 roku powiekszyta sie w
stosunku do poprzedniego o 2,3 proc. do 22 682 tys. szfuk.
Wér6d nich zarejesfrowanych byto 17 368,8 tys. aut osobo-
wych, 0 2,6 proc. wiecej niz na koniec 2017 roku.

Rosnie sredni wiek samochodu osobowego.

Sredni wiek samochodu osobowego w 2018 roku (w cze-
&ci aktualizowanej) wynosit 13,9 roku (0 0,1 roku wiecej niz
w 2017 roku), nafomiast mediana siegata czternastu lat (bez
zmian w sfosunku do wezesniejszego roku).

Samochody osobowe 4-lefnie lub mtodsze stanowity na
koniec 2018 roku 12,1 proc. parku pojazddw osobowych,
fo jest 0 1 punkt proc. wiecej niz na koniec 2017 roku. Sa-
mochody osobowe w wieku od pieciu do dziesieciu laf sfa-
nowity 18,0proc. parku, zas autfa liczace od jedenasfu do
dwudziestu lat 54,5 proc. Na najsfarsze, ponad 20-lefnie
przypadto 15,4 proc, a zatem byto ich wiecej niz najmtod-
szych, do czterech laf.

Starzejgcy sie od wielu lat park samochodowy zasilany jest
gibwnie przez import, w Ktorym przewazajg auta, ktére majg
ponad 10 laf. Konsekwencje utrzymywania starego parku
samochoddw sg ponoszone nie tylko przez wiascicieli samo-
chodéw (czesfo w postaci wyzszych rachunkow za naprawy),
ale i spoteczenstwo. Stare samochody sg mniej bezpieczne i
nieekologiczne - rozregulowane silniki emitujg znacznie wie-
cej frujgcych spalin niz nowe modele.

Benzyna najpopularniejsza

W parku akfualizowanych aut osobowych w podziale na
rodzaj paliwa, na koniec 2018 roku 45 proc. stanowity
modele z silnikami benzynowymi, na diesle przypadto 40
proc, na LPG 15 proc. Pozostate rodzaje napedow wy-

Updated records reveal that the number of mofor vehicles
registered in Poland in 2018 was up by 6.4 per cent versus
the previous year fo 22,682,200 units. Registered vehicles
include 17,368,800 passenger cars, i.e. more by 2.6 per
cent versus end-2017.

The average age of a passenger car is growing.

In 2018, the average age of a vehicle in Poland (for the
updated part of fofal fleet) sfood af 13.9 years (up by 0.1
years versus 2017), while the median age tofalled 14
years (unchanged compared to the previous year).

Four years and under passenger cars accounted for 12.1
per cenf of the passenger car fleet af end-2018, what
marks an increase by one percentage poinf versus end-
2017. Five to 10 year old vehicles had 18 per cent share in
fofal fleet, while 11 to 20 year vehicles accounted for 54.5
per cent of fotal fleef. The oldest, or more than two decade
old models had 15.4 per cent of share and oufnumbered
the youngest four years and under ones.

The car park which has been aging for many years is fed
mainly by imports, in which cars predominafe over 10
years old. The cost of upkeep of such veteran fleet is not
only borne by vehicle owners (higher repair bills), but the
entire society. Old vehicles are less safe and green - their
worn engines have much higher emission levels of noxious
exhaust gases than new versions.

Petrol leads the way

45 per cent of the updated passenger car fleet split by fuel
fypes accounted for pefrol-powered models, while the sha-
re of cars fifted with diesel unifs sfood af 40 per cenf versus
LPG thaf accounted for per cent. Figures for ofher types of
drive are stfafistically irrelevant. The number of motor vehic-
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Struktura wiekowa samochoddow osobowych na koniec 2018 roku [%]

Age structure of car park at the end of 2018 [%]

Ponad 20 lat Do 4 laf
Above 20 years U TOA .
36,5 pto 4 years

8,9

11-201at/
years
411

Caty park
Total park of PC

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

stepujg w ilosciach statystycznie pomijanych. Liczba aut
na benzyne i LPG (tgcznie) wzrosta o 1,8 proc., natomiast
dieslio 5 proc.

Wsrod samochodéw najmtodszych, liczacych do czterech
lat, naped benzynowy miato 60 proc. udziatu (fyle samo co
rok wczesniej), wysokoprezny 33 proc. (0 dwa punkty proc.
mniej), nafomiast na LPG przypadto tylko 4 proc. floty. Po-
jazdy hybrydowe zdobyty 3 proc. fego segmentu, 3-krotnie
wiecej nizw 2017 roku.

W grupie aut w wieku od pieciu do dziesieciu lat najliczniej-
sze byty modele z napedem wysokopreznym. Miaty 49 proc.
udziatu (0 dwa punkt proc. mniej niz rok wczesniej). Na koniec
2018 roku benzynowe modele zdobyty 42 proc. segmentu
(0 1 punkty proc. wiecej w sfosunku do 2017 roku). Modele
napedzane LPG sfanowity 8 proc,, fo jest o punkt proc. wiece;
niz rok weczesniej.

5-101laf /
years

13,4

Ponad 20 laf
Above 20 years Do 4 lat
15,4 Up fo 4 years

12,1

5-10laf /
years

18,0

11-201at/
years
54,5

W fym zaktualizowane
Including updated

les running on petrol and LPG (combined) was up by 1.8
per cent, whereas the number of diesel-powered vehicles
wenf up by 5 per cent.

60 per cent of the youngest cars, aged four years and un-
der, are powered with a pefrol unit (the same figure like last
year), 33 per cent are fitted with a diesel engine (down by 2
percentage points), and only 4 per cent with a LPG conver-
sion. Hybrids had 3 per cent of share in this segment, three
fimes moare thanin 2017.

Most numerous in the five fo 10 year category were models
fitted with a diesel engine which had 49 per cent of share
(down by 2 percentage points year-to-year). Af end-2018,
vehicles fitted with petfrol units had 42 per cent of share in
the segment (up by 1 percentage point versus 2017). LP-
G-powered vehicles accounted for only 8 per cent, or one
percenfage point less than the year before.

Samochody osobowe* z podziatem na rodzaj paliwa [000 szt.]

Passenger cars* by fuel type [000 units]
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Change %
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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
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W grupie wiekowej 11-20 lat na samochody z napedem ben-
zynowym przypadto 41 proc. parku (0 3 punkty proc. mnigj
niz rok wczesnigj), na diesle 43 proc. ( 3 punkty procenfowe
wiecej niz rok wezesniej , na LPG 16 proc. (bez zmian w sfo-
sunku do roku wczesniejszego).

Wérdd samochoddw ponad 20 letnich najpopulamiejsze byty
modele z napedem benzynowym (50 proc. udziat), spalajgce
LPG (26 proc) i z silnikiem wysokopreznym (24 proc.).

Polska Organizacja Gazu Ptynnego szacuje, ze na koniec
2018 roku 3 135 tys. aut osobowych zasilanych byto gazem
propan-butan, czyli o 63 tys. wiecej niz rok wczesniej. POGP
podato, ze w 2018 roku zainstalowano 63 tys. instalacji gazo-
wych, blisko o potowe mniej nizw 2017 roku.

Organizacja podaje za GUS, ze odsetfek auf na LPG zmalat o
0,7 punkfu proc. do 13,8 proc. w catym parku zarejestrowa-
nych samochodow. Wérdd modeli z silnikami o pojemnosci do
1399 cm3 odsetek wyniést 10,2 proc. (spadek 0 0,5 punkfu
proc.), zas w przypadku samochoddw z silnikami o pojemno-
4ci od 1400 do 1999 cm3 odsetek wynidst 15,9 proc. (mnie
0 1 punkt proc.).

Z innych napedow wyrozniaty sie hybrydy (71,7 tys. auf, w
tym 61,3 tys. w wieku do czterech laf). Sprezony gaz ziemny
uzywato 2,8 tys. samochodow, gtownie w wieku od pieciu do
dwudziestu lat, zas$ elekiryczne 2,6 tys., z tego 2 tys. w wieku
do czterech laf.

Firmy wolg nowsze auta

Dzielgc park zaktualizowanych samochodow osobowych pod
wzgledem formy prawnej wiasciciela, 91,4 proc. aut nalezy do
0s0b fizycznych (15 882,2 tys.), za$ 8,6 proc. (1486,6 1ys.)
do firm (podmioty rejestrujgce na REGON). Udziat aut firmo-
wych wzrést w stosunku do 2017 roku 0 0,7 punkf proc.

W przypadku aut do czferech latf, 47,6 proc. nalezato do osob
fizycznych (0 1 punktu proc. mniej niz w 2017 roku), za$ 52,4
proc. do 0s6b prawnych. Drugi rok z rzedu liczba aut firmo-
wych przewyzszata w tej grupie liczbe aut prywatnych.

W przedziale wiekowym od pigciu do dziesieciu lat 91,3 proc.
samochodéw nalezy do oséb indywidualnych (mniej o 0,6
punkfu proc.), zas 8,7 proc. do firm. Ich udziat w grupie wieko-
wejod 11 do 20 lat spadtdo 1,1 proc.,, wérdd aut starszych niz
20 lat wynibst 0,5 proc.

Indywidualni nabywcy preferujg jako paliwo benzyne. W ak-
fualizowanym parku samochoddw osobowych zarejestrowa-
nych w Polsce wérdd prywatnych posiadaczy na koniec 2018
roku udziat aut benzynowych wynosit 45 proc., gdy wysoko-
preznych 39 proc,, zas 16 proc. samochodow spalato LPG. W
przypadku firm udziat diesli siegnat 47 proc. nafomiast aut z
silnikami o zaptonie iskrowym 46 proc.

W segmencie aut w wieku do czferech lat najpopularniejszg
markg byta Skoda z 11,1-procentowym udziatem, przed Toyotg
(10,1 proc. udziatu) i Volkswagenem (8,8 proc. udziatu). W seg-
mencie od pieciu do dziesieciu lat prym wiodt Volkswagenem
(9,2 proc. udziatu) przed Oplem (9,2 proc.) i Fordem (8,7 proc.).

Inthe 11-20 year old segment, petrol drive raked up 41 per cent
of share in tofal fleef (down by 3 percentage poinfs versus the
previous year), while dieselhad 43 per cent (up by 3 percentage
poinfs year-fo-year), and LPG 16 per cenf (unchanged compa-
red fo the previous year).

Most popular versions among more than fwo decades old cars
were those with petrol engines (50 per cent of share), LPG-po-
wered models (26 per cent) and vehicles fitted with diesel units
(24 per cent).

The Palish Liquefied Gas Organisation esfimates that there were
3,135,000 passenger cars powered with propane-bufane at
end-2018, or more by 63,000 than the year before. The Or-
ganisation reveals that 63,00 gas conversions were insfalled in
2018, down by 50 per cent versus 2017.

It also quoted the Central Stafisfical Office of Poland whose
records indicate thaf the percentage of LPG-powered vehicles
went down by 0.7 percenfage point fo 13.8 per cent of fotal
registered vehicles. The figure for vehicles powered with up to
1399cc units stood af 10.2 per cent (down by 0.5 percentage
point) and 15.9 per cent for cars fitted with 1400cc fo 1999cc
engines (down by 1 percentage point).

Hybrids (74,700 cars, including 61,300 aged four years and
under) were most popular among alfernafive drives. Compres-
sed natural gas was used fo power 2,800 vehicles, mainly aged
from five to 20 years, while the number of all-electric vehicles
sfood at 2,600, out of which 2,000 were under four years old.

Business opfts for younger cars

Split by ownership, 91.4 per cent of cars from the updated pas-
senger car fleef re owned by nafural persons (15,882,200) and
8.6 per cent (1,486,600) by companies (entifies with REGON
number). The share of company cars went up by 0.7 percenfa-
ge point versus 2017.

47.6 per cent of cars aged four years and under are owned by
nafural persons (down by 1 percentage points versus 2017),
and 52.4 per cent by legal persons. For the second year running
the number of cars owned by businesses outnumbered the pri-
vafe fleet in this cafegory.

The age structure reveals that 91.3 per cent of cars which are
fromfive fo 10 years old are owned by private owners (down by
0.6 percenfage poinfs), and 8.7 per cent by businesses. Their
share in the 11-20 years old vehicle category was down fo 1.1
percent and stood af 0.5 per cent for cars over 20 years old.
Petrolis the fuel of choice for private customers. The share
of petrol-powered cars in total passenger car fleef registe-
red in Poland af end-2018 sfood atf 45 per cent. Meanwhi-
le, cars with diesel units had 39 per cent of share and LPG-
-powered models 16 per cent of share. The share of diesel
drives among company cars stood at 47 per cent and the
share of ICE engines fotalled 46 per cent.

The most popular make in the four years and under car cate-
gory was Skoda with 11.1 per cent of marketf share, ahead
of Toyofa (10.1 per cent of share) and Volkswagen (8.8 per
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Wojewddztwa bogate i biedne

Na koniec 2018 roku na fysigc 0séb przypadato 590,5 (o
14,5 wiecej niz rok wczesniej) pojazdéw silnikowych (zaktu-
alizowanych w ciggu ostatnich szesciu laf), w fym 452 aufa
osobowe, 0 12 wiecej nizw 2017 roku.

Podobnie jak w poprzednich latach najwieksze nasycenie
samochodami osobowymi odnofowano w woj. mazowiec-
kim - 507 aut na tysigc mieszkancow. W wielkopolskim fen
wskaznik wynosit 501, w lubuskim 466 i w todzkim 455. Na
drugim koncu znalazty sie wojewodztwa: warminsko-mazur-
skie (394), podlaskie (400) oraz zachodniopomorskie z liczbg
4713 aut osobowych na tysigc mieszkancow.

W 2018 roku najwiecej samochodow osobowych, bo ponad
2,7 mln, byto zarejestrowanych w woj. mazowieckim, nastep-
nie w Slgskim (2,0 min) i wielkopolskim (1,7 min). Najmniej
rejestracji zanofowano w woj. opolskim (446,7 tys.), lubuskim
(473,2 1ys.) oraz podlaskim (473,6 tys.).

cent of share). With more than 9.2 per cent of share, Vol-
kswagen was fthe leader in the five to fen year old category,
oufperforming Opel (9.2 per cent) and Ford (8.7 per cent).

More and less affluent provinces

At end-2018, there were 590.5 motor vehicles (up by 14.5
year-fo-year) per 1,000 populafion (updated in the last six
years), including 452 passenger cars, what marks an incre-
ase by 12 unifs versus 2017.

Just like in previous years, the highest saturafion with pas-
senger cars was reporfed for Mazowieckie province with
507 cars per 1,000 population. The figure for Wielkopol-
skie stood af 501, 466 for Lubuskie and 455 for odzkie.
Warminsko-mazurskie (394), Podlaskie (400) and Za-
chodniopomarskie with 413 passenger cars per 1,000
population came last on the list.

In 2018, the biggest number of passenger cars (over 2.7
million) was registered in Mazowieckie province. Slaskie
(2.0 million) and Wielkopolskie (1.7 million) came right be-
hind it. Opolskie (446,700), Lubuskie (473,200) and Pod-
laskie provinces (473,600) declared the lowest number of
registrations.

Pojazdy samochodowe* przypadajgce na wojewddztwa w 2018 roku [000 szt.]

Motor vehicles* by voivodships in 2018 [000 units]

Samochody

Wojewoddztwa Samochody osobowe Motocykle T — Autobusy Samochody ciezarowe
voivodships Cars Motorcycles LCV Buses MHCV **
Polska 17 368,8 891,0 21213 75,9 707,3
Dolnoslaskie 1321,6 58,2 157 4 6,2 390
Kujawsko-pomorskie 876,1 470 101,3 34 30,8
Lubelskie 939,6 51,7 108,0 48 34,1
Lubuskie 4732 237 57,5 1,6 19,2
todzkie 11234 55,8 143,3 43 47,7
Matopolskie 1487,0 81,7 191,4 8,2 529
Mazowieckie 27335 132,0 369,8 12,7 156,5
Opolskie 446,6 23,0 46,4 1,7 14,6
Podkarpackie 9525 654 1117 42 30,5
Podlaskie 473,6 26,6 56,2 19 19,9
Pomorskie 1003,2 50,4 121,4 47 40,0
Slaskie 2008,9 94,8 212,2 6,8 66,8
Swietokrzyskie 5129 26,3 738 3,0 247
Warminsko-mazurskie 563,7 291 620 29 18,0
Wielkopolskie 17485 92,3 2242 59 88,1
Zachodniopomorskie 7041 32,7 849 35 245

*tylko pojazdy aktualizowane w ostfatnich szesciu latach
* only vehicles updated during last six years

**\W tym ciggniki siodtowe i samochody specjalne

** Including road fracfors and special vehicles

Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP
Source: PZPM analysis based on CEP
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PRODUKCJA SAMOCHODOW 0SOBOWYCH

Mniej auf z polskich fabryk

W 2018 roku, po czferech latach wzrostow zmalata pro-
dukcja samochodow osobowych i dostawczych o dopusz-
czalnej masie catkowitej do 3,5 tony. Dziatajgce w Polsce
fabryki zmniejszyty produkcje o 5,4 proc. w sfosunku do
2017 roku. Rok wczesniej dynamika wzrostu siegneta 0,6
proc. Ze wszystkich fabryk wedtug danych dostarczonych
przez producenfow wyjechato 632,7 tys. samochoddw
osobowych i lekkich dosfawczych.

Najwiekszg fabrykg w Polsce zostat po raz pierwszy Vol-
kswagen Poznan. Jego udziat przekroczyt 42 proc. w
krajowej produkcji samochodow osobowych i lekkich do-
stawczych. Dwa zaktady nalezgce do spotki Volkswagen
Poznan wyprodukowaty 266,8 tys. aut osobowych i lek-
kich dosfawczych, 0 12,1 proc. wiecej niz rok wczesniej.

Z tfasm zaktadu w Poznaniu zjechato 161 tys. Volkswage-
now Caddy oraz 29,9 tys. Volkswagenow Transporter T6.
Fabryka we Wrzesni wyprodukowata 66,9 tys. dostaw-
czych VW Crafter oraz 9 tys. MAN TGE.

Zaktad Fiaf Chrysler Autormabiles Poland w Tychach wypro-
dukowat 259,4 tys. auf, 0 1,5 proc. mniej niz w 2017 roku.
Na ubiegtoroczny wynik ztozyto sie 211 tys. Fiatbw (mode-
lu 500 i Abarth, tgcznie o 4,4 proc. wiecej niz w 2017 roku)
i 48,4 tys. Lancii (Ypsilon, spadek 0 22,1 proc. w sfosunku
do 2017 roku).

Spadek produkcji (drugi rok z rzedu) zanofowat fakze
gliwicki zaktad Opel Manufacturing Poland. Z taémy za-
ktadu zjechato 106,5 tys. auf, 0 35,6 proc. mniej niz rok
wczesnie]. Najpopularniejszym modelem byt Opel Astra
hatchback V generacji (82,4 tys. szfuk). Spotka DZT Fabry-
ka Samochodow w Lublinie nie wyprodukowata w 2018
roku zadnego samochodu.

REJESTRACJE SAMOCHODOW
OSOBOWYCH

Rekordowy rok

Wedtug statystyk PZPM opracowanych na podsfawie da-
nych CEP, w 2018 roku urzedy w Polsce zarejestrowaty
600 708 nowych samochoddw osobowych i dostawczych
0 dmc do 3,5 fony, 0 9,8 proc. wiecej niz rok wczesnie].
Dynamika wzrostu byta o ponad 5 punktow proc. nizsza
nizw 2017 roku.

W grupie samochodow osobowych liczba rejestracji na
koniec 2018 roku wyniosta 531 889 i byta 0 9,4 proc.
wieksza niz w poprzednim roku. Nabywcy indywidualni ku-
pili 147,4 tys. aut, tyle samo co rok wczesniej. Ich udziat w
catosci rejestracji zmalat do 27,7 proc., 0 2,7 punkfu proc.
mniej niz rok wczesniej. Jeszcze w 2010 roku udziat klien-
tow indywidualnych przekraczat potowe rejestracji.

PASSENGER CAR PRODUCTION

Lower production of Polish manufacturing sites

After four years of growth, production of passenger cars and
LCVs with GVW of 3.5 fons and under went down. Factories
based in Poland reduced their production output by 5.4 per
cenf versus 2017. Growth dynamics tfotalled 0.6 per cent
the year before. Dafa disclosed by aufo makers reveal that
632,700 passenger cars and light commercial vehicles rol-
led down the assembly lines of all production facilities.

For the firsf fime in hisfory, the leading aufo factory in Po-
land was Volkswagen Poznan whose share exceeded
42 per cent of domestic passenger car and LCV produc-
fion. Two sites owned by Volkswagen Poznan furmned ouf
266,800 passenger cars and light commercial vehicles, or
12.1 per cenft more year-to-year.

Poznan plant assembled 161,000 Volkswagen Caddies
and 29,900 units of Volkswagen Transporter T6. Wrzesnia
plant produced 66,900 VW Craffer commercial vehicles
and 9,000 MAN TGE vans.

The manufacturing facility of Fiat Chrysler Automobiles
Poland in Tychy manufactured 259,400 cars, 1.5 per
cenf less than in 2017. Last year's performance includes
211,000 Fiafs (500 and Abarth, up by 4.4 per cent alfo-
gefher versus 2017) and 48,400 Lancias (Ypsilon, down
by 22.1 per cenf versus 2017).

A decline in production (for the second year running) was also
declared by Gliwice-based manufacturing site of Opel Ma-
nufacfuring Poland. 106,500 passenger cars rolled down its
assembly lines, or 35.6 per cent less than in the previous year.
The most popular model was the fifth generation of Opel Asfra
hafchback (82,400 units). DZT Fabryka Samochodéw from
Lublin failed fo assemble a single vehicle in 2018.

PASSENGER CAR REGISTRATIONS

A record-breaking year

PZPM dafa based on records of the Central Register of
Vehicles reveal that in 2018 Polish authorities registered
600,708 new passenger cars and light commercial vehic-
les with GVW below 3.5 tons, that is, more by 9.8 per cent
than the year before. The growth dynamics was lower by
over 5 percenfage points year-to-year.

The number of passenger car registrafions af end-2018 to-
falled 531,889 and was higher by 9.4 per cenf than the year
before. Individual buyers bought 147,400 vehicles, the same
like the year before. Their share in fofal registrations shrunk fo
27.7 per cent and was down by 2.7 percenfage points on a
previous year. Back in 2010, individual customers held more
than 50 per cent of share in tofal registrations.

Institutional clients with REGON number bought 13.4 per
cenf more, or 334,453 vehicles. In 2018, the share of pas-
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Produkcja z rozbiciem na marki [000 szt.]
Auto production by brands [000 units]
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Nabywcy instytucjonalni, rejesfrujgcy na regon zwiekszyli
w sfosunku do wczesniejszego roku zakupy o 13,4 proc.
do 334 453 samochodow. Udziat samochoddw osobo-
wych rejestrowanych przez firmy w catosci rejestracji aut
osobowych siegnat w 2018 roku 72,3 proc.

Udziat marek popularnych wyniost niemal 86 proc. w ca-
tosci rejestracji i powiekszyt sie w 2018 roku o 8,6 proc.
Przyrost rejesfracji marek premium wyniést 14,1 proc. do
75 tys. sztuk, co oznacza zdobycie ponad 14 proc. rynku.
Po raz trzeci od wejscia do UE poziom rejestracji aut osobo-

Pierwsze rejestracje nowych samochodéw osobowych [szt.]

First registrations of new passenger cars [units]
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senger cars registered by companies in fofal PC registra-
fions corresponded fo 72.3 per cent.

The share of volume brands accounted for nearly 86 per
cent of tofal registrations and was up by 8.6 per cent in
2018. An increase in premium brand registrafions stood at
14.1 per cent. Their number went up to 75,000 units, what
gave them more than 14 per cent of market share.

For the third fime in history affer Poland’s accession fo the
EU, registrations of passenger cars exceeded 400,000,
what franslafes info nearly 14 cars per 1,000 population,
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Source: PZPM/CEP
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Rejestracje samochodéw osobowych z podziatem na segmenty [%]

Passenger car market registrations by market segment [%]
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Zrédto: PZPM/CEP
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wych przekroczyt 400 tys. sztuk. Daje fo wskaznik blisko 14
aut na tysigc mieszkancow, przy unijnej sredniej niemal 30 szt.
Polscy klienci chetnie korzystajg z mozliwosci sprowadze-
nia uzywanych samochodow, ktore konkurujg z nowymi. W
2018 roku zarejestrowano ich 928 tys. i byt fo drugi po 2016
roku wynik w osfatnim dziesiecioleciu. Wéréd uzywanych
blisko 11 procent miato mniej niz 4 lata i mozna szacowac,
ze gdyby nie import samochodow z drugiej reki, ci nabywcy
powiekszyliby rynek aut nowych o niemal 100 tys. samo-
choddéw. W 2018 roku sprowadzono ponad 74 proc. wigcej
samochodow uzywanych niz sprzedano nowych.

SUV-y najpopularniejsze
Najpopularniejszym segmentem rynku w 2018 roku zo-
staty mate i Srednie SUV-y. Ich rejestracje wzrosty o 25,9

22,6
41

44

27,8
37,7
71
25,9
29,3
-27,0
225
10,4

12,7

with the EU average of nearly 30 cars.

Polish drivers are keen fo import second-hand cars which
are fiercely compefing with new ones. Regisfrafions in
2018 fofalled 928,000 and marked the second such per-
formance affer 2016 in the past decade. Nearly 11 percent
of used vehicles were under four years old and it is fair fo
say that without second-hand imports, their owners would
buy more than 100,000 vehicles on the new car market. In
reality, however, the number of second hand vehicles im-
porfed in 2018 exceeded sales of new ones by nearly 74
per cent.

SUVs lead the way

Small and medium-sized SUVs formed the most popular
market segment in 2018. Their registrations went up by
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Rejestracje nowych aut osobowych wedtug rodzaju napedu [000 szt.]
New registrations of passenger cars by mode of propulsion [000 units]

2018 2017
Benzyna 368,0 3229 14,0
Gasoline
Wysokoprezny 1307 1351 )
Diesel
LPGiCNG 75 10,1 25,7
Elektryczny i hybrydy plug-in
Electric and Plug-in Hybrids 14 11 25,4
Hybryda
Hybrid 243 17,2 41,0
Razem / Total 531,9 486,4

Zrédto: PZPM/CEP */dane zweryfikowane w poréwnaniu do wczes$niej publikowanych
Source: PZPM/CEP */ data verified versus previously published records

proc. do 158,3 tys. sztuk, a udziat segmentfu w catosci ryn-
ku do 29,8 proc. SUV-y zdetronizowaty modele kompakto-
we (segment C), kférych rejestracje wzrosty o 4,4 proc. do
145,2 tys. w 2018 roku, ale udziat fego segmentu w rynku
zmalatz 28,6 do 27,3 proc.

Na frzecim miejscu (z 16,7-proc. udziatem) znalazty sie
modele segmentu B z wynikiem 89 tys. rejestracji, a fempo
wzrostu przekroczyto 4 proc. Rok wczesniej dynamika wy-
niosta ponad 20-proc.

Aufa segmentu D zanofowaty 1,6-procenfowy spadek, do
47 1 1ys. sztuk. Segment zajat 8,9 proc. rynku.

Popyt na mate i Srednie minivany zmalato 27 proc. do 19,7
tys. rejestracji. Wzrosto 0 22,6 proc. zainteresowanie naj-
mniejszymi samochodami segmentu A do 16,6 tys.
Wsrod klientoéw indywidulanych mate i Srednie SUV-y |
crossovery okazaty sie popularniejsze niz kompakty (po-
dobnie jak w 2017 i 2016 roku) z wynikiem 51,7 tys., w
stosunku do 36,3 tys. kompaktow. Wsrod klientow flofo-
wych nadal przewazajg kompakty (108,9 tys.) nad matymi
i Srednimi SUV-ami i crossoverami (106,6 tys.).

Rosnie popyt na silniki benzynowe

W 2018 roku zdecydowanie najpopularniejsze okazaty sie
aufa osobowe z silnikami benzynowymi. Ten rodzaj nape-
du zdobyt ponad 69 proc. rynku, a liczba rejestracji zwiek-
szyta sie 0 14 proc. do 368 tys.

Udziaty aut wyposazonych w diesle zmalaty do 24,6 proc.
Liczba rejestracji wyniosta 131 fys. i byta 0 3,2 proc. mniej-
sza niz rok wczesnie).

0 41 proc. wzrosta liczba rejestracji modeli hybrydowych,
do 24,3 tys. Ten rodzaj napedu zdobyt 4,6 proc. rynku, o
jeden punkt procentowy wiecej niz rok wczesniej.

Maleje zainteresowanie fabrycznymi wersjami z napedem
LPG. Liczba rejestracjizmalata 0 25 proc. do 7,5 tys. Nie ma
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25.9 per cent fo 158,300 units, and the share of the seg-
ment in fofal market was up fo 29.8 per cent. In terms of
popularity SUVs ousted compact models (the C segment)
whose regisfrafions in 2018 were up by 4.4 per cenf fo
145,200 units, buf the overall segment share dropped
from 28.6 fo 27.3 per cent.

Ranking third (with 16.7 per cent of share) were B segment
models with 89,000 registrations and growth rate in excess
of 4 per cent. Their dynamics was well over 20 per cent the
year before.

D segment models demonstrated a drop by 1.6 per cent fo
47,100 units. The segment had 8.9 per cent of the market.
Demand for small and medium-sized minivans dwindled
by 27 per cent fo 19,700 registrations. Meanwhile, uptake
for smaller A segment vehicles went up by 22.6 per cent
0 16,600 units.

Individual buyers were more inferested in small and me-
dium-sized SUVs and crossovers than compact models
(alikein 2017 and 2016), and the number of their registra-
fions fotalled 51,700 versus 36,300 for compact vehicles.
Fleet clients favour compact models (108,900) over small
and medium-sized SUVs and crossovers.

Surging demand for petrol engines

Passenger cars fitted with petrol units were definitely most
popular in 2018. Gasoline had more than 69 per cent of
market share, with the number of registrations up by 14 per
centf to 368,000 units.

The share of diesel-powered vehicles declined to 24.6 per
cent, while their registrations fofalled 131,000 and were lo-
wer by 3.2 per cent than a year earlier.

The number of hybrid registrations was up by 41 per cent
fo 24,300. This drive won 4.6 per cent of markef share, or
one percenfage point mare on a year earlier.



zainteresowania autami z napedem na gaz ziemny (CNG/
LNG). W 2018 roku urzedy zarejesfrowaty 19 fakich pojaz-
dow, rok wezesniej 16.

Samoachody elekiryczne czerpigce prad z baferii liczone
tgcznie z hybrydami plug-in zanotowaty 25,4-procenfowy
przyrost liczby rejestracji, do 1,4 tys., z czego 0,6 tys. przy-
padto na naped bateryjny, reszta na hybrydowy tadowany
z gniazdka.

W 2018 roku umocnity sie jako najpopularniejsze aufa z
silnikami o pojemnosci od 1400 do 1600 cm3, zajety 29,3
proc. rynku z wynikiem 155,6 fys. Rok wczesniej ich udziat
w rejestracjach wynosit 26 proc. Kolejne miejsca przypa-
dty samochodom z silnikami o pojemnosci od 1800 do
2000 cm3 (20,8 proc., tyle samo co rok wczesniej) oraz od
1200 do 1400 (17,2 proc., gdy rok wczesniej 20,7 proc.).
W ostafnim roku najwiekszy wzrost rejestracji odnofowaty
modele z silnikami o pojemnosci do 1000 cm3, kfory wy-
niost 66 proc. do 83 tys. sztuk, co zapewnito im 15,6 proc.
rynku. Rok wczesnigj fen segment powiekszyt sie 0 50,5
proc.

Najpopularniejsze marki

Na liscie najpopularniejszych marek w grupie aut osobo-
wych w 2018 roku pozycje na czele umocnita Skoda, zaj-
mujgc 13,1 proc. rynku z rejestracjami 69,5 tys. auf. Marka

The appeal of factory-fitted LPG installations is clearly wa-
ning. The number of registrations was down from 25 per
cenf to 7,500 unifs. There is very litfle fake-up for vehicles
running on nafural gas. In 2018, the Polish authorities regi-
stered 19 such vehiclesin 2018 versus 16 the year before.
Electric battery-powered vehicles including plug-in hybrids
demonstrafed a 25.4 per cent increase in the number of
registrafions to 1,400 units, of which 600 were fifted with a
fraction battery and the rest were plug-in hybrids.

Most popular models in 2018 were fitted with 1,400 to
1,600cc units. They secured 29.3 per cent of market share
and 155,600 registrations. Their share in registrations sfo-
od af 26 per cent the year before. Ranking further down the
list were vehicles with 1,800-2,000cc engines (20.8 per
cent, the same like lasf year) and from 1,200 fo 1,400cc
(17.2 per cent versus 20.7 per cenf the year before). Last
year, the biggest surge in registrations was demonstrated
by models with up fo 1,000cc engines which were up by
66 per cent fo 83,000 units, what gave them 15.6 per cent
of market share. Their regisfrations were up by 50.5 per
cenf the year before.

Most popular makes
Raking up 13.1 per cent of market share with 69,500 ve-
hicle registrations, Skoda once more fopped the chart of

Struktura rejestracji aut osobowych wedtug rodzaju napedu [%]

Share of propulsion in car registrations [%]
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zwiekszyta sprzedaz w stosunku do poprzedniego roku o
11,9 proc.

Na drugim miejscu znalazt sie Volkswagen, zdobywajgc
10,5 proc. rejestracji i zwiekszajgc ich liczbe o 14,1 proc.,
do 56 tys. sztuk. Trzecie miejsce przypadto Toyocie z wy-
nikiem 56 tys. aut (10,5 proc. rynku), uzyskujac 10,3-pro-
cenfowy przyrost.

Kolejng lokate uzyskat Opel (6,5 proc. rynku), ktéry zano-
fowat 4-procentowy spadek liczby rejestracji (do 34,6 tys.
sztuk). Pigtg pozycje zajat Ford (6 proc. rynku, 31,9 tys.
szt.), ktérego dynamika wzrostu wyniosta 8,3 proc.

Druga piatke ofwiera Renaulf, z 7-procentowym spadkiem
liczby rejestracji, do 26 tys. aut. Na sibdmym miejscu zna-
lazta sie Dacia z 16,5-procentowym przyrostem (do 25,2
tys. auf), a za nig uplasowata sie Kia z rejesfracjg 24,7 tys.
auf (wiecej o 8 proc.), wyprzedzajgc Hyundaia wynikiem
22 8 tys. rejestracji i 13,7-procentowym wzrostem. Pierw-
szg dziesigtke zamyka Mercedes z wynikiem 21,1 tys. i
wzrostem o 22,9 proc.

Jak wynika z danych Centralnej Ewidencji Pojazdow opra-
cowanych przez PZPM, wérdd klientow indywidualnych
najwiekszym popytem w 20218 roku cieszyty sie auta marki
Toyota, kféra ufrzymata swojg pozycje z roku poprzedniego
z wynikiem 18,9 tys. rejestracji. Na drugim miejscu znala-
zta sie Skoda, wyprzedzajgc Opla, Kia i Dacie. W pierwszej
dwudziestce najwiekszy przyrost liczby rejestracji zanoto-
waty: Mifsubishi (51,4 proc., miejsce 18), Dacia (23,5 proc,,
miejsce 5) i Ford (17,3 proc., miejsce 9).

W przypadku nabywcow instytucjonalnych, na pierwszym
miejscu fak jak przed rokiem byta Skoda (51,1 tys. rejestra-
cji), za nig Volkswagen, Toyota, Ford i Opel. Szbsfa lokafa
przypadta Mercedesowi przed Renaulf i BMW. Obie marki
wyprzedzity Dacie, kféra uplasowata sie na dziewigfej po-
zycji, przed Kia. Wrod nabywcow firmowych najwiekszym
wzrostem popularnosci mogg pochwalic sie w pierwszej
dwudziestce: Mercedes-Benz (27 proc. miejsce 6) oraz
Seat (22 proc.,, migjsce 16).

Najpopularniejsze modele

Na pierwszym miejscu zaszta zmiana: najczesciej rejestro-
wanym modelem zostata Skoda Octavia, ktdra zakohczyta
2018 rok z rezultatemn 21,1 tys. zarejesftrowanych aut, co
byto wynikiem wyzszym od zanotowanego w 2017 roku o
12 proc. Zdefronizowana Fabia znalazta sie na drugim miej-
scu z wynikiem 19,6 tys. aut (przyrost o 3,6 proc.). Modele
zdobyty (odpowiednio) 4 i 3,7 proc. rynku.

Trzecie miejsce, tak jak rok wczesniej, wywalczyt Opel Astra
z wynikiem 15,3 tys. autf, nizszym od uzyskanego rok
wczesniej 0 4,2 proc., co zapewnito mu 2,9 proc. rynku.
Za Oplem znalazt sie Volkswagen Golf z rejestracjg 14,2
tys. aut (poprawa o0 6,6 proc. w sfosunku do 2017 roku),
a za nim ulokowata sie Toyota Yaris z rejestracjg 14 tys. sa-
mochodow, 0 11,7 proc. wiecej niz rok wczesniej. Kolejng
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the most popular passenger car makes in 2018. Ifs sales
were up by 11.9 per cent versus the previous year.
Ranking second was Volkswagen with 10.5 per cent of
registrafions, what reflecfs an increase by 14.1 per cent
fo 56,000 vehicles. The third position went to Toyota with
56,000 registrations (10.5 per cent of market share), up by
10.3 per cent.

The fourth place was secured by Opel (6.5 per cent of the
market) whose regisfrations were down by 4 per cent (fo
34,600 unifs). Ford came fifth (6 per cent of the markef,
31,900 units) and ifs growth dynamics fofalled 8.3 per cent.
The sixth position was secured by Renaulf whose registra-
flons were down by 7 per cent to 26,000 units. Ranking
seventh was Dacia whose figures were up by 16.5 per cent
(fo 25,200), ahead of Kia with 24,700 registfrations (up by
8 per cenf), and Hyundai with 22,800 regisfrations, up by
13.7 per cent. Coming tenth was Mercedes with 21,100
registrations and performance higher by 22.9 per cent.
Data of the Central Register of Vehicles compiled by PZPM
reveal that Toyofa was the mast desirable make for indivi-
dual customers in 2018. The Japanese aufo maker con-
solidafed its last year's position with 18,900 registrations.
Ranking second was Skoda, ahead of Opel, Kia and Dacia.
The biggest surge in registrations in the top 20 was dec-
lared by: Mitsubishi (51.4 per cenf, 18th position), Dacia
(23.5 per cent, 5th position) and Ford (17.3 per cent, 9th
posifion).

In ferms of corporafe buyers, the chart was topped once
more by Skoda (51,100 registrafions), followed by Vol-
kswagen, Toyota, Ford, and Opel. Ranking sixth was Merce-
des ahead of Renault and BMW. Both brands outfperformed
Dacia that came ninth ahead of Kia. Most popular among
corporafe buyers in the top twenty were Mercedes-Benz
(27 per cent, 6th position) and Seaf (22 per cent, 16th po-
sition).

Most wanfed models

The leader of the league fable has not changed: Skoda Oc-
favia was once more the most frequently registered model.
Its registrations in 2018 accounted for 241,100 cars, what
reflects performance higher than in 2017 up by 12 per
cent). Ousfed Fabia ranked second with 19,600 registra-
fions (up by 3.6 per cent). These models raked in 4 and 3.7
per cent of market share, respectively.

Ranking third like the year before was Opel Astra with
15,300 registrations, a performance lower year-fo-year
by 4.2 per cent, what gave it 2.9 per cent of market share.
Ranking behind Opel with 14,200 regisfrations (up by 6.6
per cent versus 2017), was Volkswagen Golf, and behind it
was Toyofa Yaris with 14,000 registered cars - up by 11.7
per cent on a year earlier. Coming sixth was Toyofa Auris,
followed by Ford Focus, Dacia Duster, Skoda Rapid and Vol-
kswagen Passat.



piatke otwiera Toyota Auris, a za nig znalazty sie Ford Focus,
Dacia Duster, Skoda Rapid oraz Volkswagen Passat.

W pierwszej dwudziestce najwiekszym wzrostem reje-
stracji moze pochwali¢ sie Dacia Sandero, kférej dynamika
siegneta 28,8 proc. (miejsce 19) oraz Toyota Corolla (24,5
proc., miejsce 16).

Najpopularniejszymi modelami rejestrowanymi w 2018
roku przez klientéw indywidualnych byty: Skoda Fabia (4,4
proc. udziat), Toyota Yaris (4,3 proc. segmentu), Dacia Du-
ster (3,6 proc.), Opel Astra (3 proc.) i Hyundai Tucson (2,5
proc.).

Nabywcy firmowi w 2018 roku najczesciej rejesfrowa-
li Skody Ocfavia (4,5 proc. segmentu), Skody Fabia (3,4
proc.), Volkswageny Golf (3,1 proc.), Ople Astra (2,8 proc.) i
Fordy Focus (2,6 proc.).

The biggest surge in registrafions in the fop twenty was
declared by Dacia Sandero whose dynamics was up by
28.8 per cent (19th position) and Toyotfa Corolla (24.5 per
cenf of share, 16th position).

Most popular models registered in 2018 by individual cu-
stomers included: Skoda Fabia (4.4 per cenf of share), To-
yofa Yaris (4.3 per cent of the segment), Dacia Duster (3.6
per cent), Opel Astfra (3 per cent), and Hyundai Tucson (2.5
per cent).

Most popular models among corporate buyersin 2018 inc-
luded Skoda Ocfavia (4.5 per cent of the segment), Skoda
Fabia (3.4 per cent), Volkswagen Golf (3.1 per cent), Opel
Astra (2.8 per cent) and Ford Focus (2.6 per cent).
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Rejestracje nowych samochodéw osobowych. Ranking marek w 2018
Registrations of new PC. Top Brands in 2018

Ogolem Ogolem % Zmiana Ogolem Ogélem % Zmiana
2018 [szt] 2017 [szt] r/r 2018[szt] 2017 [szt] r/r
Total2018  Total 2017 % Change Total2018  Total 2017 % Change
[units] [units] y/y [units] [units] y/y
1 SKODA 69535 62 164 11,9% 20 SUZUKI 9510 9422 0,9%
2 VOLKSWAGEN 56 046 49102 141% 21 HONDA 7361 6393 15,1%
Oy
3 TOYOTA 56037 50825 10.3% 22 | MITSUBISH 5395 3600 49,9%
4 OPEL 34612 36 049 -4,0%
23 JEEP 4 344 3166 37,2%
5 FORD 31915 29 474 8,3%
24 LEXUS 4139 3976 41%
6 RENAULT 26 014 27995 -7,1%
25 LAND ROVER 2007 1183 69,7%
7 DACIA 25166 21601 16,5%
26 SUBARU 1990 1719 15,8%
8 KIA 24708 22873 8,0%
27 MINI 1980 1875 5,6%
9 HYUNDAI 22800 20045 13,7%
28 PORSCHE 1672 1334 25,3%
MERCEDES o
10 _BENZ 21130 17191 22.9%
29 JAGUAR 1558 614 153,8%
11 PEUGEOT 15672 13602 15,2%
30 ALFA ROMEO 1400 1185 18,1%
12 BMW 15620 15943 -2,0%
31 INFINITI 874 736 18,8%
13 NISSAN 14759 15051 -1,9%
32 SSANGYONG 604 439 37,6%
14 AUDI 14681 13236 10,9%
33 SMART 314 187 67,9%
15 FIAT 13009 14082 -7,6%
- 0,
16 SEAT 12 589 10 446 20,5% 34 DS 200 247 19,0%
17 MAZDA 12574 11319 11,1% 35 | MASERATI 109 105 3.8%
18 CITROEN 10816 9875 9,5% 36 Pozostale 302 213 41,8%
RAZEM /
10y
19 VOLVO 10 447 9085 15,0% TOTAL 531889 486 352

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP
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Dealerzy

Jak wylicza DCG (Dealer Consulfing) w 2018 roku w Pol-
sce funkcjonowato —- 670 dealeréw aut osobowych i do-
stawczych, o dwoch mnigj niz w 2017 roku. DCG podkre-
Sla, ze gdyby uwzglednit powigzania witascicielskie, liczba
firm dealerskich fopnieje do 524. Natomiast liczba aufo-
ryzowanych punktow dealerskich na koniec ub.r. przekro-
czyta1300. Z raportu TOP 50 przygotowanego przez firme
konsultingowg DCG Dealer Consulting wynika, ze w 2018
roku cofneta sie konsolidacja rynku dealerskiego. Udziat
najwiekszych 50 dealeréw z salonami producenckimi, w
catosci sprzedazy zmalat w stosunku do poprzedniego
roku 0 0,3 punktu proc. do 49,8 proc.

DCG zwraca uwage, ze mniejsza dynamika najwiekszych
grup dealerskich auf osobowych i dostawczych widoczna
jest nawet w zestawieniu pierwszej dziesigtki, gdzie trzy
firmy zanotowaty jednocyfrowe fempo wzrostu, gdy rok
wczesniej tylko jedna. Na catej liscie 7 firm zanofowato spa-
dek sprzedazy (3 rok wczesnie)).

W 2018 roku firmy z listy TOP 50 powiekszyty sprzedaz
0 9,2 proc., gdy caty rynek wzrost o 9,8 proc. Sprzedaz w
przeliczeniu na jednego dealera/grupe dealerskg , w tej
czesci listy, wyniosta 5561 aut osobowych i dostawczych,
gdy w 2017 roku przekroczyta nieznacznie poziom 5 tys.
Srednio w jednym punkcie sprzedano 1015 aut, 0 13 proc.
mniej niz rok wczesnie).

Pierwszych pieCdziesieciu najwigkszych dealeréw/ grup
dealerskich (z uwzglednieniem salonéw producenckich) w
Polsce sprzedato niemal 298,9 tys. samochodow osobo-
wych i lekkich dostawczych o dmc ponizej 3,5 fony, co sfa-

Pierwsza dziesigtka dealer6w w 2018 roku
Top ten dealers in Poland in 2018

Dealers

DCG (Dealer Consulting) estimates reveal that in 2018 Po-
land was home fo 670 dealers markefing passenger cars
and LCVs, i.e. two dealers less versus 2017. DCG stresses
that the number of aufo dealers goes down fo 524 when
we take info consideration the ownership structure of the
dealership network. Meanwhile, the number of authorised
dealerships exceeded 1,300 at end-2018. A TOP 50 re-
port compiled by DCG Dealer Consulfing reveals that con-
solidafion of the dealer market was held back in 2018. The
share of 50 leading authorised dealers in tofal sales was
down by 0.3 percentage points to 49.8 per cent versus the
previous year.

DCG notes that lower dynamics of leading passenger car
and LCV dealership groups is also reflected by the com-
position of the fop fen where four companies declared a
one-digit growth compared to one company the year be-
fore. Seven companies from the top fen demonstrated a
downward frend (versus three the previous year).

Last year, TOP 50 companies increased their sales by 9.2
per cenf, while fofal market was up by 9.8 per cent. Sales
per dealer/ dealership group from this part of the list corre-
sponded fo 5,561 passenger cars and LCVs versus slightly
over 5,000 in 2017. Average sales per one dealership sto-
od af 1,015 cars, a performance lower by 13 per cenf than
the year before.

Fifty leading dealers/ dealership groups (including sho-
wrooms operafed by autfo brands) in Poland sold nearly
298,900 passenger cars and light commercial vehicles
with GVW below 3.4 fons, what accounts for nearly half

Firma Liczba sprzedanych aut Zmianar/r Liczba punktéw dealerskich
Company Number of sold cars Changey/y Number of dealerships
Grupa Krotoski - Cichy 24771 9,53 16
Polska Grupa Dealerow 20637 27 16
Grupa PTH 12662 40,35 19
Grupa Plichfa 12202 21,35 7
PGA Polska 11 434 24,15 9
Grupa Bemo 10 142 10,16 9
Sobiestaw Zasada Automotive 9404 12,6 9
Carservis 8752 -1,7 12
Grupa Aufo Wimar 7488 16,17 3
Inferauto 7400 4,08 7

Zrédto: DCG Dealer Consulting
Source: DCG Dealer Consulting
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nowi blisko potowe catego rynku. Rok wczesniej ta grupa
zdobyta 50,1 proc. rynku.

Przecietnie firma dealerska z listy TOP 50 dysponowata
5,48 punkfu sprzedazy. W 2017 roku fen wskaznik wyno-
sit 5,32. Na koniec 2018 roku dealerzy zafrudniali ponad
40 tys. osob.

Samochody dla firm

Firmy rejestrujg rekordowy odsetfek aut, jak wynika z da-
nych Cenfralnej Ewidencji Pojazdow opracowanych przez
PZPM. W 2018 roku rejestracje osobowych auf firmowych
stanowity 72,3 proc. rynku, o 2,6 punkfu proc. wiecej niz w
2017 roku. W liczbach bezwzglednych w 2018 roku firmy
zarejestrowaty 384,5 tys. aut osobowych, wzrost wyniost
13,4 proc.

Rok 2018 zamknat sie rejestracjg takze 68,8 tys. aut do-
stawczych o dmc mniejszym lub réwnym 3,5 fony. Rezultat
jest wyzszy 0 13 proc. od uzyskanego w 2017 roku. Rok
wczesniej tempo wzrostu wyniosto 2 proc.

W 2018 roku firmy z branzy leasingowej i zarzgdzania flotg
kupity 190,7 tys. nowych aut osobowych. Udziat firm le-
asingowych i CFM/RC sfanowit w 2018 roku 49,6 proc.
catego rynku aut osobowych. Rok wczesniej ten odsetek
siegat 47,8 proc.

Z danych zebranych przez Zwigzek Polskiego Leasingu
wynika, ze branza sfinansowata zakup 315 226 fys. sa-
mochoddw osobowych i dostawczych warfosci 39,94 mild
zt, 0 30,7 proc. wiecej niz w 2017 roku. Rok wczesniej za-
notowano wzrost 0 20,4 proc.

of the market. This dealership group held 50.1 per cenf of
market share in 2017.

An average aufo dealer company from the TOP 50 had
5.48 showrooms versus 5.32 the year before. At end-
2018 dealers employed over 40,000 people.

Corporate fleets

Fleet registrations are sefting new records, reveal dafa
of the Central Registry of Vehicles processed by PZPM.
Registrations of fleet passenger cars in 2018 accounted
for 72.3 per cent of the market, what reflects an incre-
ase by 2.6 percenfage points versus 2017. In terms of
absolufe figures, companies registered 384,500 pas-
senger cars in 2018, what corresponds fo an increase
by 13.4 per cent.

In addifion, the past year saw registrafion of 68,800
LCVs with GVW under or equal 3.5 fons, a result higher
by 13 per cent versus 2017 when growth rate stood at
2 per cent.

In 2018, lease and fleet management companies purcha-
sed 190,700 new passenger cars. The share of lease and
CFM/RC companies accounted for 49.6 per cent of the
entire passenger car market in 2018, versus 47.8 per cent
the year before.

Data of the Polish Lease Associafion (PZL) reveal that the
industry financed purchase of 315,226,000 passenger
cars and LCVs worth PLN 39.94 billion, or 30.7 per cent
more than in 2017. The figure went up by 20.4 per cent
the year before.

Szacunkowa wartos¢ netto pojazdow przekazanych w leasing [mld zt]

Net worth of leased vehicles [bin zt]

2008 2009 2010 201212 2012

Zrédto: ZPL
Source: ZPL
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Rodzaj i liczba leasingowanych pojazdow
Number of leased vehicles
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Zrédto: ZPL
Source: ZPL

ZPL raportuje wartos¢ nowych umoéw oraz liczbe samo-
chodéw finansowanych leasingiem, trzeba jednak pod-
kresli¢, ze tgcznie podaje samochody nowe i uzywane.
Zatem proste porownanie z danymi PZPM/CEP nie jest
mozliwe.

Wartos€¢ samochodow osobowych, ktorych zakup sfi-
nansowany zostat przez przedsiebiorstwa leasingowe,
wyniosta 34,3 mld zt i byta 0 33,8 proc. wieksza niz rok
wczesnie]. Wartos¢ aut dostawczych sfinansowanych le-
asingiem wzrosta 0 14,9 proc. do ponad 5,65 mild zt.
Najwiekszg warfos¢ wyleasingowanych samochodow
osobowych osiggnety: Volkswagen Leasing (5 mld zt),
PKO Leasing (3,8 mld zt), mLeasing (3 mild zt), Idea Ge-
fin Leasing (2,8 mld zt) i Europejski Fundusz Leasingowy
(2,3 mld Z0).

Pod wzgledem liczby wyleasingowanych aut osobowych,
pierwsze miejsce zajat Volkswagen Leasing (47,2 tys.)
przed PKO Leasing (35,5 tys.), Idea Gefin Leasing (33,7
tys. aut), mLeasing (24,1 tys.) i Europejski Fundusz Le-
asingowy (21,7 tys. auf).

2016 2017 2018

Przyczepy i naczepy Razem
Trailers and semitrailers Total

Inne samochodowe
Others

The Associafion reports the value of new contracts and
the number of vehicles financed by lease, but aggre-
gafes figures for new and used vehicles, what makes
simple comparison with PZPM/CEP data impossible.
The combined value of passenger cars financed thro-
ugh lease companies exceeded PLN 34.3 billion and
was up by 33.8 per cent versus the previous year. The
value of leased commercial vehicles financed through
lease has gone up by 14.9 per cent fo nearly PLN 5.65
billion.

The highest value of leased passenger cars was dec-
lared by: Volkswagen Leasing (PLN 5b), PKO Leasing
(PLN 3.8b), mlLeasing (PLN 3b), Idea Getin Leasing
(PLN 2.8b) and Europejski Fundusz Leasingowy (PLN
2.3b).

In terms of the volume of leased passenger cars, ran-
king first was Volkswagen Leasing (47,200) ahead
of PKO Leasing (35,500), Idea Getin leasing (33,700
cars), mLeasing (24,100) and Europejskie Fundusz Le-
asingowy (21,700 vehicles).
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Szacunkowa wartos$¢ netto aut osobowych przekazanych w leasing [mid zt]

Net worth of leased passenger cars [bin zt]
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Zrédto: ZPL/*Bez samochodéw osobowych z homologacjq ciezarowq (z tzw. kratkq)
Source: ZPL/*without PC with CV homologation

Wynajem

Polski Zwigzek Wynajmu i Leasingu Pojazddw raporfowat,
ze jego cztonkowie zarzgdzali na koniec 2018 roku blisko
188 tys. pojazdow w ustudze leasingu z petng obstugg
oraz leasingu z serwisem. 81,6 proc. tych pojazdéw obje-
tych byto petng obstuga.

Rental

The Polish Vehicle Rental and Leasing Association (PZWLP)
reported that at end-2018 its members managed a fleet of
nearly 188,000 vehicles covered by full-service lease and
lease and service plans. 81.6 per cent of these vehicles are
covered by full-service lease.

Liczba samochodéw obstugiwanych przez firmy CFM w Polsce. Tylko autaw FSLi LS [000]
CFM fleet in Poland in FSL and LS [000]
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Zrédto: PZWLP
Source: PZWLP
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0d stycznia 2016 roku PZWLP wprowadzit w Polsce nowe,
ujednolicone z Europg Zachodnig standardy definiowania
rynku wynajmu dtugoferminowego samochodow (CFM).
Do wynajmu dtugoterminowego PZWLP zalicza ustugi le-
asingu i petnej obstugi (FSL) oraz leasingu i serwisu (LS).
W LS muszg by¢ Swiadczone co najmnigj dwie ustugi, w
fym serwis mechaniczny. Dane do 2015 roku uwzglednia-
ty taczna flote w frzech ustugach: FSL, LS oraz wytgcznym
zarzgdzaniu.

W 2018 roku firmy wynajmu dtugoterminowego kupi-
ty 81,8 tys. nowych aut osobowych, o 23,4 proc. wiecej
niz rok wczesniej. Najem dtugoterminowy staje sie coraz
popularniejszy wsrod przedsiebiorcow, poniewaz tempo
przyrostu fego segmentu byto blisko dwa razy wieksze od
dynamiki wzrostu catosci rynku aut firmowych.

PZWLP podaje, ze 61,4 proc. floty miata silnik wysoko-
prezny (o niemal 5 punkféw prac. mniej niz w 2017 roku).
Popularnose silnikéw benzynowych wzrosta do 37 proc., 0
4,3 punkfu proc. wiecej niz w 2017 roku. Napedy alferna-
tywne stanowity 1,6 proc. floty, ich udziat powiekszyt sie o
0,6 punktu proc. W liczbach bezwzglednych fo 2995 hy-
bryd (blisko 2-krofny przyrost w sfosunku do 2017 roku) i
63 auta elekfryczne (niemal 3-krotnie wiecej niz na koniec
2017 roku). Najpopularnigjszymi modelami w wynajmie
diugoterminowym byty: Skoda Ocfavia, Volkswagen Pas-
saf, Ford Focus, Skoda Superb.

Firmy wynajmu krotko- i Srednioferminowego (wypozy-
czalnie) dysponowaty na koniec roku flofg 17,5 tys. auf
(wiecej 0 15,9 proc. w sfosunku do 2017 roku).

tgcznie firmy wynajmu krotko-, Srednio- i dtugotermino-
wego kupity w 2018 roku 129,5 tys. aut osobowych, czyli
blisko co czwarte sprzedane w salonach.

Import aut uzywanych

0d 2015 roku prezentujemy statystyki dotyczace pierw-
szych rejestracji uzywanych samochoddw sprowadzonych
do Polski wykorzystujgc analizy PZPM przygotowane na
podsfawie bazy danych CEP. Dane fe zblizone sg do im-
portu samochodéw uzywanych (po uwzglednieniu przesu-
niecia w czasie), ktore byty publikowane przez Ministerstwo
Finansow do pazdziernika 2015 roku.

W 2018 roku w Polsce zarejestrowano 927,9 tys. uzywa-
nych aut osobowych sprowadzonych z zagranicy, o 6,7
proc. wiecejniz w 2017 roku. Rok wczesniej odnotowali-
Smy spadek, kféry wyniost 8,7 proc.

Sprowadzanych aut uzywanych jest blisko 2 razy wiecej od
zarejestrowanych aut nowych. Taka proporcja utrzymuje
sie od momentu wejscia Polski do UE. Przed 2004 rokiem
import aut uzywanych nie przekraczat 40 tys. rocznie.

W 2018 roku zmalata popularnosct sfarszych pojazdow.
Udziat aut w wieku do 4 lat w 20418 roku wzrést do 10,7
proc., a wiec o blisko 1 punkt proc. Udziat najstarszych, po-

From January 2016, PZWLP infroduced new Polish car fle-
et management (CFM) standards which are compliant with
Western European definitions. PZWLP’s classification of
long-ferm rental includes lease, full service lease (FSL) and
service and lease (LS) plans. LS plans include af least two
services, including the mechanical maintenance plan. Unfil
2015 data referred fo tofal fleet covered by three services
plans: FSL, LS and pure Fleet Management.

In 2018, long-term rental companies purchased 81,800
new passenger cars, thatis, more by 23.4 per cent than the
year before. Long-ferm renfal is gaining a foothold in the
business community and its growth rate was nearly twice
as higher than growth dynamics of the entire fleet market.
The Polish Vehicle Rental and Leasing Association declares thaf
61.4 per cent of fleef vehicles were fitted with diesel units (down
by 5 percenfage poinfs versus 2017). The popularity of petrol
engines was up to 37 per cent, ie. by 4.3 percenfage points
more versus 2017. Alfernative drives accounted for 1.6.6 per
cent of fofal fleet, while their share was up by 0.6 percentage
points. In ferms of absolufe figures, this number represents
2,995 hybrids (two-fold increase versus 2017) and 63 all- elec-
ric vehicles (nearly three fimes more than af end-2017). Most
popular models covered by long-ferm renfal included: Skoda
Ocfavia, Volkswagen Passat, Ford Focus, Skoda Superb.

At the end of the year short- and mid-term rental (car rental)
companies had the combined fleet of 17,500 vehicles (up
by 15.9 per cent versus 2017).

Alfogether shorf, mid- and long-ferm rental companies
purchased 129,500 vehicles in 2018, what accounts for
nearly one in four cars sold in showrooms.

Import of used vehicles

Since 2015 we have been presenting statistics that illustra-
fe first registrations of second-hand vehicles imported fo
Poland. These figures are based on PZPM'’s analyses dri-
ven by records from the database of the Central Register of
Vehicles. They are similar fo figures for second hand vehic-
le imports (including time lag) published by the Ministry of
Finance until Ocfober 2015.

927,900 imported used vehicles were registered in Poland
in 2018, i.e. 6.7 per cenf more than in 2017. Decline de-
monstrafed the year before accounted for 8.7 per cent.
Currently, the number of imported used cars is nearly do-
uble versus the number of newly registered vehicles. Such
proportions have remained sfable since Poland’s accession
fo the EU, but prior fo 2004 imports of second-hand cars
failed fo exceed 40,000 vehicles.

The popularity of older vehicles waned in 2018. The share
of vehicles aged four years and under was up to 10.7 per
cent, or up by nearly one percentage point. Meanwhile, the
share of oldest more than a decade old vehicles was up
by 0.7 percentage points to fetch 54 per cent. The share
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Import/rejestracje uzywanych samochodéw osobowych [szt.]

Import/registrations of second-hand vehicles [000 units]
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Zrédto: MF i PZPM
Source: MF and PZPM

nad 10-letnich pojazddw, wzrost o 0,7 punkfu proc. do 54
proc. O 1,5 punkfu proc. zmalat udziat samochodow licza-
cych od czterech do dziesieciu lat do 35,4 proc.

W podziale na normy czysfosci spalin Euro, samochody
spetniajgce norme Euro 4 sfanowity 42,1 proc., Euro 3 -
22,8 proc, Euro 5 - 22 9 proc., Euro 6 - 6,9 proc. Wéréd po-
jazdow uzywanych 53,2 proc. miato silniki benzynowe, 43,7
proc. wysokoprezne, 2,7 proc. LPG i 0,4 proc. hybrydowy a
elekiryczne (BEV+PHEV) nie osiagnety 0,1 proc..

Wérod marek, w 2018 roku na pierwszym migjscu umocnit
sie Volkswagen, z rejestracjg 110,8 tys. auf, 0 3 proc. wie-
cej nizw 2017 roku. Znajdujgcy sie na drugim miejscu pod
wzgledem popularnosci Opel zanotowat 1,3 procenfowy
wzrost do 100,8 tys. rejestracji, zas na frzecim miejscu ufrzy-
mato sie Audi odnofowujgc 83,1 tys. rejestracji i 8,6-procen-
fowy wzrost w stosunku do 2017 roku. Czwarfe miejsce
przypadto w ub.r. Fordowi (77 tys., wiecej o 14 proc.), ktory
znalazt sie przed BMW (58,2 tys., wzrost 0 9,6 proc.).

2013

2014 2015 2016

2017

2018

of vehicles from four fo fen years old went down by 1.5
percentage point fo 35.4 per cent.

In ferms of emission sfandards, vehicles compliant with
Euro 4 standard accounted for 42.1 per cent of the fleef,
while 22.8 per cent were compliant with Euro 3, 22.9 per
centwith Euro 5 and 6.9 per cent with Euro 6. 53.2 per cent
of used vehicles were fitted with a petfrol engine, 43.7 per
cent with a diesel unit, 2.7 per cent with LPG drive, and 0.4
per cent with a hybrid drive, while electric vehicles (BEV+-
PHEV) accounted for less than 0.1 per cent.

Split by brands, Volkswagen consolidated its leading po-
sition in 2018 with 110,800 registrafions, or 3 per cent
more than in 2017. Ranking second in terms of popula-
rity, Opel declared an increase by 1.3 per cenf fo 100,800
registrations, while Audi mainfained its third position with
83,100 registrations and 8.6 per cent growth versus 2017.
Ranking fourth was Ford (up by 77,000, or 14 per cent),
ahead of BMW (58,200, up by 9.6 per cent).

Struktura wiekowa importu/rejestracji sprowadzanych uzywanych samochodéw osobowych [%] 2018 roku

Age structure of second-hand imported vehicles in 2018

Powyzej 10 lat Od 4do 10 lat DLYAE
2010 430 459 111
2011 46,7 43,5 98
2012 46,3 45,6 81
2013 48,3 439 77
2014 50,8 415 77
2015 528 391 8,0
2016 539 37,2 89
2017 53,3 36,9 9,8

Zrédto: MF i PZPM
Source: MF and PZPM
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SAMOCHODY DOSTAWCZE

| CIEZAROWE

LIGHT COMMERCIAL VEHICLES
AND TRUCKS

Park samochodowy

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

W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazdéw - Minister-
stwo Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek wczesniej-
szych wnioskéw PZPM o urealnienie parku pojazdow, de-
finicje pojazdéw zarchiwizowanych. Do tej grupy zaliczono
pojazdy, ktére majg wiecej niz 10 lat (liczagc od daty pierw-
szej rejestracii) i nie byty aktualizowane w bazach CEP w
ostatnich szesciu latach, pod warunkiem, ze nie sg fo po-
jazdy zabytkowe.

Przypuszczamy, ze wiele z tych pojazddw nie jest juz uzyt-
kowanych i znaczna ich czest moze nie istnie¢, dlafego
analizujemy jedynie park pojazdow zakfualizowanych.
Liczba tych nieaktualizowanych w ostaftnich szesciu lafach
(ze sfatusem - zarchiwizowany, w systemie CEP) - samo-
chodéw ciezarowych, ciggnikow samochodowych i sa-

Vehicle fleet

Putting this yearbook fogether, we have fapped into fleef
dafa compiled by the Analyses and Statistics Departfment
of the Polish Automotive Industry Associafion which are ba-
sed on records of the Central Register of Vehicles.
Following motions submitted BY PZPM to the Ministry of
Digifisation in order fo obtain acfual figures that illustrate
the real size of the fleet, in 2017 the Cenfral Register of
Vehicles infroduced the definition of archived vehicles. This
group includes over 10 year old vehicles (age computed in
reference fo the first registrafion dafe) which were not up-
dafed in the CRV dafabases in the past six years, provided
these are not vinfage cars.

We suspect that many of these vehicles are no longer dri-
ven on Polish roads and that most of them fail to exist at
all which is why our analyses focus solely on the updated
part of the fleet. The number of heavy commercial vehicles,
fractor units and special purpose vehicles which were not
updafed in the past six years (flagged as archived in the

Park zarejestrowanych samochodéw dostawczych, ciezarowych, specjalizowanych i ciagnikéw drogowych w Polsce

-2018rok [000 szt.]

Park of registered LCVs, Specialized Vehicles, Trucks and Road tractors in Poland - 2018 year [000 units]
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I I |

Dostawcze do 3,5t
LCV upto 3.5t

Ciezarowe, ciggniki drogowe i specjalne
Trucks, road fractors and special vehicles

Razem
Total

. Park pojazdow . W tym zakfualizowane
Vehicle park Including updated

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

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years
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Samochody dostawcze i ciezarowe, specjalizowane i ciggniki drogowe zarejestrowane w Polsce [000 szt.]
Commercial Vehicles (LCVs and Trucks), Special Vehicles and Road Tractors registered in Poland [000 units]

2018

2017
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2829 12,5
2822 12,8

Samochody ciezarowe i dostawcze
Tucks and LCV

Udziat w catosci parku pojazdéw silnikowych
Share in tofal motor vehicle park

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

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

mochodow specjalnych siegneta na koniec 2018 roku 1
165,1 tys.

W aktualizowanej czesci parku pojazdéw uzytkowych (sa-
mochodow dostawczych, specjalnych, ciezarowych i cig-
gnikéw drogowych, w fym siodtowych) na koniec 2018
roku byto 2828,7 tys., wiecej 0 0,2 proc. w stosunku do
2017 roku.

W 2018 roku udziat samochodow ciezarowych, specjal-
nych, ciggnikow samochodowych i lekkich dostawczych w
catosci parku pojazdow silnikowych zmalat w stfosunku do
2017 roku 0 0,3 punktu proc. do 12,5 proc.

Lekkie samochody dostawcze

Na koniec 2018 roku w czesci akfualizowanej, byto zare-
jestrowanych w Polsce 2121,3 tys. lekkich samochodow
dostawczych o dmc do 3,5 fony, o 0,8 proc. wiecej niz w
2017 roku.

Niemal potowa z zarejestrowanych aut dostawczych (47
proc.) liczyta od jedenastu do dwudziestu laf. Najmtodsze -
liczace do czterech lat samochody stanowity 14 proc. fego
parku. Udziat najstarszej grupy, pojazdow ponad 20-lef-
nich, wynidst 15 proc.

Park transportowy w 2018 roku [000 szt.]
Transport fleet in 2018 [000 units]

400

Cenfral Register of Vehicles) accounted for 1,165,100 af
end-2018.

Taking info account the updatfed part of the commercial vehicle
fleef (light commercial vehicles, special vehicles, heavy com-
mercial vehicles and road tracfors, including tracfor unifs), af
end-2018, Poland was home fo 2,828, 700 such vehicles,
what marks an increase by 0.2 per cent versus 2017.

In 2018, the share of heavy commercial vehicles, special
purpose vehicles, fractor unifs and light commercial vehic-
les in total fleet was down by 0.3 percentage points fo 12.5
per cent versus the previous year.

Light commercial vehicles

Records for the updated part of the fleef reveal that af end-
2018 Poland was home fo 2,121,300 light delivery vehic-
les with GVW up to 3.5 fons i.e. more by 0.8 per cent than
in2017.

Nearly fifty percent of registered commercial vehicles (47
per cent) were from 11 fo 20 year old, of which the youngest
up fo four year old vehicles accounted for 14 per cent of fofal
fleet. The share of the oldest category, that is vehicles more
fthan two decades old, corresponded to 15 per cent.

600 800 1000 1200

Ciezarowki o dmc powyzej 3500 kg
Trucks with gvw above 3500 kg

Ciggniki siodtowe i drogowe
Road tractors

Przyczepy
Trailers

Naczepy
Semitrailers

Przyczepy lekkie
Light frailers

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP
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Struktura wiekowa lekkich samochoddow dostawczych o dmc do 3,5 fony na koniec 2018 roku [000 szt.]
Age structure of LCV with gvw of up to 3,5 ton at the end of 2018 [000 units]

Ponad 20 lat

More than 20 years
316,8

11-20 laf
Years

992,2

Do 4 lat

Up fo 4 years
308,2

5-10 laf
Years

504,1

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

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

Najwiekszg liczbe rejestracji odnofowano w wojewddz-
fwach: mazowieckim (17,4 proc. wielkopolskim (10,6
proc.) oraz Slgskim (10). Najmniejszym parkiem lekkich aut
dostawczych dysponowaty wojewoddztwa: opolskie (2,2
proc.), podlaskie (2,6 proc.) oraz lubuskie (2,7).

Wsrdd lekkich pojazdéw dostawczych najpopularniejszy
jest naped wysokoprezny. W takie silniki wyposazone byto
86 proc. pojazdéw, w jednostki benzynowe 8 proc., zas do
spalania LPG przystosowane byto 5 proc. aut. Jeden proc.
parku miato naped opisany jako ,inny”. W naped gazowy
(CNG) wyposazone byto 1,6 tys.

Uzytkownicy indywidualni (w tym prowadzacy dziatalnosct
gospodarczg) dysponujg 75,3 proc. catego parku lekkich
aut dostawczych. Na podmioty instytucjonalne przypadto
24,7 proc., ale w segmencie auf liczacych do czterech lat
udziat uzytkownikow rejestrujgcych na  REGON siegnat
74,4 proc. Auta ponad 20-letnie w 93,7 proc. uzytkowane
byty przez osoby fizyczne.

Wérod samochodéw dostawczych liczgcych do czterech
lat 18,1-procentowy udziat w rynku zdobyt Fiat, przed
Renaulf (14,4 proc.), Fordem (9,8 proc.), Peugeotem (9,6
proc.) i Volkswagenem (9,4 proc.).

W segmencie samochodow od pieciu do dziesieciu lat naj-
popularniejszymi markami byty: Fiat (16,6 proc. udziatu w
segmencie), Renaulf (12,9 proc.), Peugeot (9,7 proc.), Ci-
froen (9,1 proc.) i Volkswagen (8,9 proc.).

Sredni wiek lekkiego samochodu dostawczego w akfuali-
zowanej czesci catego parku siegnat na koniec 2018 roku
13,3 roku, gdy mediana wyniosta 13 lat.

The highest number of regisfrations was declared for Mazo-
wieckie (17.4 per cent), Wielkopolskie (10.6 per cent) and Sla-
skie (10) provinces, while the smallest LCV fleet was based in
Opolskie (2.2 per cent), Podlaskie (2.6 per cent) and Lubuskie
(2.7) provinces.

Dieselis the most popular fuel type for light commercial vehicles.
88 per cent of them were fitted with diesel units, 8 per cent with
petrol units, while only 5 per cent came with LPG conversions. 1
per cent of the fleet accounted for vehicles with “other” types of
drive, while 1,600 were fitted with an autogas (CNG) installation.
Individual users (including individuals conducting economic acti-
vity) benefit from 75.3 per cent of the fofal LCV fleet. Corporafe
entities had 24.7 per cent of share, but in the segment of four
years and under vehicles, the share of entfifies holding a REGON
number accounted for as much as 74.4 per cent. 93.7 per cent
of more than two decade old vehicles were used by nafural per-
S0NS.

The leader among commercial vehicles aged four years and
under was Fiat with more than 18.1 per cent of market share.
Coming up next was Renault (14.4 per cent), folowed by Ford
(9.8 per cent), Peugeof (9.6 per cent), and Volkswagen (9.4 per
cent).

Most popular makes in the segment of five fo fen year old ve-
hicles included: Fiaf (16.6 per cenf of share in the segment),
Renaulf (12.9 per cent), Peugeot (9.7 per cenf), Citroen (9.1 per
cent) and Volkswagen (8.9 per cent).

At end-2018 an average light commercial vehicle from the up-
dafed part of tofal fleet was 13.3 years, with median age tofal-
ling 13 years.
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Struktura wiekowa samochodéw cigzarowych o dmc powyzej 3,5 tony, w tym ciggniki drogowe, na koniec 2018 roku [000 szt.]
Age structure of trucks with gvw of more than 3,5 ton, including road tractors, at the end of 2018 [000 units]

Ponad 20 lat

More than 20 years
138,9

11-20 laf
Years

266,4

Do 4 lat

Upfo 4 years
133,2

5-10 laf
Years

168,8

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

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

Samochody cigzarowe powyzej 3,5t

Na koniec 2018 roku w zaktualizowanej czesci parku za-
rejestrowanych byto 707,3 tys. samochoddw ciezarowych
0 dmc powyzej 3,5 tony, ciggnikéw samochodowych i sa-
mochodow specjalnych, 0 1,3 proc. mniej nizw 2017 roku.
Na 707,3 tys. pojazdow uzytkowych skiada sie 346 tys.
ciggnikow siodtowych, 273,5 tys. samochodow ciezaro-
wych o dmc pow. 3,5 fony oraz 87,8 tys. samochodow
specjalnych. Tempo przyrostu ciggnikow siodtowych wy-
niosto 1 proc., gdy liczba samochoddéw ciezarowych zma-
lata 0 4,7 proc., co czesciowo wigze sie z wiekszg liczbg
pojazddw nieaktualizowanych niz to byto rok wczesnie).

W podziale na formy wtasnosci 54,9 proc. samochodow
ciezarowych o dmc powyzej 3,5 tony (w tym ciagniki sio-
dtowe) nalezato do os6b indywidualnych (w tym prowa-
dzacych dziatalnos¢ gosp.), zas 45,1 proc. do firm, o 1,2
punkfu proc. wiecej nizw 2017 roku.

W grupie samochodéw ciezarowych o dmc powyzej 3,5
fony liczacych do czterech lat najpopularniejszg markg jest
DAF (na koniec 2018 roku miat 18,6 proc. tego segmen-
tu), przed MAN-em (18,5 proc.) i Mercedesem-Benz (16,8
proc.). W grupie samochodéw od pieciu do dziesieciu lat
palma pierwszenstwa przypada MAN (21,1 proc.) przed
DAF-em (18,4 proc.) i Mercedesem-Benz (14,9 proc.).
Najwiekszy, 38-procenfowy udziat w catosci parku miaty
samochody w wieku od jedenastu do dwudziestu laf a od
pieciu do dziesieciu lat 24 proc. Najstarsze, ponad 20-lef-
nie 19 proc. i tak samo najmtodsze, majace 4 lafa lub mniej.
Udziat ostatniej grupy zwigkszyt sie o dwa punkty procen-
fowe w poréwnaniu z 2017 rokiem.

Z+/i | RAPORT PZPM | 2019/2020

Commercial vehicles over 3.5 fonnes

Figures for the updated parf of the fleef reveal thaf Poland af
end-2018 was home to 707,300 registered frucks, road frac-
fors and special-purpose vehicles with GVW above 3.5 fons, i.e.
less by 1.3 per centthanin 2017.

The fleet of 707,300 commercial vehicles included 346,000
fractor units, 273,500 frucks with GVW above 3.5 fons and
87,800 special-purpose vehicles. The road fractor fleef was up
by 1 per cent, while the number of heavy commercial vehicles
went down by 4.7 per cent, what is parfially related fo a higher
number of non-updated vehicles versus the previous year.

Split by type of ownership, nearly 54.9 per cent of frucks with
GVW above 3.5 fons (including road tractors) belong to individu-
al cusfomers (including users conducting their own economic
activity), while 45.1 per cenf are owned by companies, what
means that this figure was up by 1.2 percenfage points versus
2017.

The mosf popular make among four years and under frucks
with GVW above 3.5 fons was DAF (with 18.6 per cent of the
segment at end-2018), ahead of MAN (18.5 per cenf) and
Mercedes-Benz (16.8 per cent). For a decade, the leader in the
five fo 10 year old category has been MAN (21.1 per cent), out-
performing DAF (18.4 per cenf) and Mercedes-Benz (14.9 per
cent).

11 fo 20 year old vehicles had the highest 38 per cenf share in
fofal fleet, while five fo 10 year CVs accounted for 24 per cent of
fofal fleef. The oldest vehicles (in age over 20 years old) as well
as the youngest ones, four years and under, have 19 per cent of
share. The share of the lafter group went up by fwo percenfage
points versus 2017.



Najwiecej samochodbéw ciezarowych o dmc powyzej 3,5
fon zarejestrowanych zostato w woj. mazowieckim (22,1
proc.), wielkopolskim (12,5 proc.) oraz slaskim (9,4 proc.).
Najmniejszy odsefek rejestracji zanofowaty woj. opolskie
(2,1 proc.), warminsko-mazurskie (2,5 proc.) oraz lubuskie
(2,7 proc.). Sredni wiek tej grupy pojazdow wyniost 13,2
roku, przy medianie 12 laf.

Pojazdy ciezkie

W 2018 roku zakfualizowany park samochodow ciezaro-
wych, specjalnych i ciggnikéw siodtowych o dmc 0d16 fon
wyniost 5275 tys. sztuk, o 0,4 proc. wiecej niz rok wcze-
Sniej.

W strukturze wiekowej dominuje grupa w wieku od jedena-
sfu do dwudziestu lat (38 proc. catosci) oraz od pieciu do
dziesieciu laf (28 proc.). Pojazdy najmtodsze - do czterech
lat liczyty 23 proc., za$ najsfarsze, ponad dwudziesfoletnie
11 proc.

Na firmy byto zarejestrowane 47,7 proc. parku pojazdow
najciezszych (o0 1 punkf proc. wiecej niz w 2017 roku),
reszta na osoby indywidualne (w fym prowadzace dziatal-
nos¢ gospodarcza). W przypadku najmtodszej grupy udziat
0s0b indywidualnych wynidst 14,4 proc., aby w samocho-
dach ponad dwudziestoletnich siegnat 77,3 proc.

W segmencie najmtodszych (do czterech laf) samochoddw
ciezarowych o dmc powyzej 16 fon na pierwszym miejscu
z 19,8-procenfowym udziatem byt DAF przed MAN (18
proc.) i Scanig (17,3 proc.). W grupie ciezarowek liczacych
od pieciu do dziesieciu laf liderem zostat DAF (20,4 proc.),
za nim znalazt sie MAN (19,4 proc.) i Volvo (16,1 proc.).

Most frucks with GVW above 3.5 tons were registered in Ma-
zowieckie (22.1 per cent), Wielkopolskie (12.5 per cent) and
Slaskie (9.4 per cent) provinces. On the opposite side were
Opolskie (2.1 per cent), Warminsko-mazurskie (2.5 per cent),
Lubuskie (2.7 per cent), and Lubuskie (2.7 per cenf) provinces
with the lowest number of registrafions. The average age of
vehicles from this group stood af 13.2 years, with median age
pegged af 12 years.

Heavy commercial vehicles

In 2018, the updated fleet of trucks, special-purpose ve-
hicles and fractor units with GVW 16 tonnes and more ac-
counted for 527,500 vehicles, or 0.4 per cent more than
the year before.

The age sfructure is dominafed by 11 fo 10 year old vehic-
les (38 per cent of fofal fleef) as well as five fo 10 years old
(28 per cent) HCVs. The youngest ones - four years and
under - accounted for 23 per cent, while the oldest vehicles
- more than two decades old - for 11 per cent.

47.7 per cent of the heaviest fleet (up by 1 percenfage po-
ints versus 2017) were vehicles registered by businesses,
and the rest by individual users (including owners conduc-
fing their own economic acfivity). The share of individual
owners in the youngest age category stood at 14.4 per
cent and exceeded 77.3 per cent for more than 20 years
old vehicles.

Ranking first with nearly 19.8 per cent of market share in
the segment of the youngest frucks (four years and under)
with GVW above 16 fons was DAF, ahead of Volvo (18 per
cent), and MAN (17.3 per cenf). The leader in the five fo 10

Struktura wiekowa przyczep i naczep o dmc pow. 3,5 tony na koniec 2018 roku [000 szt.]
Age structure of frailers and semitrailers with gvw of more than 3,5 ton at the end of 2018 [000 units]

Ponad 20 laf
More than 20 years
161,8

11-20 lat
Years

139,7

Do 4 lat

Up fo 4 years
116,3

5-10 laf
Years

101,8

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

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years
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Najwiece] samochoddw ciezarowych o dmc powyzej 16
fon zarejestrowanych zostato w woj. mazowieckim (23,8
proc.), wielkopolskim (12,9 proc.) oraz slaskim (9,3 proc.).
Najmniejszy odsefek rejestracji zanofowaty woj. opolskie
(2 proc.), warminsko-mazurskie (2,4 proc.) i lubuskie (2,7
proc.). Sredni wiek fej grupy pojazdow wyniost 11 lat, przy
medianie 10 laf.

Ciagniki siodtowe

Na koniec 2018 roku w zaktualizowanej czesci parku zare-
jestrowanych byto 346 tys. ciggnikow samochodowych, w
tym 344,7 tys. ciggnikow samochodowych o dmc réwnej
lub wiekszejod 16 ton, 0 0,7 proc. wiecej niz rok wczesnie.
Udziat najstarszych, ponad 20-letnich utrzymat sie w sfo-
sunku do wczesniejszego roku, na poziomie 3,5 proc. zas
najmtodszych - do czterech lat wzrést do 29,7 proc, 0 1,7
punkt proc. w stosunku do 2017 roku. Najliczniejsze byty
ciggniki samochodowe w wieku jedenasfu do dwudziestu
lat, stanowigc 33,8 proc. floty i 0 0,8 punkfu proc. wyprze-
dzajgc w rankingu ciggniki majgce od pieciu do dziesieciu
lat. Srednia wieku ciggnikéw samochodowych wyniosta
8,6 roku, przy medianie 8 lat.

Na koniec 2018 roku w zakfualizowanej czesci parku liczba
zarejestrowanych w Polsce ciggnikow samochodowych byta o
72,5 1ys. wieksza od liczby zarejestrowanych samochodow cie-
zarowych (kompletnych podwaozi, nie liczac ciagnikow i samo-
chodéw specjalnych) o dmc powyzej 3,5 ton. Po raz pierwszy
ciagniki samochodowe wyprzedzity liczebnoscig kompletne
podwozia samochoddw ciezarowych w 2015 roku. Odzwier-
cieda fo skale inwestycji przewoznikéw spedjalizujgcych sie w
drogowym transporcie miedzynarodowym.

year old HCV segment was DAF (20.4 per cent), outperforming
MAN (more than 19.4 per cent), and Volvo (16.1 per cent).

The biggest number of frucks with GVW above 16 fons was
registered in Mazowieckie (23.8 per cent), Wielkopolskie (12.9
per cent) and Slaskie (9.3 per cent) provinces. The lowest num-
ber of regjsirations was declared for Opolskie (2 per cent), War-
minsko-mazurskie (2.4 per cent), and Lubuskie (2.7 per cent).
The average age of vehicles from this group stood af 11 years,
with median age pegged at 10 years.

Road Tractors

Dafa for the updated part of the fleet indicate that there
were 346,000 road fractors with GVW equal or over 16
fons af end-2018, including 344,700 tractors with 16t or
higher GVW, or 0.7 per cent more than the year before.
The share of the oldest - more than 20 year old frucks - re-
mained sfable year-fo-year at 3.5 per cent, whereas the sha-
re of the youngest units (less than 4 years old) was up fo
29.7 percent, i.e. up by 1.7 percenfage points versus 2017.
The largest group is made up by 11 fo 20 year old road frac-
fors which account for 33.8 per cent of the fleef and out-
number five fo fen year old fractors by 0.8 percentage paints.
The average age of road fracfors with GVW above 3.5 fons
was 8.6 years, with the median age of 8 years.

Records for the updated part of the vehicle fleet reveal that
road fracfors registered in Poland at end-2018 oufnumbe-
red registered CVs (completed chassis only, and exclusive of
road fracfors) with GVW above 3.5 fons by 725,000 unifs.
For the first time in history, fractor units outnumbered chassis
of trucks in 2015. This reflects vast investments made by
hauliers specialising in infernafional road fransport.

Produkcja samochodéw ciezarowych w tym dostawczych i ciggnikéw samochodowych [szt.]
Production of frucks commercial vehicles ( LCVs and trucks) and road tracfors [units]
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Przyczepy i naczepy

Na koniec 2018 roku w zakfualizowanej czesci parku w
Polsce byto zarejestrowanych 519,6 tys. przyczep i naczep
ciezarowych oraz specjalnych o dmc powyzej 3,5 fony, o
1,8 proc. mniej niz rok wczesniej.

W catosci parku znajdowato sie 340,7 tys. naczep ciezaro-
wych i specjalnych, o 2 proc. mniej nizw 2017 roku, 178,8
tys. przyczep ciezkich i specjalnych (spadek 1,5-procen-
fowy) oraz 1 169,4 tys. przyczep lekkich, co oznacza
3,7-procenfowy wzrost w stosunku do wczesniejszego
roku.

W przypadku naczep ciezkich najliczniejsza jest grupa
pojazdéw w wieku od jedenastu do dwudziestu laf, ktorej
udziat siegat 33,8 proc. z wynikiem 115,3 tys. rejestracii.
Drugg pod wzgledem liczebnosci jest grupa naczep do
czterech laf (30,8 proc. parku). Wéréd przyczep ciezkich
72,4 proc. miesci sie w najstarszej kategorii wiekowej po-
jazdow ponad 20-letnich. Przyczep ciezkich - do czterech
laf - jest 6,4 proc.

Najpopularniejszymi markami wsrod przyczep i naczep o dmc
pow. 3,5 fony w kafegorii do czterech laf sg Schmitz (23 proc.),
Krone (20,6 proc.) oraz Wielfon (14,5 proc.). W kategorii od
pieciu do dziesieciu lat na pierwszym migjscu jest Schmitz
(25,9 proc.) przed Krone (19,3 proc.) i Wielton (9,4 proc.).

W kategorii przyczep lekkich krélujg najstarsze (ponad
20-letnie), z 39-procenfowym udziatem oraz liczace od
pieciu do dziesieciu laf (sfanowig one 23,3 proc. segmen-
tu). Sredni wiek przyczepy lekkiej wynosit 16,9 roku (me-
diana 15 laf) nafomiast przyczep i naczep o dmc powyzej
3,5 fony 16,7 roku przy medianie 12 laf.

Produkcja

W 2018 roku dziatajgce w Polsce fabryki wyprodukowa-
ty wg danych GUS 202,1 tys. samochodéw ciezarowych
w tym dosfawcze i ciggnikow do ciggniecia naczep,
0 19,1 proc. wiecej niz rok wczesniej. MAN w Niepotomic-
kiej fabryce wyprodukowat w 2018 roku rekordowg liczbe
19 502 samochoddw, o blisko 4 fys. (23 proc.) wigcej niz w
20717 roku (dane producenta). Sgfo modele szosowe i budow-
lane. Polscy klienci odebraliz fabryki 24 proc. samochodow i sg
najliczniejsza grupa klientow fabryki. Na eksport frafito 76 proc.
a gtowne rynkito Niemcy, Rosja, Holandia i Belgia.
Wytwarzajgcy wojskowe samochody Jelcz SA, dziatajacy
w ramach koncernu Hutfa Stalowa Wola, wypuszcza ponad
czterysta pojazdow rocznie.

Nowe rejestracje

Samochody dostawcze

W 2018 roku rynek samochodéw dostawczych o dmc do 3,5
fon odnotowat 12,8-procentowy wzrost w stosunku do wcze-
Sniejszego roku, do 68,8 tys. aut. Tempo wzrostu zwiekszyto o
10 punktow proc. w stosunku do 2017 roku.

Semi-trailers and trailers

Dafa for the updated part of the fleef reveal that at end-2018
Poland was home fo 519,600 registered fruck trailers and se-
mi-frailers as well as special-builf frailers with GVW above 3.5t,
afigure higher by 1.8 per cent compared fo the previous year.
Tofal fleet included 340,700 semi-trailers and special-purpo-
se semi-frailers, which were down by 2 per cent versus 2017,
178,800 heavy-duty and special frailers (down by 1.5 per cent)
as well as 1,169,400 light frailers, up by 3.7 per cent year-fo-
-year.

The largest group in the heavy semi-frailer category was formed
by elevento twenty year old vehicles whose share sfood at 33.8
per cent, a position secured by 115,300 regjstrations. The se-
cond largest group features four years and under semi-trailers
(30.8 per cent of the fleet). 72.4 per cent of truck frailers are
the oldest, more than two decades old units. Heavy-duty frailers
which are less than four years old account for 6.4 per cent of
the fleet.

Most popular makes of frailers and semi-frailers with GV\W abo-
ve 3.5 fons were Schmifz (23 per cent), Krone (20.6 per cent)
and Wielton (14.5 per cent). The leader in the five fo 10 years
old cafegory is Schmifz (25.9 per cent), ahead of Krone (19.3
per cent) and Wielfon (9.4 per cent).

The light trailer category is dominafed by the oldest (more than
20 year old) frailers holding 39 per cent of share and five fo fen
year old frailers (which account for 23.3 per cenf of the seg-
ment). The average age of a light semi-fraller was 16.9 years
(with median age of 15 years), while trallers and semi-frailers
with GVW above 3.5 fon were 16.7 years old on average, with
median age pegged af 12 years.

Manufacturing

Dafa of the CSO reveal that in 2018 manufacturing sifes based
in Poland produced 202,100 trucks incl. LCVs and road fractfors,
i.e. mare by 19.1 per cent than the year before. Niepotomice-
-based MAN factory declared the record-breaking performance
that accounts for 19,502 vehicles, or nearly 4,000 more (23 per
cent) versus 2017. These are mainly frucks for road fransport
and for the consfruction industry. Polish clienfs bought 24 per
cent of ifs production and form its largest cusfomer segment.
76 per cent of output was exported. Key export markets include
Germany, Russia, the Netherlands and Belgium.

Jelcz SA, a Huta Stalowa Wola company, the maker of mi-
litary vehicles, manufactures more than four hundred units
annually.

New registrations

LCVs

In 2018, the market of light delivery vehicles with GVW up
fo 3.5 tons grew by 12.8 per cent year-fo-year fo 68,8000
vehicles. The growth rate went up by 10 percentage points
versus 2017.
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Pierwsze rejestracje nowych samochodéw dostawczych w Polsce o dmc do 3,5 t [szt.]

First registrations of new LCVs with gvw up to 3,5 t [units]
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Zgodnie z analizami PZPM wykonanymi na podstawie danych
Centralnej Ewidencji Pojazdow, w grupie samochodow dostaw-
czych do 3,5 tony, w 2018 roku liderem rynku byto Renault, z
wynikiem 10,8 tys. zarejestrowanych aut, 0 26,8 proc. wiecej
nizw 2017 roku. Udziat francuskiej marki w rynku zwigkszyt sie
0 blisko 2 punkty procenfowe do 15,7 proc.

Na drugim miejscu uplasowat sie zdefronizowany po wielu la-
fach Fiaf (10,7 tys,, spadek o 5,5 proc.), ktéry wyprzedzit Forda
(8 tys, wiecej 0 24,9 proc) i Volkswagena (6,7 tys, wzrost o
36,5 proc.). Pigtg pozycje zajat Peugeot z wynikiem 6,1 tys. aut,
czylio 0,8 proc. mniej niz w 2017 roku.

Sz6ste miejsce przypadto marce Iveco (5,7 fys. szfuk, o0 7,9
proc. wiecej niz rok wezesniej). Kolejne lokaty zajety: Mercedes-
-Benz (5,4 tys., wiecej 0 19,9 proc.), Citroen (4,3 tys., wzrost 0
9,2 proc.), Opel (3,6 tys, poprawa 0 19,7 proc.) i Dacia, kttra
pierwszg dziesigtke zamyka z wynikiem 2,2 tys. rejestracji, co
0znacza 7,4-procenfowy spadek w stosunku do 2017 roku.
W 2018 roku najpopulamiejszymi modelami okazaty sie: Ma-
ster (8,9 tys. sztuk, wzrost 0 29 proc.), Ducafo (6,1 tys. spadek
0 17 proc.), Daily (5,7 tys., poprawa o 8 proc.), Sprinfer (4 tys,
wzrost 0 20 proc.) i Boxer (3,5 tys., wzrost 0 1 proc.).

2014 2015

2016 2017 2018

PZPM’s analyses of records from the Centfral Registry of
Vehicles reveal that the leader on the market of LCVs with
mass up to 3.5f GVW was Renault with 10,800 new re-
gistrations, a figure higher by 26.8 per cenf versus 2017.
The French brand boosted its market share by nearly 2 per-
cenfage poinfs fo 15.7 per cent.

Ranking second was Fiaf which has lost its leading position
affer many years (10.700, down by 5.5 per cent), ahead of
Ford (8,000, up by 24.9 per cent) and Volkswagen (6,700, up
by 36.5 per cent). The fifth place was faken by Peugeot with
6,100 vehicles, or less by 0.8 per cent more versus 2017.
The sixth position went fo Iveco (5,700 vehicles, up by
7.9 per cent year-fo-year). Ranking further down the list
were Mercedes-Benz (5,400, up by 19.9 per cent), Citroen
(4,300, up by 9.2 per cent), Opel (3,600, up by 19,7 per
cent) and Dacia which came last in the top fen with 2,200
registrations, or down by 7.4 per cent versus 2017.

Most popular models in 2018 were Master (8,900 unifs,
up by 29 per cenf), Ducato (6,100, down by 17 per cent),
Daily (5,700, up by 8 per cent), Sprinter (4,000, up by 20
per cent) and Boxer (3,500, up 1 per cent).

Pierwsze rejestracje nowych samochodoéw ciezarowych o dmc powyzej 3,5 t w tym ciggniki siodtowe [szt.]
First registrations of new CV above 3.5 t including road fractors [units]
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Pierwsze rejestracje nowych ciagnikow siodtowych [szt.]
First registrations of new road tractors [units]

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP
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Pierwsze rejestracje nowych samochodéw ciezarowych o dmc > 3,5 t, w tym ciggniki siodtowe [szt.]
First registrations of new commercial vehicles with gvw > 3.5 t, including road tractors [units]

2018 2017
6488 5070 28,0
MAN 5881 4733 24,3
Scania 4897 4726 36
Volvo 4454 4378 17
Mercedes-Benz 4318 4322 -0,2
Renault 1804 1780 13
lveco 1749 2456 -28,8
Pozostate / Others 46,8
Razem / Tofal 29870 27659
Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP
Pierwsze rejestracje nowych samochodéw ciezarowych o dmc powyzej16 t [szt.]
First registrations of new HCV with gvw above 16 t [units]
6358 5007 27,0
MAN 5296 4205 259
Scania 4897 4726 36
Volvo 4439 4356 19
Mercedes-Benz 3918 3858 1,6
Renault 1733 1743 -0,6
lveco 731 1385 -47,2
Pozostate / Others 73 37 973
Razem / Total 27 445 25317

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP
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Rejestracje nowych samochodéw ciezarowych o dmcod 3,5 do 16 t [szt.]

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

lveco 1011 1058 -4,4

MAN 584 523 11,7

Mercedes-Benz 393 460 -14,6
DAF 129 59 118,6
Mitsubishi Fuso 99 76 30,3

Renault 70 37 89,2

Isuzu 22 17 294
Pozostate / Others 98 78 25,6

Razem / Total 2406 2308

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

Wedtug Zwigzku Polskiego Leasingu finansowanie leasingiem
samochodéw dostawczych o dmc do 3,5 fony w 2018 roku
objeto 49,2 tys. sztuk warfosci 5,7 mid zt. W ujeciu wartoscio-
wym jest to niemal 15-procentowy wzrost w stosunku do
20717 roku, nafomiast w ilosciowym 11-procentowy.

Rejestracje samochod6w ciezarowych

W 2018 roku pierwsze rejestracje nowych samochodow cie-
zarowych o dopuszczalnej masie catkowite] powyzej 3,5 ton
siegnety 29 870 szfuk, fo jest 0 8 proc. wiecej nizw 2017 roku.
W kluczowym dla polskiego rynku segmencie samocho-
dow ciezarowych o dmc réwnym lub wiekszym od 16 ton
rejestracje wyniosty 27 445 sztuk, o 8,4 proc. wiecej nizw
2017 roku. Tempo wzrostu zwiekszyto sie ponad dwukrot-
nie w poréwnaniu z osiggnietym rok wczesniej.
Najliczniejszg grupe w segmencie samochodow ciezaro-
wych stanowity ciggniki siodtowe, ktérych zarejesfrowano
22 167 sztuki, 0 5,2 proc. wigcej niz rok wczesniej. Tempo
wzrostu byto o ponad 5 punkfow proc. wyzsze nizw 2017
roku. Ciggniki samochodowe stanowity 74,2 proc. rynku, o
1,8 punktu procentowego mniej niz rok wczesniej. Rynek
podwozi zwiekszyt sie 0 16,8 procent - do 7703 szfuk.
Najpopularniejszg markg wsrod nowych samochodoéw cie-
zarowych o dmc powyzej 3,5 fony byt DAF (6488) przed

Data of the Polish Leasing Association reveal thaf in 2018 le-
ase financing for delivery vehicles with GVW up fo 3.5 fons
covered 49,200 units valued af PLN 5.7 billion. Split by value,
such performance poinfs out fo an increase by nearly 15 per-
centversus 2017, or by 11 per cent in terms of volume.

Truck registrations

In 2018, first registrations of new frucks with Gross Vehicle
Weight above 3.5 tons accountfed for 29,870 vehicles, i.e.
8 per cent more thanin 2017.

Registrations of frucks with GVW equal or higher than 16
fons, a pivotal segment for the Polish market, accounted for
27 445 vehicles, what means they were up by 8.4 per cent
on a previous year. The growth rafe increased over fwofold
year-to-year.

The largest group in the fruck segment was formed by
fractor units whose registrafions accounted for 22,167 ve-
hicles, up by 5.2 per cent compared fo the previous year.
The growth rate was higher by over 5 percentage points
year-fo-year. Tracfor unifs accounted for 74.2 per cent of
the market, and were up by 1.8 per cenf versus the pre-
vious year. The chassis market was up by 16.8 per cenf fo
7,703 units.

The most popular make among new heavy-duty vehicles

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

Przyczepy 2690 2356 142
Trailers
Naczepy 23430 21474 91

Semitrailers

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP
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Pierwsze rejestracje nowych naczep o dmc powyzej 3,5 tony w 2018
First registrations of semitrailers with gvw above 3.5 tin 2018
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Registrations [units]
Schmitz Cargobull 5594 54
Krone 4584 -11
Wielfon 3551 73
Koegel 2038 11,4
Kaessbohrer 1081 30,1
Pozosiate 6582 183
Rasew 23430
Total

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

MAN (5881) i Scanig (4897). W segmencie najciezszym,
0 dmc 16 ton i powyzej, najpopularniejszymi markami oka-
zaty sie DAF (6358), MAN (5296) i Scania (4897).

Wsrdd nowych ciggnikow siodtowych o dmc powyzej 6 fon
najczesciej rejestrowane byty pojazdy marki DAF (5512),
MAN (4194) i Scania (4024).

Z danych ZPL warto$¢ wyleasingowanych 11,5 tys. samo-
chodow ciezarowych o dmc powyzej 3,5 tony wzrosta o
11,6 proc. do ponad 2,8 mld zt. Do fego leasingiem objeto
29 tys. ciggnikéw siodtowych warfosci 9,3 mid zt. Jest to o
7.4 proc. wiecej nizw 2017 roku.

tgczna warfost wyleasingowanych samochodow ciezaro-
wych o dmc pow. 3,5 tony, ciggnikdw siodtowych, naczep

Leasing lekkich samochodéw dostawczych
Leasing of LCV

with GVW over 3.5 tons was DAF (6,488), ahead of MAN
(5,881) and Scania (4,897). Top brands in the heaviest
segment - frucks with 16 fon and higher GVW included
DAF (6,358), MAN (5,296), and Scania (4,897).

Most registered new fractor units with GVW of 6 fons and
over were DAF (5,512), MAN (4,194), and Scania (4,024)
made vehicles.

ZPL stafistics reveal that the value of 11,500 leased trucks
with GVW above 3.5 fons was up by 11.6 per cent fo
more than PLN 2.8 billion. In addition, lease plans included
29,000 fractor unifs valued at 9.3 billion. what reflect an
increase by 7.4 per cent versus 2017.

Tofal value of leased frucks with GVW above 3.5 fons, frac-

2306,8 44978 3481,3 44367 49469 5654,2
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Leasing samochoddw cigzarowych [szt.]
Leasing of trucks [units]
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Zrédto: ZPL
Source: ZPL

i przyczep wyniosta w 2018 roku 16,7 mld zti byta o 11,3
proc. wieksza nizw 2017 roku.

Rejestracje przyczep i naczep

W 2018 roku urzedy zarejestrowaty (bez rejestracji czaso-
wych) blisko 82,9 tys. (przyrost 6,7-procenfowy) nowych
przyczep i naczep, w tym ponad 26,1 tys. o dmc ponad 3,5
fony, 0 9,6 proc. wiecej nizw 2017 roku.

Rejestfracje samych przyczep o dmc powyzej 3,5 tony zbli-
zyty sie do 2,7 tys. i osiggnety poziom o 14,2 proc. wyzszy
niz rok wczesniej, zas rejestracje naczep o dmc powyzej
3,5 fony siegnety 23,4 tys. i byty wieksze 0 9,1 proc. w po-
rownaniu z 2017 rokiem.

Wérdd naczep o dmc powyzej 3,5 fony najwiekszg grupe
sfanowity plafformy i skrzynie (w fym kurtynowe i z opon-
czami). Zarejesfrowano 13,4 tys. fakich naczep (4-procen-
fowy wzrost), co dato im 57 proc. rynku, 0 2,6 punkfu mnie;
niz rok wczesniej.

Na drugim miejscu, z rejestracjami 4,2 tys. sztuk i udzia-
tem rynkowym 18 proc. znalazty sie wywrotki. Ich udziat
powiekszyt w sie w stosunku do 2017 roku o0 2,5 punktu
proc.

Na frzecim miejscu, z udziatem 13 proc. znalazty sie fur-
gony, kforych liczba rejestracji wzrosta o 4 proc. do 3,1 tys.
Wéréd nich byto ponad 2,3 tys. chtodni, 0,7 tys. furgonow
uniwersalnych oraz 83 izotermy.

W 2018 roku w urzedach zarejestrowano 0,6 tys. naczep
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Ciggniki siodtowe
Road tractors

Przyczepy/naczepy
Trailers/semitrailers

. 2018

for units, frailers and semi-trailers fofalled PLN 16.7 billion
in 2018 and was higher by PLN 11.3 billion than in 2017.

Registrations of trailers and semi-trailers

In 2018, Polish authorities registered (exclusive of fempo-
rary regisfrations) nearly 82,900 (up by 6.7 per cenf) new
frailers and semi-frailers, including more than 26,100 units
with GVW above 3.5 fons, i.e. more by 9.6 per cenf versus
2017.

Regisfrafions of frailers with GVW above 3.5 fons came clo-
se to 2,700 and were up by 14.2 per cent versus the pre-
vious year, whereas the number of registered trailers with
GVW above 3.5 fons fefched 23,400 units and was higher
by 9.1 per cent compared to 2017.

The largest group in the 3.5f and over GVW semi-trailers
cafegory was formed by plafforms and dropsides including
curfain ones (including box-tarpaulin and curtfain-sized se-
mis). 13,400 such semitfrailers were registered (up by 4 per
cent), what gave them 57 per cenf of the market, down by
2.6 percentage points year-fo-year.

Ranking second with 4,200 regisfrations and 18 per cenf
worth of market share were tipper semitrailers whose sha-
re was up by 2.5 percentage points year-fo-year.

Ranking third with 13 per cent of share were box bodies
whose registrations were up by 4 per cent to 3,200 units.
This figure includes 2,300 refrigerafted vans, 700 all-purpo-
se and 83 isofherm vans.



Wartosc wyleasingowanych cigzaréwek, ciagnikow siodtowych, przyczep i naczep [min zt]
Value of leased trucks, fractors, trailers and semitrailers [min zt]
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Zrédto: ZPL
Source: ZPL

typu pojemnik lub silos (wzrost o 51 proc. w skali roku)
oraz 0,6 tys. cystern (spadek o 16 proc.).

Wsrod producentdéw naczep o dmc powyzej 3,5 fony pro-
wadzenie utrzymat Schmitz Cargobull z wynikiem 5594
pojazddw wyprzedzajgc Krone 0 1010 szfuk. Obie marki
zdobyty odpowiednio 23,9 oraz 19,6 proc. rynku. Na frze-
cim miejscu z 15,2-procenfowym udziatem znalazt sie
Wielton z wynikiem 3551 naczep.

Schmitz Cargobull odnofowat 5,4 proc. wzrost rejestraci,
gdy Krone 1,1-procentfowy spadek, zas Wielton 7,3-pro-
cenfowy wzrost.

Z pierwszej pigtki najszybciej rost Kaessbohrer, 0 30,1 proc.
do 1081 naczep.

Wartosc leasingowanych w 2018 roku 31,4 tys. naczep i
przyczep siegneta 4 mid zt i byta wieksza niz w 2017 roku
0 12 proc.

Ciggniki siodtowe
Road tractors

Przyczepy/naczepy
Trailers/semitrailers

In 2018, Polish authorities registered 600 container or silos
type semitfrailers (up by 51 per cent year-to-year) as well
as 600 cisterns.

The leader among manufacturers of semi-frailers with
GVW above 3.5 fons was once more Schmitz Cargobull
with 5,594 registered vehicles, what gave it an upper hand
versus Krone (1,010 more registrafions). Both brands held
23.9 and 19.6 per cent of market share, respectively. Ran-
king third with 15.2 per cent of share was Wielton with
3,551 semi-frailer registrations.

Schmitz Cargobull's regisfrations were up by 5.4 per cent,
while the figure for Krone was down by 1.1 per cenf, and
for Wielton up by 7.3 per cent.

Kaessbohrer demonstrated the fastest growth in the top
five with figures up by 30.1 per cenf fo 1,081 semi-frailers.
In 2048, fofal value of leased frailers and semi-frailers fo-
falled PLN 4 billion and was higher by 12 per cent versus
2017.
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AUTOBUSY
BUSES

Park autobusow

Przygotowujgc tegoroczne wydanie rocznika po raz drugi
korzystamy z danych opracowanych przez Dziat Analiz i
Statystyki Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego
na podstawie danych Centralnej Ewidencji Pojazdow.

W 2017 roku Cenfralna Ewidencja Pojazdéw - Minister-
stwo Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek wnioskow
PZPM o urealnienie parku pojazdéw, definicje pojazdow
zarchiwizowanych. Do tej grupy zaliczono pojazdy, ktore
liczg wiecej niz 10 lat (liczac od daty pierwszej rejestracji) i
nie byty akfualizowane w bazach CEP w ostafnich szesciu
lafach, pod warunkiem, ze nie sg fo pojazdy zabytkowe.
Dzieki temu wyodrebniono z catego parku te pojazdy, ktore
nie byty akfualizowane w bazach danych CEP w ostaftnich
szesciu latach. W przypadku aufobuséw jest fo 39,6 tys.
sztuk. Przypuszczamy, ze wiele z tych pojazddw nie jest
uzytkowanych na drogach i znaczna czes$¢ moze nie istniec.
Poréwnawczo podajemy wiekowg sfrukfure parku autobu-
sow dla catego parku zarejesfrowanych pojazddw jak i jego
czesci zakfualizowanej. W kolejnych analizach zajmujemy
sie jedynie parkiem pojazdow zakfualizowanych.

Na koniec 2018 roku liczba zaktualizowanych autobusow
zarejestrowanych w Polsce wyniosta 80 tys. szfuk i byta o
1,9 proc. mniejsza niz rok wezesniej. Sredni wiek autobusu
w akfualizowanym parku siegnat 15,3 roku, zas mediana
wyniosta réwne 16 lat.

W podziale na dopuszczalne masy catkowite, autobusow
0 dmc mniejszym lub réwnym 3,5 tony byto zarejestrowa-
nych na koniec 2018 roku 4,1 tys. sztuk, zas 0 dmc powy-
zej 3,5 tony 75,9 tys.(miaty 95 proc. udziat), w tym o dmc

Bus fleet

Putting this yearbook together, we have fapped for the second
fime into fleet data compiled by the Analyses and Stafisfics
Department of the Polish Aufomotfive Industry Associafion
which are based on records of the Central Regisfer of Vehicles.
Following mofions submifted fo the Ministry of Digitisafion by
PZPM in order fo obfain actual figures that illustrate the real
size of the fleet, in 2017, the Central Register of Vehicles intro-
duced the definition of archived vehicles. This group includes
over a decade old vehicles (age computed in reference fo their
first registration dafe) which were not updafed in the CRV data-
basesin the past six years, provided these are not vintage cars.
As a resulf, we are able to splif ouf from fofal fleet all vehicles
which were not updated in Central Registry of Vehicle databa-
ses in the past six years. This group covered 39,600 buses.
We suspect that many of these vehicles are no longer driven
on Polish roads and that most of them fail fo exist at all.

In order fo facilitate comparisons, this report presents the age
sfructure of all registered vehicles and the updated pool of the
fotal fleet. Analyses presented below focus exclusively on the
updated vehicle fleet.

In 2018, the number of updated buses regisfered in Poland
fotalled 80,000 and was lower by 1.9 per cenf than a year ear-
lier. The average age of Polish buses stood af 15.3 years, while
the median age fofalled 16 years.

Split by Gross Vehicle Weight, the number of registered buses
with GVW less or equal 3.5 fons stood af 4,100 af end-2018,
whereas the figure for buses with GVW above 3.5 fons fotalled
75,900 (95 per cent of share) and 55,300 for buses with GVW
over 8 fons, including 40,400 heavy-duty vehicles with 16 and

Park zarejestrowanych w Polsce autobusow - 2018 rok [000 szt.]

Park of registered buses in Poland - 2018 year [000 units]

100 150

Park autobusow
Bus fleet

W tym zaktualizowane
Including updated

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

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years
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Liczba pojazddow zaktualizowanych* w parku aufobuséw w Polsce - stan na koniec roku [000 szt.]
Number of updated* buses registered in Poland as of end of the year [000 units]

60 80 100

Aufobusy
Buses

0,4

0,4

Udziat w catoéci parku w %
Share in fofal fleet %

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

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

powyzej 8 ton 55,3 tys., z czego powyzej 16 ton 40,4 tys.
Jest to najliczniejsza grupa i stanowi 53,3 proc. wsrod au-
fobusow powyzej 3,5 fony i 73,2 proc. od 8 ton.

W przypadku najmtodszego faboru, w catym zaktualizowa-
nym parku, w wieku do czferech laf, kfory liczyt na koniec
2018 roku 9,8 tys. sztuk, dominowaty autobusy o dmc powy-
zej 8 fon - bytoich 6,2 tys,, gdy o dmc do 3,5 fony 0,05 tys.
W segmencie autobusdw w wieku od pieciu do dziesieciu lat,
ktory liczy 12,1 tys. pojazdow, ngjlzejszych o dmc nie przekra-
czajgcym 3,5 fony byto 0,2 tys., gdy o dmc od 8 fon 7,7 tys.
W liczgcym 37,7 tys. pojazdow segmencie wiekowym 11-
20 laf aufobuséw o0 dmc od 8 fon byto 245 tys. Wérod
20,4 tys. - ponad dwudziestoletnich aufobusow, byto. ich
16,9 tys.. Udziat autobusdw od 8 tan w parku rosnie wraz z
wiekiem - od 63% w grupie najmtodszych do 83% wsrod
najstarszych.

Najpopularniejsze marki i wiodace wojewodztwa
W Polsce najpopularniejszg markg autobuséw o dmc po-
wyzej 3,5 fony jest Mercedes-Benz. W liczacej 9,8 tys. szfuk

over GVW. This is the largest bus cafegory which accounts for
53.3 per centamong buses with GVW above 3.5 fonsand 73.2
per cent for buses with GVW above 8 fons.

The youngest bus fleet aged 4 years and under accounted for
9,800 unifs af end-2018 and was dominated by buses with
GVW above 8 tons whose number stood at 6,200, while the
number of buses with GVW up to 3.5 tons sfood at 500.

The segment of buses aged from five to 10 years that com-
prises 12,800 units feafured 200 lightest vehicles with GVW
under 3.5 fons and 12,500 buses with GVW of 8 tons and over.
The 37,700-unif sfrong segment of buses aged 11-20 years
feafured 24,500 8t GVW unifs, while 20,400 more than fwo
decade old buses included 16,900 8 fon GVW unifs. The share
of buses with 8 fon GVW is growing with age and ranges from
63% in the youngest segment fo 83% in the oldest one.

Most popular makes and leading provinces

Mercedes-Benz is the most popular bus make in Poland in the
3.5 fon and aver GVW category. The German brand has 37.1
per cent of share among the youngest four year and under

Struktura wiekowa autobusow* stan na koniec 2018 roku [000 szt.]

Age structure of buses* in 2018 [000 units]
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Zrédto: PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szesciu latach

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years
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grupie pojazdow najmtodszych, w wieku do czterech laf, fa
niemiecka marka ma 37,1 proc. udziatu. Za nig znajduije sie
Solaris z 19-proc., MAN (6,3 proc.) oraz Ford (6 proc.).

W grupie autobuséw w wieku od pieciu do dziesieciu laf
Mercedes-Benz zajmuije 35,2 proc. rynku (na 11,9 tys. po-
jazdow), wyprzedzajac Solarisa (18,8 proc.), Autosana (6,3
proc.) oraz lveco-Irisbus (6 proc.).

W segmencie ciezkich aufobusow, o dmc powyzej 16 ton,
pojazdéw majgcych do czferech lat zarejestrowano 5,6 tys. a
najpopulamiejszg marka jest Solaris (31 proc.) przed Merce-
desem-Benzem (20,1 proc.) i MAN (11 proc.). W liczacym 6,1
fys. segmencie aufobusow w wieku od 5 do 10 lat Solaris ma
34,1 proc., Mercedes-Benz 20,5 proc., a MAN 9,1 proc.
Najwiece] autobusdw zarejestrowanych jest w waj. mazowiec-
kim (12,7 tys.), matopolskim (8,2 tys.) i slaskim (6,8 tys.). Naj-
mniej liczny park autobusowy majg wojewédztwa: lubuskie (na
koniec 2018 roku byto zarejestrowanych w nim wg danych
aktualizowanych 1,6 tys. autobusow), opolskie (1,7 1ys.) i pod-
laskie (1,9 tys.). Na tysigc mieszkancow przypadty 2 autobusy.

Produkcja

W 20218 roku produkcja pojazddw do fransportu publicznego wy-
niosta w Palsce 5905 pojazddw; 0 12,5 proc. wiecej niz w 2017
roku, wynika z danych GUS. Poczgtek 2019 roku wskazuie, ze
ubiegtoroczny boom w produkciji autobusow, zwigzany wiedy nie
tylko ze wzrostem popytu za granicg ale fez w duzej mierze z wy-
borami samorzadowymi w Polsce, ma szanse by¢ podirzymany.
Zgodnie z danymi producentow najwiekszym w Polsce produ-
centemn autobusdw pozostat MAN, z wynikiem siegajgcym 1,8
fys. autobusdw, 0 7 proc. wyzszym niz rok wczedniej. Ze sfara-

buses whose number fofals 9,800. Ranking behind itis Solaris
with 19 per cent of share, MAN (6.3 per cent) and Ford (6 per
cenf).

In the cafegory of five fo fen year old buses Mercedes-Benz
raked in 35.2 per cenf of markef share (in a 11,900 vehicle-
-strong fleet), outperforming Solaris (18.8 per cent), Autosan
(6.3 per cent), and Iveco-Irisbus (6 per cent).

In the segment of four years and under heavy buses with GVW
over 16 fons registrations accounted for 5,600 vehicles, while
the mostf popular make was Solaris (31 per cent), ahead of Mer-
cedes-Benz (20.1 per cent) and MAN (11 per cenf). Solaris has
34.1 per cent of share in the segment of five fo fen year old
buses that accounts for 6,100 vehicles, while the figure for Mer-
cedes-Benz stands af 20.5 per cenf and 9.1 per cent for MAN.
Most buses were registered in Mazowieckie (12,700), Mato-
polskie (8,200) and Slaskie (6,800) provinces. The smallest
bus fleef is based in Lubuskie (updafed records reveal thaf
there were 1,600 buses registered at end-2018), Opolskie
(1,700) and Podlaskie (1,900) provinces. There were two bu-
ses per 1,000 population in Poland.

Manufacturing

In 2018, production of vehicles used in public fransport ac-
counted for 5,905 units in Poland, a result higher than in
2017, reveal dafa of the Central Stafistical Office of Poland.
The beginning of 2019 proves that last year's boom in bus
production, fied fo increased uptfake overseas as well as
municipal elections in Poland, is likely fo confinue.

According to producers’ dafa, MAN remains the leading bus
manufacfurer in Poland with 1,800 buses, or performance

Produkcja autobuséw w Polsce do przewozu co najmniej 10 os6b [szt.]

Bus production in Poland, 10 seats or more [units]
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Pierwsze rejestracje nowych autobuséw w Polsce [szt.]

First registrations of new buses and coaches in Poland [units]
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chowickiej fabryki bawarskiego koncemu wyjechaly fakze 953
samojezdne podwozia. Solaris Bus & Coach wyprodukowat
ponad 1,2 tys. autobuséw, 0 12,2 proc. mnigj niz rok wezesniej.
Ponad dwie trzecie produkdii frafito do klienfow zagranicznych.
W podziale na rodzaj napedu 36 proc. miato naped alternatywny,
w tym jedng czwartg stanowity hybrydy.

Na frzecim miejscu znalazto sie Volvo Polska, kfore wyprodu-
kowato 0,9 tys. aufobusdw, w tym 0,4 tys. miejskich, 0,3 tys.
furystycznych i 0,2 tys. miedzymiastowych. 94 proc. tgcznej
produkcii trafito na eksport. Volva nie podaje produkcji w po-
dziale na rodzaj napedu, z tym ze marka nie oferuje modeli
z napedem wysokopreznym. Z zakfadu Scania Production
Stupsk wyjechaty 642 autobusy i 483 podwozia. Aufosan
wyprodukowat ponad 0,1 fys. aufobuséw, w tym pierwszy
model z napedem elekirycznym. Ursus Bus nie podat da-
nych. Z danych CEP wynika, ze w 2018 roku zarejesfrowat
on w Polsce 54 nowe aufobusy, gdy rok wczesniej 13.

Pierwsze rejestracje nowych autobuséw w Polsce [szt.]

1742

2015 2016 2017 2018

higher by 7 per centf on a year earlier. In addition, Staracho-
wice-based factory of the Bavarian aufo maker assembled
953 mobile chassis. Solaris Bus & Coach manufacfured
1,200 buses, or 3 per cent less year-to-year. More than two-
-thirds of its output was sold fo foreign clients. Split by drive,
36 per cent of buses were fitted with an alfernative drive, and
one-fourth were hybrids.

Ranking third was Volvo Poland with 900 manufactured bu-
ses, including 400 municipal buses, 300 coaches and 200
intercity buses. 94 per cent of fofal oufput was exported. Volvo
doesn’t disclose ifs production figures split by drive, buf we
know that ifs vehicles are nof fifted with diesel unifs. Scania
Production Stupsk manufacturing sife assembled 642 buses
and 483 chassis. Autosan manufactured more than 100 bu-
ses, including its first fully electric model. Ursus Buse failed fo
disclose its figures. CEP datfa indicate that 54 new buses were
registered in Poland in 2018 versus 13 the year before.

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

Mercedes-Benz 1122 1068 51
Solaris Bus&Coach 414 430 -3,7
MAN 252 110 1291
Ford 183 175 4.6
Iveco 144 77 87,0
Scania 104 66 57,6
Autosan 104 15 506K
Pozostate / Others 383 351 91
Razem/Tofal 2706 2292

Zrédto: PZPM/JMK/CEP
Source: PZPM/JMK/CEP
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Rejestracje nowych autobuséw

Wedtug analiz PZPM oraz JMK, przygotowanych na pod-
stawie CEP, w 2018 roku w Polsce zarejestrowano 2706
nowych aufobusow, niemal wszystkie o dmc powyzej 3,5
fony. Jest fo 0 18,1 proc. wiecej niz w 2017 roku.

W 2018 roku najwyzszg dynamike wzrostu (o 49,5 proc.)
odnotowaty autobusy miejskie, nastepnie mini (wzrost o
4.4 proc.). Aufobusy miejskie zostaty najwiekszym seg-
mentem . Ich rejestracje siegnety 1145 szfuk. Za nim upla-
sowat sie segment aufobuséw MINI (1104 sztuki), ktéry
obejmuje wszystkie pojazdy o dmc ponizej 8 ton a dalej
turystyczne (368 sztuk). Rejesfracje autobusow miedzy-
miastowych wyniosty 70 sztuk.

W podziale na marki, Mercedes-Benz ma 71,8 proc. udziatu tyl-
ko w segmencie minibusow. Kolejny Ford zdobyt tu16,6 proc.
Znaczaca przewaga Mercedesa w fym segmencie zapewnita
niemieckiej marce pierwsze migjsce w catym rynku autobusow.
Wiodace firmy zabudowujgce autobusy w fej klasie fo Mercus
(316 pojazddw), Auto-Cuby (85) i Bus-Factory (57).

W segmencie aufobusow miejskich na pierwszym miejscu
znalazt sie Solaris (36,2 proc. rynku) przed Mercedesem i
MAN z tgcznym udziatem 36 proc.

W 2018 roku zarejestrowano 317 autobusow z napedem
alternatywnym - wszystkie w segmencie migjskim - (ich
udziat w catym rynku wyniést 11,7 proc., gdy rok wczesniej
byto fo 7 proc.). ,Zielone autobusy” najczesciej wyposazo-
ne byty w naped hybrydowy (200 szt.) i elektryczny (63).
Zagraniczna turystyka przewozowa przyniosta kolejny
rekord w segmencie autobusow turystycznych. Na 368
auftokarow 98 dostarczyt Mercedes-Benz, a razem z Setrg
zajat 42 proc. tego rynku, wyprzedzajac VDL i Scanie.

W 2018 roku autobusy miedzymiastowe zanotowaty spa-
dek rejestracji 0 16,7 proc. do 70 pojazdow. Liderem jest
Iveco, ktére ma 53 proc. udziatu w segmencie.

New bus registrations

PZPM and JMK analyses based on records of the Central Ve-
hicle Registry indicafe that 2,706 new buses were registered
in Polandin 2018, nearly all of them with GVW over 3.5 fons,
what reflect an increase by 18.1 per cent versus 2017.

The highest growth dynamics in 2018 was demonstrated
by city buses (up by 49.5 per cent), followed by mini buses
(up by 4.4 per cent). With regisfrations pegged af 1,145
units, city buses have grown fo become the largest seg-
ment. Ranking behind them were MINI buses (1,104 unifs),
or vehicles with GVW below 8 tons, followed by fourist co-
aches (368) and 70 infercity buses.

Split by brands, Mercedes-Benz had 71.8 per cent of share
in the minibus segment alone. Ranking second, Ford secu-
red 16.6 per cent of share. The averwhelming dominance
of Mercedes in the segment gave the German brand the no
1 position in the enfire bus market. Leading coachbuilders
in this cafegory include Mercus (316 vehicles), Auto-Cuby
(85) and Bus-Factory (57).

Ranking first in the city bus segment was Solaris (36.2
per cent), ahead of Mercedes and MAN with the combined
share of 36 per cent.

317 buses fitted with an alternafive drive were registered
in 2018. These were exclusively city buses whose share
in fotal market stood af 11.7 per cent versus 7 per cent the
year before. “Green buses” are usually fitted with a hybrid
(200) or an electric drive (63).

With infernational fourist carriages, a new record was sef in the
fourist coach segment. 98 out of 368 coaches were delivered
by Mercedes-Benz whose combined share with Sefra acco-
unfs for 42 per cent of the market, ahead of VDL and Scania.
In 2018, municipal buses demonsirafed a drop in registra-
fions by 16.7 per cent fo 70 vehicles. The unquestfionable
leader is Iveco with 53 per cent of share in the segment.

Rejestracje aufobuséw uzywanych sprowadzonych do Polski [szt.]

Registrations of used buses imported to Poland [units]
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Rejestracje uzywanych autobuséw sprowadzonych do Polski [szt.]
Registrations of used buses and coaches imported to Poland [units]

Mercedes-Benz 922 958 -38
Iveco-Irisbus 388 329 179
Sefra 347 373 -7,0
MAN 243 234 38

VDL 157 205 -23/4
Karosa 144 152 53

Pozostate / Others 949 1070 -11,3
Razem/Total 3150 3321

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

Rejestracje autobuséw uzywanych

Qd frzech laf maleje zainteresowanie autobusami uzywanymi
sprowadzanymi do Polski. W 2018 roku liczba ich rejestracji
zmalata do 3150 szfuk, 0 5,1 proc. w stosunku do 2017 roku.
Zdecydowana wiekszosC z nich stanowity autobusy o dmc
pow. 8 fon, wynika z danych przygotowanych przez PZPM i
JMK na podstawie Centralnej Ewidencji Pojazdow.

Autobusow segmentfu mini o dmc ponizej 8 ton, przed-
siebiorcy zarejesfrowali 705 sztuk, 0 2,2 proc. mnigj niz
rok wczesniej. Autobusdw o dmc 8 fon i powyzej zareje-
strowano 2445 sztuk, o 6 proc. mniej niz rok wczesniej.
W tej grupie przewazaty modele furystyczne (963 reje-
sfracji, 0,8-procenfowy wzrost) araz miedzymiastowe
(935 rejestracji, 0 11,4 proc. mnigj niz w 2017 roku).

Leasing autobuséw w Polsce
Buses leased in Poland

Second-hand bus registrations

The uptfake for second-hand buses has been withering
for three years imporfed fo Poland. In 2018, the number
of used bus registrations dwindled to 3,150 units, or was
down by 5.1 per cent compared fo 2017. Most of these
vehicles were buses with GVW above 8 fons, reveal dafa of
PZPM and JMK based on the Cenfral Registry of Vehicles.

Businesses registered 705 mini-buses with GVW below
8 tons, a figure lower by 2.2 per cent versus the previous
year. Registrations of buses with GVW equal and above 8
fons accounted for 2,445 vehicles, i.e. 6 per cent less than
a year earlier. Most vehicles from this group account for fo-
urist coaches (963 registrafions, up by 0.8 per cent) and
infercity buses (935 regisfrafions, down by 11.4 per cent
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Miejskich zarejestrowano 361, 0 5,5 proc. mniej niz rok
wczesniej.

W poréwnaniu do rynku aufobusow nowych, w segmen-
cie miedzymiastowym liczba rejestracji autfobuséw uzy-
wanych byta ponad 13 razy wyzsza niz nowych, w fury-
stycznych przewaga uzywanych byta 2,6-krotna. Jedynie
w segmencie minibusdw i aufobusow miejskich rejestracje
nowych przewyzszajg rejestracje uzywanych.

Wérod uzywanych aufobusow sprowadzonych z zagranicy
dominuijg (jak w poprzednich latach) pojazdy wyproduko-
wane w latach 2000-4 (40 proc. udziatow). Sg fo pojazdy z
homologacjg Euro lll. Drugg grupe pod wzgledem popular-
nosci stanowig pojazdy z lat 2005-2009 Euro IV (36 proc.).
Autobusy z norma Euro Il stanowity 6 proc. importu.

W rankingu marek dominuje Mercedes, ktory zajgt niemal
29,3 proc. rynku przy spadku o 3,8 proc. Drugie miejsce
przypadto Iveco-Irisbus (12,3 proc., wzrost o0 17,9 proc.)
przed Setrg (11 proc., spadek o 7 proc.). Na kolejnych migj-
scach znalazty sie: MAN, VDL i Karosa.

Zwigzek Polskiego Leasingu podaje, ze liczba wyleasin-
gowanych autobuséw w 2018 roku zmalata o 8,6 proc.
w stosunku do roku wczesniejszego do 1906 szfuk, a ich
warfosC spadta o 2 proc. do ponad 1,3 mid zt.
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versus 2017). 361 city buses were registered in 2018, a
figure lower by 5.5 per cent versus the previous year.
Compared to the new bus market, the number of registe-
red second-hand infercity buses in the segment was nearly
13 fimes higher than the figure for new ones. Used tourist
coaches oufnumbered new ones by 2.6 fimes. New regi-
strations outnumber second-hand registrations only in the
minibus and municipal bus segment.

The cafegory of second-hand imported buses is domina-
fed (alike in previous years) by vehicles made from 2000
unfil 2004 (40 per cent of share). These are Euro 3-com-
pliant vehicles. The second largest group features Euro
4-compliant vehicles made from 2005 unfil 2009 (36 per
cenf). Euro 2-compliant buses accounted for 6 per cenf of
imports.

The most popular brand is Mercedes with nearly 29.3 per
cent of market share, down by 3.8 per cent. Ranking se-
cond is Iveco-Irisbus (12.3 per cent, up by 17.9 per cenf)
ahead of Sefra (11 per cent, down by 7 per cent). Further
down the list were MAN, VDL, and Karosa.

The Polish Leasing Association reveals that the number of
buses leased in 2018 was down by 8.6 per cent year-fo-
-year fo 1,906 vehicles, while their value declined by 2 per
cent fo more than PLN 1.3 billion.



JEDNOSLADY
POWERED TWO WHEELERS

Park jednosladow

Przygotowujac tegoroczne wydanie rocznika po raz trzeci
korzystamy z danych opracowanych przez Dziat Analiz i
Statystyki Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego
na podsfawie danych Centralnej Ewidencji Pojazdow.
Dzieki femu sfato sie mozliwe wyodrebnienie z catego par-
ku fych pojazddw, ktore nie byty akfualizowane w bazach
danych w ostfatnich sze&ciu latach. W przypadku motocykli
jest fo 612,1 tys. sztuk. Przypuszczamy, ze wiele z tych
pojazddéw nie jest faktycznie uzytkowanych na drogach i
znaczna ich czes¢ moze nie istnieC.

Porownawczo podajemy wiekowg strukfure parku motocy-
kli dla catego parku zarejestrowanych pojazdow jak i jego
czesci zaktualizowanej. W analizach zajmujemy sie jedynie
parkiem pojazdow zaktualizowanych.

Park motocykli

Na koniec 2018 roku w Polsce byto zarejestrowanych 891
tys. motocykli ktére zostaty zaktualizowane, wiecej o 7,7
proc. w stosunku do 2017 roku. Tempo przyrostu parku
motocykli byto niemal o 3 punkty procenfowe wolniejsze
niz rok wczesniej.

Sredni wiek motocykla w aktualizowanej czesci parku wy-
nosi 18,6 roku, za$ mediana siega 16 laf. W przypadku
catego parku te liczby wynosza odpowiednio: 27,1 oraz 28
lat. W Polsce najpowszechniejsze sg motocykle liczace od

PTW fleet

Putting this yearbook fogether, we have fapped for the third
fime info fleet dafa compiled by the Analyses and Stafistics
Department of the Polish Aufomotive Indusfry Associafion
which are based on records of the Central Register of Vehicles.
As a resulf, we are able to split out from tofal fleet all ve-
hicles which were not updafed in dafabases in the past six
years. This group covers 612,100 motorcycles. We assu-
me that many of them are actually not driven on Polish
roads and most of them fail fo exist anymore.

In order fo facilitate comparisons, this report presents the
age structure of fotal registered motorcycle fleet and its up-
dafed part. Analyses presentfed below focus exclusively on
the updated fleet.

Motorcycle fleet

Af end-2018, Poland was home to 891,000 registered
and updated motorcycles whose number picked up by 7.7
per cent versus 2017. The growth rate demonstrated by
the motorcycle fleet was slower by 3 percenfage points on
a year earlier.

The average age of a moforcycle from this part of the fleet
stands af 18.6 years, with median age fofalling 16 years.
These figures for tofal fleet stand at 27.1 and 28 years,
respectively. Most popular moforcycles in this category are
from 11 to 20 years old and their share in tofal fleet cor-

Park zarejestrowanych jednosladéw w Polsce, stan na koniec 2018 rok [000 szt.]
Park of powered two wheelers registered in Poland as of end of the 2018 year [000 units]
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Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years
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Liczba pojazdéw zaktualizowanych w parku jednosladéw w Polsce - stan na koniec roku [000 szt.]
Number of updated units of powered two wheelers registered in Poland as of end of the year [000 units]
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Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last five/**six years

11 do 20 laf, zajmujg 39 proc. parkuy, o jeden punkt proc.
wiecej nizw 2017 roku. Na drugim miejscu pod wzgledem
czestofliwosci wystepowania, z 34-procenfowym udzia-
tem, sg mofocykle ponad 20-lefnie. Maszyny w wieku od 5
do 10 lat stanowig 16 proc. parku, za$ najmtodsze, liczace
do czferech lat 11 proc.

W podziale na pojemnosc¢ silnika, w aktualizowanym parku
najliczniejszy jest segment o pojemnosci od 500 do 750
cm3, ktory zajmuje 28,8 proc. parku, o niecaty punkf pro-
cenfowy mniej niz w 2017 roku. Najmniejsze motocykle,
z silnikami o pojemnosci ponizej 125 cm3 stanowig 26,9
proc. parku (o ponad punkf proc. wiecej niz rok wczesniej),
za$ z silnikami powyzej litra pojemnosci skokowe] zajety
13,3 proc. parku.

Maszyny o pojemnosci od 125 do 250 cma3 utrzymaty
czwartg pozycje i zajmujg 11 proc., zas na klase od 250 do
500 cm przypadto 9,9 proc. rynku. Segment motocykli z
silnikami o pojemnosci od 750 do litra zajat 10 proc. rynku.
W grupie najmtodszych motocykli, liczacych do czterech lat,
61 proc. miato silniki 0 pojemnosci do 125 cm3ijest to o
1,2 punktfu procenfowego wiecej niz rok wczesniej. Wraz z
wiekiem maleje ich udziat, ktory spada do 18,4 proc. wérod
najstarszych. Druga pod wzgledem popularnosci wsréd
najmtodszych motocykli jest grupa najciezszych, ponad
lifrowych maszyn miata 13,0 proc., co oznacza spadek o
0,6 punktu proc. w sfosunku do ubiegtorocznego poziomul.
Klasa najlzejsza umocnita dominacje takze w przypadku
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responds fo 39 per cenf, what marks an increase by one
percentage point compared fo 2017. Ranking second with
34 per cent of share are more than fwo decades old mo-
forcycles. Machines that are from 5 fo 10 years old account
for 16 per cent of the fleet, while the youngest ones, four
years and under, correspond fo 11 per cent.

Split by engine size, the most numerous segment in the
updated fleef is formed by motorcycles with 500 fo 750cc
engines that account for 28.8 per cenf of the fleet, i.e. ne-
arly one percenfage point less than in 2017. The smallest
motorcycles with unifts below 125cc account for 26.9 per
cent of the fleet (up by 1 percentage poinf versus the pre-
vious year), while machines with power unifs above 125cc
fo 250cc fefch 13.3 per cent of share.

PTWs with engines from 125cc fo 250cc mainfained their
fourth position with 11 per cent of market share, while ma-
chines powered by 250cc fo 500cc units held 9.9 per cent
of the market. The segment of motarcycles with units from
750cc o 1 litre engines had 10 per cent of the market share.
61 per cent of the youngest - 4 years and under motorcycles
- were fitted with engines up fo 125cc, what marks an incre-
ase by 1.2 percentage poinfs on a year earlier. Their share
dwindles with age o 18.4 per cent for the oldest ones. Ran-
king second in terms of popularity among the youngest mo-
forcycles are the heaviest machines with engine size close fo
one lifre. They had 13.0 per cent of the market share, or were
down by 0.6 percentage points versus the previous year.



motocykli 5-10-letnich, zajmujac 32,8 proc. segmentu, 0
2,3 punkfu wiecej niz rok wczesniej. Maszyny z silnikami
0 pojemnosci od 500 do 750 cm3 zdobyty 22,9 proc. tej
kategorii.

Ws&rod maszyn w wieku od 11 do 20 lat zyskuje popular-
nosc klasa 500-750, kfdra zdobyta 34,7 proc. segmentu,
gdy udziat ,sto dwudziestek pigtek” siegnat 22,1 proc. Tak-
ze wsrod najstarszych, ponad 20-letnich motocykli, klasa
500-750 wiedzie prym z 31,5-procentowym udziatem.

Najpopularniejsze marki i wojewadztwa

W segmencie motfocykli w wieku do czterech lat najpopu-
larniejszg markg byt na koniec 2018 roku Romet Moftors,
ktéry zdobyt 16,3 proc. w tej grupie, fracgc 0,8 punkfu proc.
Za nim z 11,6-proc. udziatem znalazt sie Junak, wyprze-
dzajac Yamahe (14,1 proc.), Honde (9,6 proc.) i BMW (6,9
proc.).

W grupie motocykli liczgcych w wieku od 5 do 10 laf najpo-
pularniejsze marki fo Yamaha (18,1 proc. udziatu), Honda
(16,1 proc.), Suzuki (12,6 proc.), Romet Motors (7,8 proc.)
i Kawasaki (6,7 proc.).

Pierwsze rejestracje nowych jednosladéw w Polsce [szt.]

The lightest category holds on sfrong among 5 fo 10 year
old motorcycles with 32.8 per cent of the share in the seg-
ment, up by 2.3 percentage poinfs year-on-year. Moforcyc-
les with engines from 500cc fo 750cc raked in 22.9 per
cent of share in the cafegory.

The popularity of the 500cc-750cc engine class becomes
even more prominenf among 11 to 20 year old machines
whose share stood af 34.7 per cenf, while the share of
125cc-powered motorcycles fefched 22.1 per cent. Hol-
ding nearly 31.5 percenf of share, 500cc-750cc units take
the lead also in the 20 years and over moforcycle category.

Most popular makes and provinces

With 16.3 per cent share in the group and despite the loss
of 0.8 percentage poinfs, af end-2018 Romet Mators was
the most popular make among four years and under mo-
forcycles. Ranking behind it with 11.6 per cent of share was
Junak, ahead of Yamaha (11.1 per cent), Honda (9.6 per
cent), and BMW (6.9 per cent).

The most sought-affer make in the segment of moforcycles
aged 5-10 years was Yamaha (18.1 per centf of share), out-

First registrations of new powered fwo-wheelers in Poland [units]
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Pierwsze rejestracje nowych jednosladéw w Polsce [szt.]
First registrations of new powered two-wheelers in Poland [units]

Motocykle 14524 15032 -34
Motorcycles

Motorowery 16 447 29637 -44.5
Mopeds

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

Najwiece] motocykli zarejestrowanych byto w woj. mazo-
wieckim (14,8 proc. wszystkich), slgskim (10,6 proc.) oraz
wielkopolskim (10,4 proc.). Najmniej motocykli zarejestro-
waty urzedy wojewddztw: opolskiego (2,7 proc.), lubuskie-
go (2,7 proc.) i podlaskiego oraz Swietokrzyskiego (po 3
proc.). Na koniec 2018 roku liczba motocykli przypadajgca
na 1000 mieszkancow przekroczyta 23.

Park motoroweréw

Na koniec 2018 roku zakfualizowany park moforowerow w
Polsce liczyt 1118,4 tys. szt,, 0 1,3 proc. mniej nizw 2017
roku. 43 proc. tej liczby stanowity motorowery w wieku od
5 do 10 laf, 0,7 punktéw proc. mniej niz rok wczesnie).

Na maszyny liczace od 11 do 20 lat przypadto 27 proc. (o
9 punktéw proc. wiecej niz rok wczesniej), za$ na najstar-
sze, ponad 20-letnie stanowity 19 proc. (fyle samo co w
2017 roku). Moforowery najmtodsze - do czterech laf sfa-
nowity 11 proc. catosci (0 2 punkty proc. mniej niz w 2017
roku). Sredni wiek motoroweru wynosit 13,4 przy medianie
10 laf.

W segmencie moforowerdw liczgcych do czterech lat prym
wiedzie Romet Motors z 31,4-procenfowym udziatem,
0 3,2 punkty proc. mniejszym w stosunku do wczesniej-
szego roku. Za nim z 15,3-procentowym znajduje sie Zipp
(0,5 punktu proc. powyzej zesztego roku), nastepnie Junak
(13,9 proc., 0 1,2 punkty procenfowe ponad 2017 rok), Ta-
ofao (5,4 proc., 0 1 punktu proc. wiecej niz w 2017 roku) i
Toroq (4,3 proc.).

W przypadku motoroweréw w wieku od pieciu do jede-
nasfu laf na pierwszym miejscu znalazta sie marka Romet
Moftors (17,9 proc. udziatu w segmencie) przed Zipp (9,2
proc.), Longija i Router (po 4 proc.) i Toros (3,6 proc.).
Najwiecej moforowerow zarejestrowanych byto w woj. ma-
zowieckim (11,9 proc. parku), wielkopolskim (10,9 proc.) i
Slaskim (10,1 proc.). Najmniejszy odsetek zarejestrowano
w wojewodztwach: podlaskim (2,9 proc.), lubuskim (3,1
proc.) oraz opolskim (3,6 proc.).

Na koniec 2018 roku na 1000 mieszkancow przypadto 29
motorowerow.
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performing Honda (16.1 per cent), Suzuki (12.6 per cent),
Romet Mofors (7.8 per cenf), and Kawasaki (6.7 per cent).

The biggest number of motorcycle regisfrations was dec-
lared by Mazowieckie (14.8 per cenf of fofal registrafions),
Silesian (10.6 per cenf) and Wielkopolskie (10.4 per cent)
provinces. The lowest number of motorcycle registrations
was declared by authorifies of the following provinces:
Opolskie (2.7 per cenf), Lubuskie (2.7 per cenf), Podlaskie
and Swietokrzyskie (3 per cent each). At end-2018, the
number of mopeds per 1,000 populafion exceeded 23.

Moped fleet

Af end-2018, the updafed moped fleet in Poland acco-
unfed for 1,118,400 units, i.e. was down by 1.3 per cenf
versus 2017. 43 per cent of this category accounted for
five to 10 year old motorcycles which were down by 0.7
percentage points year-to-year.

11 to 20 year old motorcycles raked in 27 per cent of share
(up by 9 per cent year-to-year), whereas the oldest, or more
than fwo decades old machines accounted for 19 per cent
(the figure has remained sfable since 2017). The youngest
four years and under mopeds had 11 per cent of share
in total fleet (down by 2 percenfage poinfs versus 2017),
while the average age of the moped was 13.4 years, with
median age pegged af 10 years.

With nearly 31.4 per cenf of share, or performance lower
by 3.2 percenfage poinfs than the year before, Romet Mo-
fors has once more been the unquestionable leader in the
segment of 4 years and under mopeds. Ranking just behi-
nd with 15.3 percent of share is Zipp (up by 0.5 percentage
points versus the previous year), ahead of Junak (13.9 per
cent, up by more than 1.2 percentage poinfs versus 2017),
Taotao (5.4 percent, up by 1 percentage poinfs versus
2017) and Toroq (4.3 per cent).

In the segment of five fo 11 year old motorcycles ranking first
was Romet Motors (17.9 of share), ahead of Zipp (9.2 per cent),
Longija and Router (4 per cent each) an Toros (3.6 per cent).
The biggest number of moped registrations was declared
by Mazowieckie (11.9 per cent of tofal fleet), Wielkopolskie
(10.9 per cent) and Silesian (10.1 per cent) provinces. Pod-



Pierwsze rejestracje uzywanych jednosladéw w Polsce [szt.]
First registrations of second-hand powered fwo-wheelers in Poland [units]

Motocykle

Motorcycles 61163

55708 98

Motorowery

Mopeds 9024

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

Pierwsze rejestracje jednosladow

W 2018 roku urzedy zarejestrowaty po raz pierwszy 101
158 nowych i uzywanych jednosladéw, o 7,5 proc. mnigj
nizw 2017 roku. W przypadku nowych jednosladow reje-
stracje w 2018 roku wyniosty 30 971szfuk, o 30,7 proc.
mniej nizw 2017 roku.

Uzywanych jednosladow zarejestrowano 70 187 szfuk, co
oznacza 8,4-procentowy wzrost w parownaniu do 2017
roku. W ogolnej liczbie pierwszych rejestracji znajduje sie
1567 nowych i uzywanych jednosladéw elekirycznych,
prawie 3-krofnie wiecej niz rok wczesniej.

Rejestracje motocykli

PZPM na podstawie danych CEP podaje, ze w 2018 roku
zarejestrowano 14 524 nowe motocykle, 0 3,4 proc. mnigj
niz w poprzednim roku. Rejesfracje sprowadzonych uzy-
wanych motocykli wzrosty 0 9,8 proc. do 61 163 szfuk.
Najpopularniejszg markg wsrod nowych zosfata Yamaha,
ktora z rejestracjg 1864 maszyn (0 24 proc. wiecej niz rok
wczesniej) zdobyta 12,8 proc. rynku. Poprzednio Yamaha
byta na pierwszym miejscu podium w 2008 roku.

Drugie miejsce z udziatem 11,6 proc. wywalczyta Honda,
rejesfrujgc 1679 maszyn, o 13,1 proc. wiecej niz w 2017
roku. Trzecie miejsce przypadto BMW, kfore zarejesfrowa-
to 1467 motocykli (wzrost 0 1,3 proc.) i zajeto 10,1 proc.
rynku.

Na czwartym miejscu znalazt sie Junak z rejestracjami
1323 motocykli (poprawa 0 4,8 proc.) i udziatem w rynku
9,1 proc. Dopiero na pigtym miejscu znalazt sie staty lider
rankingu w latach 2009 - 2017, Romet Mofors. Ostafni rok
zakonczyt wynikiem 1234 motocykli, 0 55,9 proc. nizszym
niz rok wezesniej. Romet w 2018 roku zajat 8,5 proc. rynku.
W 2018 roku, podobnie jak w poprzednim, najwiekszg po-
pularnoscig cieszyty sie motocykle o pojemnosci do 125
cm3. W catym roku rejestracje w fej grupie wyniosty 7004
szt. (0 17,1 proc. mniej niz w 2017 roku), co przyczynito
sie do spadku fego segmentfu w udziale rynkowym z 56,2
do 48,2 proc. Najpopularniejsze marki fo Junak i Romet
Motars.

9016 01

laskie (2.9 per cent), Lubuskie (3.1 per cent), and Opolskie
(3.6 per cenf) had the smallest number of registrafions.
Afend-2018, the number of mopeds per 1,000 population
was 29.

First PWT registrations

In 2018, authorities registered for the first fime 101,158
new and used powered two wheelers, 7.5 per cent less
than in 2017. New powered two-wheeler registrations fo-
falled 30,971 in 2018, what means they were down by
30.7 per cent versus 2017.

Last year saw 70,187 used PTW regjistrafions, what poinfs
out to a surge by 8.4 per cent as compared to 2017. The
fofal number of registrations includes 1,567 new and used
all-electric two-wheelers, a figure nearly three fimes higher
than the year before.

Motorcycle registrations

On the basis of dafa of the Central Register of Vehicles,
PZPM estimates that 2018 registrations covered 14,524
new motorcycles, or 3.4 per cent less than the year before.
Registrafions of imporfed second-hand motorcycles went
up by 9.8 per cenf to 61,163 units.

The most popular brand in the new motorcycle segment
was Yamaha with 1,864 registered machines (up by 24
year-fo-year), whaf secured it 12.8 per cent of market sha-
re. Previously, Yamaha claimed fop place in 2008.

The second position wenf fo Honda with 11.6 per cent of
market share and 1,679 regisfrafions, up by 13.1 versus
2017. The third position went fo BMW with 1,467 regisfe-
red motorcycles (up by 1.3 per cenf) and 10.1 per cent of
market share.

The fourth position was secured by Junak with 1,323
moftorcycle regisfrations (up by 4.8 per cenf) and 9.1 per
cent of marketf share. Romet Mofors, the regular leader of
the ranking table from 2009 unfil 2017 came on the fifth
position. If closed the year with 1,234 motorcycle registra-
fions, down by 55.9 per cent than the year before. In 2018,
Romet had 8.5 per cent of market share.
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Druga pod wzgledem pojemnoéci silnika klasg byty maszy-
ny 0 pojemnosci powyzej 750 cm3, kfore zajety 28,4 proc.
rynku (25,3 proc. rok wczesniej). Rejesfracie w tej grupie
siegnety 4120 szfuk, 0 8,4 proc. wiecej niz rok wczesniej.
Najpopularniejsze marki fo BMW i Harley-Davidson.
Maszyny o pojemnosci od 250 do 500 cm3 znalazty sie na
frzecim miejscu w rankingu popularnosci. Ich udziat w ryn-
ku wzréstz 6,9 do 11 proc. przy rejestracji 1599 motocykli
(0 54,3 proc. wiecej niz w 2017 roku). Najpopularniejsze
marki to KTM i Yamaha.

Motocykle z silnikami o pojemnosci od 500 do 750 cm3
zdobyty 9,7 proc. udziatu w rynku, o 0,4 punkfu proc. wie-
cej niz rok wezesniej, z rejestracjiami 1412 sztuk (wzrost o
0,9 proc.), a najpopularniejsze marki w tym segmencie fo
Yamaha i Suzuki.

Rynkowy udziat motocykli z silnikami o pojemnosci od 125
do 250 cm3 wzrbst z 2,2 do 2,4 prac. Liczba ich rejestraci
powiekszyta sie 0 4,5 proc. do 350 szfuk. Wsrod nich naj-
popularniejszg markg okazata sie Honda przed KTM.

W podziale na segmenty funkcjonalne, najpopulamiejsze sg
nadal motocykle typu street, chociaz w 2018 roku ich rejestra-
Cje po raz kolejny zmalaty, tym razem o 20,7 proc. do 5042
sztuk. Ich udziat w rynku zmalat z 42,2 do 34,7 proc. W tym
segmencie krélujg Romet Motors i Yamaha (po 742 szt).
Druga pozycje w zestawieniu, z 20,6-procenfowym udzia-
tem w rynku, zajety duze skutery. Ich udziat wzrost o 1 punkt
proc., a liczba rejestracji wyniosta 2999 maszyn. Wiodgce
marki fo Yamaha (673) i Honda (588).

Na frzeciej pozycji umocnity sie maotocykle typu ON/OFF z
udziatem 20,1 proc., 0 4,4 punktow proc. wiekszym niz rok

Just like in the previous year, moforcycles with 125cc en-
gines were most sought after by customers in 2018. Their
all-year registrations sfood at 7,004 units (down by 17.1
per cenf versus 2017), what led fo a decrease in their mar-
ket share from 56.2 fo 48.2 per centf. Most popular brands
are Junak and Romet Mofors.

The second biggest class in ferms of the unit size were mo-
forcycles with engines bigger than 750cc which raked in
28.4 per cent of the market share (25.3 per cenf the year
before). Regisfrations in this segment accounted for 4,120
unifs, i.e. more by 8.4 per cent than the year before. Most
sought-after brands were BMW and Harley-Davidson.
Ranking third in terms of popularity were motorcycles with
250cc fo 500cc power units whose markef share went up
from 6.9 to 11 per cent, what corresponds to 1,599 motor-
cycle registrations (up by 54.3 per cenf than in 2017). Most
popular makes in this segment are KTM and Honda.

With regisfrafions pegged aft 1,412 units (up by 0.9 per
cent), moforcycles with engines from 500cc fo 750cc won
9.7 per cent of market share, or 0.4 percentage points
more than the year before, while two most popular makes
in this segment were Yamaha and Suzuki.

Motorcycles with engines from 125cc fo 750cc raked in
2.4 per cent of the share in this cafegory versus 2.2 per
cent the year before. Their registrations were up by 4.5 per
cenf to 350 unifs. The most popular brand in this segment
was Honda which outperformed KTM.

Split by functional segments, street class motorcycles are
holding firm, although their regisfrations went down again
in 2018 - this time by 20.7 per cent fo 5,042 units. Con-

Pierwsze rejestracje nowych motocykli w Polsce w 2018 roku [szt.]
First registrations of new motorcycles in Poland in 2018 [units]
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Pierwsze rejestracje nowych motoroweréw w Polsce w 2018 roku [szt.]
First registrations of new mopeds in Poland in 2018 [units]

430 57 <756 649 44

) )

5000

4000

3000

2000

1000

Romet Torq Zipp Junak Barfon
Motors

Rejestracje
Number of registrations

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

wczesniej. Wérdd 2913 motocykli tego typu po raz pierw-
szy zarejestrowanych w 2018 roku najpopularniejsze byty
BMW (845) i Hondy (446).

Choppery i cruisery z rejestracjg 1367 sztuk, o 9,1 proc.
mniejszg niz w 2017 roku utrzymaty sie na czwartym miej-
scu. Ich udziat w rynku wyniost 9,4 proc., 0 0,6 punktu proc.
mniej niz rok wczesniej. Najpopularniejsze marki fo Junak
(573) i Harley-Davidson (258).

W 2018 roku liczba pierwszych rejestracji uzywanych
motocykli siegneta 61 163 sztuk. Wsrdd motocykli uzy-
wanych pierwsza frojka jest niezmienna: Honda (14 421
sztuk), Yamaha (12 687 sztuk.) i Suzuki (8088 sztuk).

Rejestracje motorowerow

W 2018 roku urzedy zarejestrowaty 25 471 nowych
i uzywanych motorowerow, o 34,1 proc. mniej niz w
2017 roku. Rejestracje nowych motorowerow zmalaty o
44.5 proc. do 16 447 sztuk, uzywanych pozostaty na
poziomie z poprzedniego roku - dziewieciu tys. sztuk.
Udziat nowych matoroweréw zmalat do 53,1 proc. (o po-
nad 13 punktéw prac.) w rynku nowych jednosladow w
2018 roku.

Romet Motors pozostat najpopularniejsza markg jedynie
wérod moforowerow. W 2018 roku w urzedach zareje-
strowano 5001 nowych pojazdéw tej marki, o 43 proc.

584  -221 162 174 -42,6

)

Taofao Kymco Blinkee Logija Keeway  Pozostate
marki
Zmiana %1/t Ogotem
Change % y/y Total

sequently, their market share confracted from 42.2 to 34.7
per cent. This segment is dominafed by Romet Mators and
Yamaha (with 742 units each).

Ranking on the second position with 20.6 per cent of market
share were large mopeds whose share was up by 1 percen-
fage points and regjstrations accounted for 2,999 machines.
Leading brands included Yamaha (673) and Honda (588).
The third position was consolidated by ON/OFF moforcyc-
les with 20.1 per cent of share, up by 4.4 per cent year-to-
-year. Among 2,913 motorcycles from this category which
were registered for the first time in 2018, BMW came first
(845), ahead of Honda (446).

Ranking fourth were choppers and cruisers with 1,367 regi-
sfrations, down by 9.1 per cent compared fo 2017. Their sha-
re in fotal registrations stood af 9.4 per cent and was down by
0.6 percentage points on a previous year. Most sought-after
brands were Junak (573) and Harley-Davidson (258).

In 2018, users registered for the first fime 61,163 secon-
d-hand moforcycles. The motorcycle fop three remained
stable: Honda (14,421 units), Yamaha (12,687 units) and
Suzuki (8,088 units).

Moped registrations

In 2018, authorities registered for the first fime 25,471
new and used mopeds, or 34.1 per cenf less thanin 2017.
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mniej niz rok wczesnie]. Na drugim miejscu znalazt sie
Torg z rejestracjg 2379 motorowerow, kiory zwiekszyt
rejestracje o 5,7 proc. w stosunku do 2017 roku. Na
frzecim miejscu uplasowat sie Zipp z wynikiem 1385
rejestracji (spadek o 75,6 proc.).

Sprowadzonych uzywanych motorowerow zarejestro-
wano 9024 sztuki, 0 8 wiecej niz rok wczesniej. Wsrdd
nich najpopularniejsze byty marki premium. Na pierw-
szym miejscu znalazt sie Peugeot (1539 szfuk, wzrost
0 5,1 proc.), za nim Piaggio (1114 szfuk, spadek 0 5,4
proc.) i Yamaha (746 szfuk, wzrost o 0,3 proc.). Te trzy
marki wystepujg w czotéwce niezmiennie od 2010 roku.
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New moped registrations were down by 44.5 per cent fo
16,447 unifs, while second-hand moped registrations re-
mained sfable year-to-year at 9,000 units.

The share of new mopeds in the new powered fwo-
-wheeler market dwindled fo 53.1 per cenf (by more than
13 percentage poinfs) in 2018.

Romet was the most popular brand only in the moped seg-
ment. In 2018, Polish authorities registered 5,001 vehicles
from this manufacturer, less by 43 per cenf year-to-year.
Ranking second was Torg with 2,379 moped registrafions,
what poinfs ouf to a 5.7 per cent increase versus 2017.
With 1,385 registrations (down by 75.6 per cent), Zipp
came third.

Users registered 9,024 second-hand motorcycles, 8 per
cenf more on a previous year. Premium brands led the
way in this cafegory. The first place was secured by Peu-
geot (1,539 unifs, up by 5.1 per cenf), second by Piaggo
(1,114, down by 5.4 per cent) and third by Yamaha (746,
up by 0.3 per cent). All three makes have been fopping the
chart since 2010.



MOTORYZACJA
AUTOMOTIVE SECTOR

Wzrasta liczha wydanych praw jazdy

W 2018 roku MC wydato po raz pierwszy 418 tys. do-
kumentow ,prawo jazdy”, tyle samo co rok wczesniej. To
pierwszy rok, w kférym wyhamowaty nofowane od dwaéch
lat spadki. Jednak caty czas liczba wydanych po raz pierw-
szy dokumentdw jest znaczaco mnigjsza niz w szczyto-
wych lafach 2007-2009.

Najlepszym miesigcem okazat sie pazdziernik, gdy urzed-
nicy wydali 40,5 tys. praw jazdy, o blisko 6 tys. powyzej
Sredniej miesiecznej. Najstabszym miesigcem byt grudzien
(31,3 tys.).

Najwiecej dokumentéw wydaty urzedy woj. mazowieckie-
go (56,7 tys.), Slaskiego (42 tys.) i wielkopolskiego (40,5
tys.). Najmniej opolskiego (10,3 tys.), podlaskiego (12,2
fys.) i lubuskiego (12,3 tys.).

Do konca 2016 roku (najnowsze dane jakimi dysponuje-
my) MC wydato tgcznie 26 932 tys. praw jazdy. Z wyda-
nych dokumentéw 9 627 tys. nalezato do kobiet, zas 17
305 tys. do mezczyzn.

The number of new driving licences is up

In 2018, the Ministry of Digifisafion issued 418,000 first fime
driving licenses, a figure corresponding fo resulfs for the previo-
us year. If's the first year that saw the downward frend come fo
a halt after two years. The number of first-fime driving licenses
is significantly lower than in the record-breaking years 2007-
2009.

The bumper month was Ocfober when civil servants handed
over 40,500 driving licenses fo new drivers, nearly 6,000 above
the monthly average. The lowest number was declared for De-
cember (31,300).

The biggest number of driving licenses was issued by licensing
and fransport departments in Mazowieckie (56,700), Slaskie
(42,000) and Wielkopolskie provinces with Opolskie (10,300),
Podlaskie (12,200) and Lubulskie (12,300) provinces on the
boftom of the list.

The Ministry of Digitisation issued 26,932,000 driving licenses
unfil the end of 2016 (the latest data available). 9,627,000
documents were handed over fo females and 17,305,000 fo
males.

Liczba wydanych po raz pierwszy dokumentéw ,,prawo jazdy” wszystkich kategorii
Number of driver licenses (all categories) issued for the first time
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Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Komenda Gtéwna Policji raportuje, ze w 2018 roku na pol-
skich drogach wydarzyty sie 31 674 wypadki, 0 3,3 proc.
mniej niz w 2017 roku. Liczba zabitych wzrosta o 1,1 proc.
do 2862 os6b, a rannych byto mniej o 5,3 proc. (37 359),
wynika z danych policji.

W poréwnaniu do 2017 roku liczba wypadkdw wzrosta w
frzech wojewddztwach: wielkopolskim (o 3,5 proc.), kujaw-
sko-pomorskim (o0 2,2 proc.) i apolskim (o 0,7 proc.).

Wiecej 0s6b zgineto w dziesieciu wojewbdztwach, w fym o
18,8 proc. w warminsko-mazurskim. Nafomiast najwiekszy
spadek zanofowano w wielkopolskim (o 11,2 proc.). Liczba
rannych wzrosta fylko w waoj. wielkopolskim (0 4,8 proc.), a
najwiekszy spadek policja odnofowata w warminsko-mazur-
skim (0 13,1 proc.).

Najciezsze wypadki zdarzaty sie w wojewodziwie kujaw-
sko-pomorskim: na 100 wypadkdw policja zanotowata w
17,6 zabitych. Na drugim miejscu znalazto sie podlaskie ze
wskaznikiem 15,2. Na drugim krancu listy w pomorskim ften
wskaznik wyniost 5,8, zas w tddzkim 6,1. Z kolei w przelicze-
niuna 100 tys. mieszkancdw woj. todzkie zanofowato 152,1
wypadkow, co jest najgorszym w Polsce wskaznikiem bez-
pieczenstwa, gdy najlepszy ma kujawsko-pomarskie (46,6).
Kierujgcy pojazdami spowodowali 87 proc. wypadkow, w
ktorych zgineto 76,1 proc. ofiar. Rowerzysci spowodowali
6,2 proc. wypadkow (poniosto w nich smier¢ 6,1 proc. ofiar),
natomiast piesi 6,7 proc. ogolnej liczby wypadkow, a ponio-
sto w nich $mier¢ 12,2 proc. ofiar.

W ferenie zabudowanym miato miejsce 71,2 proc. wypad-
kow, ale zgineto w nich 43,7 proc. ofiar, gdy na wypadki poza

Bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce
Road safety in Poland
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Casualities

Road safety

The Police Headquarters reveals thaf in 2018 Polish roads wit-
nessed 31,674 accidents that is less by 3.3 percent than in
20217. The number of fafalities was up by 1.1 per cenfto 2,862,
while casualfies were down by 5.3 per cent (37,359), reveal po-
lice sfafistics.

Compared to 2017, the number of accidents went up in three
provinces. Wielkopolskie (by 3.5 per cent), Kujawsko-Pomor-
skie (by 2.2 per cent), and Opolskie (by 0.7 per cent).

Arise in fafalifies was reporfed for fen provinces, including War-
minsko-mazurskie whose figure was up by 18.8 per cent. The
sharpest decline was witnessed in Wielkopolskie province (by
11.2 per cent). The number of casualties went up only in Wiel-
kopolskie province (by 4.8 per cent), while the biggest drop was
declared by the police for Warminsko-Mazurskie province (by
13.1 per cent).

Most serious road accidents fook place in Kujawsko-Pomarskie
province where police sfafistics reveal that a hundred road ac-
cidents fook the toll of 17.6 lives. Ranking second was Podlaskie
with the rate of 15.2. The figure for Pomorskie province stood
af 5.8 and 6.1 for Matopolskie which came last on the list. Split
by 100,000 populafion, t6dzkie province was the venue of
152,100 accidents, what corresponds fo the lowest road safety
rate in Poland, while the best performance was demonstrated
by Kujawsko-Pomoarskie (46,600).

Drivers caused 87 per cent of accidents that claimed 76.1 per
cent of lives. Cyclists were responsible for 6.2 per cenf of ac-
cidents (with 6.1 per cent of fatalifies), whereas pedesirians
were accountable for 6.7 per cent of fotal accidents that account
for 12.2 per cent of fatalties.
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Ofiary wypadkow drogowych w relacji do gestosci autostrad w 2015 roku
Number of deaths in road accidents in relation to motorway density in 2015

Ofiary Smierfelne na mld pas-km Autostrady na 1000 km kw.
Deaths per bin pas-km Motorways per 1000 sq km
Rumunia 20 4
Polska 14 4
Butgaria 12 7
totwa 13
Wegry 12 20
Hiszpania 5 30
Francja 5 21
Niemcy 4 36
Holandia 4 66

Zrédfto: Eurostat
Source: Eurostat

ferenem zabudowanym, kfére stanowity 28,8 proc. zdarzen,
przypadto 56,3 proc. ofiar. 79,7 proc. wszystkich wypadkow
miato miejsce na drogach dwukierunkowych, jednojezdnio-
wychiw tych wypadkach policja odnotowata 87,8 proc. zgo-
now. Na autostrady i drogi ekspresowe przypadto 1,4 proc.
wszystkich wypadkow i 1,8 proc. zgonow.
Najniebezpieczniejszymi miesigcami okazaty sie w 2018
roku pazdziernik (9,9 proc. ogblngj liczby wypadkéw), maj
oraz lipiec (odpowiednio: 9,7 i 9,6 proc.). Z kolei pod wzgle-
dem dni tygodnia fafalne sg pigtki. W te dni policja zanofowa-
ta 16,5 proc. wypadkdw, 16,1 proc. zgonow i faki sam odse-
tek rannych. Do blisko potowy wypadkow doszto pomiedzy
godz. 13.001i20.00.

Pijani uczestnicy ruchu spowodowali w 2018 roku 2134
wypadkéw (6,7 proc. ogbtu), w kiérych zgineto 266 0séb
(9,3 proc.), a 2439 zostato rannych (6,5 proc.). Z winy pi-
janych kierowcow doszto do 1614 wypadkdw, w ktorych
zginety 203 osoby.

Bank Swiatowy szacuie, ze koszty wypadkéw drogowych w
Polsce siegajg 30 mld zt. NFZ podat, ze koszty leczenia ofiar
wypadkow drogowych wynoszg 3 mid zt.

Kradzieze samochodow

W 2018 roku policja zanotowata 9215 kradziezy samaocho-
dow osobowych, 0 10 proc. mnigj niz rok wezesniej. Najwie-
cej aut skradziono w Warszawie i okolicach (2,7 tys.), aw ca-
tym woj. mazowieckim ponad 3,1 tys. W woj. Slaskim ponad
0,9 tys., w dolnoslgskim blisko 0,9 tys. Najmniej kradziezy
policja odnofowata w woj. podkarpackim (73 przypadki), a
najwiekszy, bo 40-procenfowy spadek zanofowata w woj.
opolskim.

Nearly 71.2.2 per centf of accidents that correspond fo 43.7 per
cent of fafalities fook place in developed areas, while accidents
outside build up areas that correspond to 28.8 per cent of all
such incidents claimed nearly 56.3 per cent of lives. 79.7 per
cent of all accidents took place on fwo-lane roads or single car-
riageways and led to 87.8 per cent of fatalities recorded by the
police. 1.4 per cent of all accidents and 1.8 per cent of fafalities
account for motforways and expressways.

The most fatal months of 2018 were October (9.9 per cent of
fofal accidents), May and July (9.7 and 9.6. per cent, respecti-
vely). Fridays are the most fragic day of the week. Police stafi-
sfics reveal that 16.5 per cent of fofal accidents fake place on
that this day of the week; including 16.1 per cent of fatalifies and
the same percenfage of casualties. Nearly 50 per cent of all ac-
cidents take place between 1pm and 8pm.

Drunken parficipants of the road fraffic caused 2,134 accidents
in 2018 (6.7 per cent of all accidents) that took the foll of 266
lives (9.3 per cent) and left 2,439 injured (6.5 per cent). DUI dri-
vers caused 1,614 accidents that fook the toll of 203 human
lives.

The World Bank estimates thaf the cost of road accidents in
Poland fetches PLN 30 bilion. The Nafional Health Fund has
announced that the cost of freafment of victims injured in road
accidents stands at PLN 3 billion.

Auto theft

In 2018, the police recorded 9,215 cases of car theft, less by 10
per cent on a year earlier. Most cars were stolen in Warsaw and
its environs (2,700). The figure for Mazowieckie stands af more
than 3,200. Meanwhile more than 900 vehicles were sfolen in
Slaskie and almost 900 in Dolnoslaskie provinces. The police
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Liczba skradzionych samochodow [szt.]
Number of stolen vehicles [units] [%]
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Liczba kradziezy najbardziej wzrosta na Podlasiu (o blisko 32
proc., ze 117 do 171 przypadkow). Najwiecej kradziezy po-
licja odnofowata w marcu.

Wedtug policji ztodzieje najczesciej dziatajg na ulicach, par-
kingach niestrzezonych i osiedlowych. Funkcjonariusze sza-
cujg, ze do 90 proc. skradzionych aut rozbieranych jest na
czesci.

Wedtug opracowania Dziatu Analiz PZPM przygotowanego
na podsfawie danych CEP liczba aut wyrejestrowanych w
2018 roku z powodu kradziezy wyniosta 6238 ibyta 0 10,2
proc. nizsza niz rok wczesnie).

Ubezpieczenia

Wedtug raportu Komisji Nadzoru Finansowego wartos¢ ze-
branej w 2018 roku skiadki majgtkowej od ubezpieczen ko-
munikacyjnych OC i AC doszta do 23,5 mld zt i byta 0 4,4
proc. wieksza niz rok wczesniej. W 2017 roku dynamika
wzrostu siegneta 25,1 proc.

Zebrana sktadka z ubezpieczen komunikacyjnych sfanowita
58,7 proc. wptywow z ubezpieczen majgtkowych, o ponad
pOt punktu proc. mniej w stosunku do roku wezesniejszego.
W 2018 roku wzrost 0 0,6 punkt proc. do 20,8 proc. udziat
ubezpieczen AC w skiadce zebranej od ubezpieczen majgt-
kowych. Udziat ubezpieczen OC zmalat do 37,9 proc., mniej
0 1,3 punktu proc. w stosunku do wczesniejszego roku.
Warfos¢ zebranych sktadek z polis OC przekroczyta 15,1
mild zt i byta 0 2,3 proc. wyzsza niz przed rokiem. W 2017
roku dynamika wyniosta 30,1 proc. Sktadka zebrana z polis
AC wzrosta 0 8,6 proc. do ponad 8,3 mld zt, gdy dynamika
przyrostu w 2017 roku siegneta 16,6 proc.

Towarzystwa ubezpieczeniowe wystawity na koniec 2018
roku 25 026 130 polis od odpowiedzialnosci cywilnej po-
siadaczy pojazdéw mechanicznych, o 5 proc. wiecej niz w

72 | RAPORT PZPM | 2019/2020

reveals that car theft is least rampant in Podkarpackie (73 cases)
and Opolskie province which demonstrafed the highest drop by
40 per cent.

The number of car theft cases went up sharply in Podlasie (by
nearly 32 per cent, from 117 fo 171 cases). Most cases were
reported in March.

The police argues that car thieves usually operafed in the stre-
ets, af unguarded and community parking sifes. They estimate
that up fo 90 per cent of vehicles are sfolen and dismantled info
spare parfs.

A sfudy of PZPM's Analyses Department based on records of
the Central Regjster of Vehicles reveals that 6,238 vehicles were
faken off the road in 2018 following their theft, a figure lower by
10.2 per cent versus the previous year.

Insurance

Areport of the Polish Financial Supervision Authority reveals that
fofal auto TPO and comprehensive insurance premiumin 2018
accounted for PLN 23.5 bilion and was higher by over 4.4 per-
cent year-to-year. In 2017, growth dynamics fefched 25.1 per
cent.

The value of mofor insurance premiums accounted for 58.7 per
cent of fofal revenue generated on non-life insurance, or was
down by half a percentage point on a year earlier.

In 2018, the share of comprehensive insurance in fofal non-life
insurance was up by 0.6 percenfage paints to 20.8 per cent.
The share of TPO insurance dwindled fo 37.9 per cent, i.e. was
down by 1.3 percenfage points versus the previous year, while
the value of TPO premium exceeded PLN 15.1 bilion and was
higher by 2.3 per cent on a previous year. In 2017, its dynamics
sfood at 30.1 per cent. The value of comprehensive premium
went up by 8.6 per cent o more than PLN 8.3 billion, whereas
growth dynamicsin 2017 stood at 16.6 per cent.



Sktadka ubezpieczeniowa brutto od pojazdéw drogowych [min zt]

Gross contribution for road vehicle insurance [million zt]
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2017 roku. Liczba wystawionych polis AC wzrosta 0 4,9
proc. do 6 678 580.

Srednia wartos¢ sktadki OC w 2018 roku wyniosta ponad
605 ztibytao ponad 2 proc. mniejsza od zebranej rok wcze-
Sniej. Przecietna sktadka zebrana z polisy AC przekroczyta
1,2 tys. zti byta tej samej wysokosci jak w 2017 roku.
Wartos¢ wyptat z polis OC wzrosta 0 4,7 proc. do 8951,6
min zt. W przypadku odszkodowan z polis AC, wartos¢ wy-
ptat wzrosta 0 10 proc. i siegneta 4959,3 min zt.

Pojazdy wycofane z eksploataciji

Wedtug danych Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjne-
g0 opracowanych na podstawie CEP, w Polsce w 2018 roku
wyrejestrowano 619 903 pojazdy, 0 6,7 proc. wiecej niz w
2017 roku. Najliczniejszg grupe stanowity samochody 0sobo-
we, kforych wyrejesftrowano 543 175 sztuk, 0 7,2 proc. wiecej
niz rok wczesniej. Wyrejestrowano 46 484 lekkie samochody
dostawcze (wzrost 0 8,3 proc.), 12 243 samochody ciezarowe
(spadek 0 3 proc.) oraz 2356 autobusow (wzrost o 3,6 proc.).
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Af end-2017, insurance companies issued 25,026,130 TPO
confracts fo owners of mator vehicles, i.e. 5 per cent more than
in 2017. The number of writlen comprehensive coniracts was
up by 4.9 per cent fo 6,678,580.

Meanwhile, the value of an average TPO premium stood at
more than PLN 605 in 2018, and was lower by 2 per cent year-
-fo-year. The value of the average comprehensive premium ex-
ceeded PLN 1,200 and remained sfable versus 2017.

The value of TPO auto claims was up by 4.7 per cenf to PLN
8,951,600. Insurance companies seffled comprehensive in-
surance claims worth PLN 4,959,300, an amount higher by 10
per cent.

End-of-life vehicles

PZPM analyses of dafa from the Central Registry of Ve-
hicles and Drivers reveal that over 619,903 vehicles were
declared off the road in 2018, that is, 6.7 per cent more
than in 2017. The most numerous group was made up by
passenger cars which accounted for 543,175 sign-offs, up
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Odszkodowania i Swiadczenia brutto [min zt]
Gross indemnity paid [million zt]
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Z powodu demonfazu w 2018 roku wyrejesfrowano 553
379 wszystkich rodzajow pojazdow, 0 7,5 proc. wiecej niz
rok wczesniej - stanowity one 89,3 proc. wyrejestrowan . Z
powodu zbycia za granice wyrejestrowano 8,9 proc. pojaz-
dow, a z powodu kradziezy 1,3 proc.

Z analiz PZPM przygatowanych na podstawie danych CEPIK
wynika, ze 98,7 proc. przekazanych do stacji demontazu po-
jazdow miato ponad 10 lat. W przypadku tylko samochodow
osobowych ten odsetek wyniost 99,5 proc.
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by 7.2 per cent year-fo-year. This deregistered group also
feafured 46,484 light commercial vehicles (up by 8.3 per
cent), 12,243 frucks (down by 3 per cent) and 2,356 bu-
ses (up by 3.6 per centf).

553,379 of all fypes of motor vehicles were declared off the
road following their scrapping. This figure is higher by 7.5 per
cent year-fo-year and accounts for 89.3 per cent of fotal deregi-
sfrafions. 8.9 per cent of all end-of-life vehicles were sold over-
seas and 1.3 per cent reporfed sfolen.

Udziat ubezpieczein komunikacyjnych w catosci sktadki ubezpieczen majatkowych [%]

Car insurance share in total property insurance market
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Liczba wszystkich pojazdow wyrejestrowanych [szt.]
Number of all unregistered vehicles [units]

433158 477577 495 399 481570 581125 619903
450000 —
400000 —
350000 —
300000 —
250000 S
bl ~ bl N~ 2 n
oo (R B S NG $BEE 2 EBISE 5 BAS 2 Bl 3
K © o o BN e © [ Nl © © | @ © w BN
~ == I ¥ o o B - B o B I KR
150000 ([l @ < Bl © < RER © S B - BN 0 B
100 000 —
50000
0 -
2013 2014 2015 2016 2017 2018
Osobowych Lekkie samochody dostawcze Ciezarowych Razem
Passenger Cars LCV Trucks Tofal

Zrédto: PZPM na podstawie CEPiK (bez zakoriczenia rejestracji czasowej)
Source: PZPM data sourced from CEPIK (without temporary registrations)

Najwiecej wyrejestrowan pojazdow w 2018 roku zanotowa-
no w woj. $lgskim (13,1 proc.), mazowieckim (12,4 proc.)
oraz wielkopolskim (11 proc.).

Wedtug danych Narodowego Funduszu Ochrony Srodowi-
ska i Gospodarki Wodnej, w 2018 roku przedsiebiorcy pro-
wadzgcy stacje demontazu ztozyli 986 sprawozdan z dzia-
talnosci, 0 2,1 proc. wiecej niz w 2017 roku. NFOSIGW nie
zawierat z przedsiebiorcami prowadzgcymi sfacje demon-
fazu w 2018 roku umaéw o dofinansowanie. W 2018 roku
sfacje demontazu przyjety auta o tgcznej masie 523,5 tys.
fon, o jest o ponad 118 proc. mniej niz rok wezesnie).

Paliwa

Sprzedaz paliw

Ograniczenie szarej i czarnej strefy oraz rozwéj gospodarczy
przetozyty sie na 2,6-procentowy wzrost konsumpcji paliw
w 2018 roku. Zuzycie ON powiekszyto sie trzeci rok z rzedu
0 3 proc. do 20,3 min m3, konsumpcja benzyn silnikowych
wzrosta czwarty rok z rzedu o 5 proc. do blisko 6,1 min m3.
POPIHN wskazuje, ze wprowadzenie w 2016 roku ,pakie-
fu paliwowego”, ,pakietu energetycznego” oraz infensywne
dziatania stuzb kontrolnych skutkowaty dalszym wzrostem
oficjalnego rynku paliw.

Polska Organizacja Gazu Ptynnego oblicza konsumpcje au-
fogazu LPG w Polsce na blisko 1835 tys. fon, 0 4,2 proc.
mniej w sfosunku do 2017 roku.

PZPM's analyses based on dafa from the Cenfral Register of
Vehicles and Drivers reveal that 98.7 per cent of de-regisfered
vehicles were more than a decade old. The figure for passenger
cars fotals 99.5 per cent.

In 2018 most vehicles were deregistered in Slaskie (13.1 per
cent), Mazowieckie (12.4 per cenf) and Wielkopolskie (11 per
cent) provinces.

According fo dafa of the Nafional Fund for Environmental Profec-
fion and Water Economy, in 2018 dismantlers submitted 986
reports on their activities, i.e. 2.1 per cent more than in 2017.
The National Fund for Environmental Protectfion and Water Ma-
nagement did not conclude any co-financing agreements with
ATFs operafors in 2018. Vehicles with tofal weight of 523.500
fons were handed over to dismantling facilities in 2018, what
marks a decline by 118 per cent versus the previous year.

Fuel

Fuel sales

Curbing of the shadow economy and the black market frans-
lated info a 2.6 percent increase in fuel consumption in 2018.
Diesel consumption was up for the third year running. It incre-
ased by 3 per cent fo 20.3 milion cubic metfers, while petrol
consumption was up for the fourth consecufive year by 5 per
cenf fo nearly 6.1 million cubic metfers.

POPIHN reveals that infroduction of the “fuel package,” the
“energy package,” and intensified controls of inspection servi-
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Zuzycie paliw w Polsce [000 m?]
Fuel consumption in Poland [000 m?]
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Polska jest importerem paliw i w 2018 roku 11 proc. benzyn
silnikowych pochodzito zza granicy (fyle samo co w 2017
roku). Dla ON fen odsetek wynosit w 2018 roku 29 proc. i byt
0 4 punkty proc. mnigjszy niz rok wczesniej. Odsetek imparfo-
wanego LPG zmalat o 2 punkty proc. do 80 proc. konsumpgji.
W catym 2018 roku benzyny silnikowe premium osiagne-
ty 7-procentowy udziat w rynku, podobnie jak ON premium.
Ich udziat w rynku detalicznym zmalat, co ttumaczone jest
wzrostem oficjalnej sprzedazy paliw standardowych i ogra-
niczeniu szarej sfrefy.

Wedtug danych POPIHN w 2018 roku najwiekszg sprzedaz
detaliczng paliw odnotowano w woj. mazowieckim, $lgskim,
dolnoélgskim i wielkopolskim (tgcznie 46 proc. sprzedazy,
fyle samo co w 2017 roku). Najnizszg sprzedaz w 2018
roku POPIHN zanotowat w woj. Swietokrzyskim, warmin-
sko-mazurskim, podlaskim i opolskim (tacznie 11 proc,, tyle
samo co w 2017 roku).

W 2018 roku Srednie ceny defaliczne paliw wzrosty o 7
proc. w przypadku benzyn silnikowych 95 (do 4,93 zt/lifr),
nafomiast ON podrozat 0 11 proc. (do 4,91 Zt). LPG podro-
zat $rednio o 7 proc. (do 2,23 zt). Relacja ceny aufogazu do
benzyny pozostata na poziomie z 2017 roku, czyli 45 proc.
Réznica w cenie miedzy lifrem EU95 i ON wyniosta w 2018
roku 2 grosze na lifrze na niekorzysc oleju, gdy rok wczesniej
siegata 16 groszy.

W 2018 roku zmotoryzowani zuzyli blisko 137,3 tys. fon
olejow smarowych, o niemal tyle samo co rok wczesniej.
Oleje dla motoryzacji to 59 proc. sprzedazy wszystkich ole-
jow smarowych w kraju, 0 1 punkf proc. mniej w sfosunku
do 2017 roku.
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cesin 2016 triggered a visible upturn on the official fuel market.
The Polish Liquefied Gas Organisation has estimated that LPG
consumptfion in Poland stands at nearly 1,835,000 fons, i.e. is
down by 4.2 per cenf compared to 2017.

Poland imports fuel and 11 percent of tofal pefrol fuel marke-
fed domestically was sourced from other counfries in 2018
(the same figure like in 2017). Imported diesel ail accounted
for 29 per cent of fotal fuel in 2018, a figure lower by 4 per-
cenfage points than the year before. The share of imported
LPG was down by 2 percenfage points fo 80 per cenf of fofal
consumption.

Premium diesel and premium petrol had 7 per cent of share in
fofal market in 2018. Their share in retail market dwindled, what
was justified by growth of the official sales of standard fuel and
curbing the grey economy.

The Organisation reports thaf the highest increase in fuel refail
sales in 2018 was seen in Mazowieckie, Slaskie, Dolnoglaskie
and Wielkopolskie provinces (46 per cent of sales alfogether,
the same figure like for 2017). The Organisation reports thaf the
lowest in sales in 2018 was seen in Swiefokrzyskie, Warmin-
sko-Mazurskie, Podlaskie and Opolskie provinces (121 per cenf
of sales alfogether, a stable resulf versus in 2017).

In 2018, average 95 petrol prices in retail were up by 7 per (fo
PLN 4.93 per lifre), whereas the price of diesel oil was up by 11
per cent (fo PLN 4.91/litre). LPG prices were up by 7 per cent
onaverage (up fo PLN 2.23). The aufo gas fo petrol price ratio re-
mained sfable versus 2017 af 45 per cent. The price difference
befween one lifre of EU95 and ON stood af PLN 2 per one lifre
in 2018 fo the disadvantage of diesel oil, whereas the disparity
accounted for PLN 0.16 a year before.



Sprzedaz autogazu [000 ton]
Sales of LPG for cars [000 ton]
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Popyt na oleje silnikowe siegnat 108,6 tys. ton. W fej licz-
bie oleje silnikowe dla samochodow osobowych stanowity
59,5 proc. sprzedazy, a do ciezarowych 35,8 proc. POPIHN
podaje, ze spada udziat olejow mineralnych, rosnie za$ syn-
fetycznych i pétsyntetycznych, zaréwno w segmencie aut
osobowych jak i ciezarowych.

Koncerny buduja stacje

W 2018 roku dzieki nowelizacji Prawa energetycznego
Urzad Regulacji Energetyki zebrat wiarygodne dane dotycza-
ce liczby stacji paliw w Polsce. Placowek sprzedajgcych co
najmniej dwa rodzaje paliw byto na koniec 2018 roku 7765.
W poréwnaniu do szacunkow POPIHN z konca 2017 roku
wielkosC rynku wzrosta 0 1122 sfacje.

Wedtug danych URE, 29 proc. rynku majg koncemy krajowe, 20
proc. koncerny zagraniczne, a prawie 57 proc. rynku majg ope-
ratorzy niezalezni. Na hipermarkety przypadto 2,5 proc. rynku.
Najwiekszg siecig dysponuje PKN Orlen, majacy 1787 obiek-
fow, 0 11 obiekfow wiecej niz w 2017 roku. Ptocki koncern
zredukowat 0 24 obiekty sieC stacji Bliska do 52 punkfow.
Orlen ma 41 stacji przyaufostradowych, najwiecej sposrod
wszystkich marek.

Sie€ Lotosu liczyta na koniec roku 495 obiekfow, powiek-
szyfa sie 0 2 sfacje, w tym 197 nalezy do budzetowej marki
Optima (0 8 mniej niz w 2017 roku). Marka Lofos jest druga
pod wzgledem liczby stacji przyautostradowych, ma ich 20,
tyle sama co rok wczesniej.

Pod wzgledem liczby stacji wiceliderem rynku jest firma BP,
kfora na koniec 2017 roku miata 552 stacji, 0 15 wiecej niz
rok wczesniej. Przy aufostradach lezy 19 stacji BP.

Do supermarketow nalezg 192 stacje, ale agresywna poli-
tyka cenowa sprawia, ze majg one znaczny udziat w sprze-
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In 2018, moforists consumed nearly 137,300 fons of lubri-
canfs, i.e.avolume comparable fo the previous year. Mofor ol ac-
counted for 59 per cent of fofal lubricant sales in Poland, which
was down by 1 percentage points versus 2017.

Demand for engine oil fefched 108,600 fons, of which engine
oils for passenger cars accounted for 59.5 per cent of sales. The
figure for fruck lubricants accounted for 35.8 per cent. POPIHN
reports thaf the share of mineral ail is on the decline, while a
bigger share is gained by synthefic and semi-synthefic blends,
both in the passenger car and fruck segments.

Oil companies are building petrol stations

In 2018, following the amendment of the Energy Law, the
Energy Regulafory Office collated reliable sfafistics ilusirating
the number of filing stations in Poland. There were 7,765 gas
sfafions offering af least two types of fuel by the end of 2018.
Compared fo POPIHN esfimates from end-2017, the market
grew by 1,122 sfations.

The Energy Regulatory Office reveals that nafional players have
29 per cent of market share. Foreign organisafions have 20 per
cent of share, and independents almost 51 per cent. Hypermar-
kets had 2.5 per cent of market share.

With 1,787 facilities, or 11 stations more thanin 2017, PKN
Orlen operated the largest nationwide network. Ptock-based
company downsized its Bliska chain by 24 gas sfations and
ended up with 52 facilities. With 41 service sfations, Orlen
had the biggest number of gas stafions in motorway service
areas.

Lotos-operated chain featured 495 facilities af end of the year
and was expanded with 2 sfations, plus 197 sfafions operated
by its low-cosf Opfima brand (down by 8 versus 2017). With
20 facilifies, or the same number of stafions like lasf year, the
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dazy paliw. Wérod operatorow niezaleznych najaktywniejsze
byty sieci: Anwim (marka Moya), Huzar, Slovnaft Partner,
grupa Pieprzyk i Unimot z markg Avia. Ta grupa operatorow
powiekszyta swoj stan posiadania o ponad 130 obiekfow.

Zmotoryzowani utrzymujg budzet panstwa

W 2018 roku uzytkownicy samochodow wydali na paliwo
blisko 141 mld zt, z czego w panstwowej kasie pozostfato
68,5 mld zt, co stanowi ponad 18 proc. dochoddw panstwa.
W cenie defalicznej benzyny EU95 akcyza stanowita 31
proc., podaftek VAT 19 proc,, za$ optata paliwowa 3 proc.
Srednio w lifrze wartos¢ danin siegneta 2,59 zt. W przypadku
ON, podafek VAT stanowit 19 proc., akcyza 24 proc. i optata
paliwowa 6 proc. kgcznie dato fo obcigzenie litfra podatkami
w wysokosci 2,38 zt. W przypadku autfogazu udziat VAT sie-
gat 19 proc,, akcyzy 17 proc., zas optaty paliwowej 4 proc.
- {gcznie 89 groszy na litrze.

Na pofrzeby ruchu samochodowego dziatajg w Polsce dwie
duze rafinerie i 7,8 tys. stacji paliw. Cata branza paliwowa za-
frudnia ok. 90 tys. os6b. Stacje paliw sg czesto rodzinnymi
przedsiewzieciami i tylko z fej dziatalnosci utrzymuje sie ok.
10 tys. rodzin, czyli 40 tys. osob.

Transport drogowy

Transport samochodowy rzeczy zanotowat w 2017 roku
wedtug danych GUS 14,8-procentowy przyrost pracy prze-
wozowej. Ceny ustug transporfu lgdowego w 2018 roku
wzrosty o 2 proc.

W 2017 roku (najnowsze dane jakimi dysponujemy) branza
samochodowego przewozu rzeczy zanofowata 105,2 mid zt

Liczba staciji paliw na koniec 2018
Number of petrol stations at the end of 2018

Sklepy
Supermarkets
192
Sieci niezalezne
Independent chains
1071

Niezalezni operaforzy
Independents

2708

Zrédto: POPiHN
Source: POPiHN
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Lofos brand ranks second in ferms of the number of moforway
stafions.

Coming second in the number of sfafions category is BP with
552 faclliies at end-2017, or up by 15 year-fo-year. 19 BP fuel
sfations are operafing in motforway service areas.

Supermarket chains have 192 facilifies, but their aggressive
price policy is winning them a significant share in fofal fuel sa-
les. Most active independent operafors included Anvim (Moya
brand), Huzar, Slovnaft Partner, Pieprzyk Group and Unimot with
Avia brand. These players added approx. 130 facilities fo their
chains.

Motorists support the state budget

In 2018, moftorists bought fuel worth around PLN 1441 billion, of
which PLN 68.5 billion was refained by the sfate budget, what
accounts for 18 per cent of the stafe revenue.

31 percent of EU95 refail price accounted for the excise duty,
19 per cent for value-added fax and 3 percent for fuel surchar-
ge. On fthe average, faxes accounted for PLN 2.59 in the price
of fuel In case of diesel, value-added fax tofalled 19 percent,
excise duty 24 percent and fuel surcharge 6 percent, what ad-
ded additional PLN 2.38 fo the price of one lifre of fuel. In case
of aufogas, the share of value-added fax stood at 19 per cent,
excise duty carresponded fo 17 per cent of the price, while fuel
surcharge fofalled 4 per cent, what corresponds to 89 groszys
per litre alfogether.

Two major ol refining plants and more than 7,800 gas sfations
are cafering to the needs of Polish motorisfs. The entire oil indu-
sfry employs approx. 90,000 people. Most petrol stations are
family-owned businesses and this type of business activity pro-

PKN Orlen
1787

Grupa Lofos

495

Koncerny zagraniczne
Foreign companies

1512



Najwigksze zagraniczne sieci stacji na koniec 2018 [liczba staciji]
The biggest chains of foreign petrol stations at the end of 2018 [number of petrol stations]

550 7
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BP Shell

Zrédto: POPiHN
Source: POPiHN

przychodow, 0 6,9 proc. wiecej niz w 2016 roku. Rok weze-
Sniej dynamika siegata 7,1 proc. GUS podaje, ze wskaznik
renfowosci nefto wzrost do 5 proc. z 4,6 proc. w 2016 roku.
Przychody z tytutu samochodowego transportu pasazerow
wyniosty 8,3 mld zti byty 0 1,6 proc. wieksze od notowanych
rok wczesnie;.

Przychody przewoznikow samochodowych siegnety tacznie
113,4 mld zt, gdy przychody catej branzy TSL z catoksztattu
dziatalnosci siegnety 243 mid zt.

W samochodowym fransporcie drogowym na koniec 2017
roku dziatato ponad 190 tys. przedsiebiorstw, w fym 111 tys.
na wynajem. Branza jest powaznym pracodawca; zatrudnia
ok. 260 tys. kierowcow autobusdw i 550 tys. kierowcow
samochodow ciezarowych. Biorgc pod uwage zatrudnienie
w obstugujgcych fransport drogowy spedycjach, agencjach
celnych i magazynach, na sfacjach obstugi, w sieci wymiany
opon oraz sprzedazy czesci zamiennych, fransport zafrud-
nia ok. 1 mln os6b. Poniewaz zafrudnienie w Polsce ogétem
przekroczyto w 2017 roku 16,3 mln 0sob, w fransporcie i
pracujgcych dla niego ustugach znalazto utrzymanie ponad
6 proc. zafrudnionych.

Przewozy samochodowe tadunkéw

Jak wynika z danych GUS, w 2017 roku praca przewozo-
wa fransportu samochodowego wyniosta 348,6 mld tkm, o
14,8 proc. wiecej niz w 2016 roku, przy fonazu o 13 proc.
wiekszym niz przewieziony rok wczesniej, wynoszacym
1747,3 min ton. Dla fransportfu ogétem wzrosty wyniosty
(odpowiednio): 11,7 oraz 9,6 proc.

30

Circle K Amic AS 24

vides a source of income fo around 10,000 families, or 40,000
people.

Road fransport

Figures of the CSO reveal that in terms of fransport performan-
ce, road transport was up by 14.8 per centin 2017. The price of
road fransport services was up by 2 per centin 2018.

The sector generated PLN 105.2 bilion worth of revenue in
2017 (the latest CSO records available), more by 6.9 per cenf
thanin 2016. Its dynamics sfood af 7.1 per cent the year before.
The CSO also reveals thaf net profitability rafio went up from 4.6
in 2016 to 5 per cent. The revenue on passenger fransport ex-
ceeded PLN 8.3 bilion and was lower by 1.6 per cent compared
fo the previous year.

Revenue of road carriers tofalled PLN 113.4 billion alfogether,
whereas revenue of the entfire TSL indusiry on its overall acfi-
vifies fefched PLN 243 billion.

The road fransport industry was home fo mare than 190,000
companies at end-2017, including 111,000 contract hauliers.
The secfor is a major employer which provides jobs fo approx.
260,000 bus and 550,000 fruck drivers. If we add fo that em-
ployment af forwarding agencies, cusfoms agencies, wareho-
uses, service stafions, including tyre replacement sfafions and
spare parts shops supporting road fransport, this sector offers
employment fo around 1 million people. With fotal employment
levelin Poland esfimated af well above 16.3 milionin 2017, itis
fair to say that more than 6 percent of fofal workforce is enga-
ged in road fransport and related sectors.
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Przewozy pasazeréw komunikacjg publiczng w Polsce, bez komunikacji miejskiej [mln os6b]
Passenger traffic with public carriers, without urban transport [million persons]

0 200 400

Aufobusowy Kolejowy
Bus Rail

Zrédto: GUS
Source: CSO

Widoczna jest postepujaca specjalizacia, kiora przejawia sie
w wigkszej dynamice wzrostu przedsiebiorstw zarobkowe-
g0 fransporfu samochodowego w stosunku do przewozow
na potrzeby wiasne. Firmy oferujgce przewozy na wynajem
zwiekszyty w 2017 roku wyniki rzeczowe: prace przewozo-
wg 0 15,6 proc., zas fonaz 0 15,7 proc., gdy fransport 20spo-
darczy (na potrzeby wiasne) odnofowat 10,2-procenfowy
Wzrost pracy przewozowej i 8,6-procenfowy wzrost przewo-
Z0onej masy.

Transport na wynajem wykonat w 2017 roku prace przewo-
zowg siegajgcg 302,3 mid tkm, za$ gospodarczy 46,3 mld
tkm. Tonaz przewieziony przez przedsiebiorstwa na wyna-
jem wyniost 1104,2 min ton, za$ na fransport gospodarczy
przypadto 643,1 min ton.

Mimo lepszych wynikow branzy, wérdd krajowych przewoz-
nikow tadunkow nastepuje koncentracja.

Autobusy coraz mniej popularne

Jak wynika z danych GUS autobusy przewiozty w 2017 roku
378,6 min pasazerow, o 3 proc. mnigj niz rok wczesniej.
Liczba pasazerokilometfrow zmalata 0 1,2 proc. do 18,9 mld.
W miedzynarodowych przewozach autobusowych liczba
pasazerow siegneta 4,2 min (wzrost o 7,5 proc.), zas liczba
pasazerokilometrow zwiekszyta sie do 5,3 mld pasazeroki-
lometréw (o 6,3 proc.), sredni dystans zblizyt sie do 1,3 tys.
km i byt prawie dwa razy mniejszy niz w przewozach lotni-
czych. Pasazerskie przewozy samochodowe zdobyty 25,2
proc. przewozdw liczonych w liczbie pasazeréw oraz 19,3
proc. liczonych w pracy przewozowe;.
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Road haulage

Data of the CSO reveal that performance in road fransport ac-
counted for 348.6 bilion tkm in 2017, i.e. it was up by 14.8
per cenf versus 2016, with the fonnage higher by 13 per cent
than the year before when it stood at 1,747.3 million fons. Tofal
increase in fransport accounted for 11.7 and 9.6 per cent, re-
spectively.

Specialisation is becoming apparent, it is reflected by higher
growth dynamics of contract hauliers compared fo compa-
nies performing carriages that cater fo their own needs. Con-
fract hauliers have significantly improved their performance in
2017 - their fransport operations were up by 15.6 per cent,
fonnage was up by 15.7 per cent, while infernal shipments
(cafering to own needs of the organisation) picked up by 10.2
per cent in ferms of transport performance with fonnage up
by 8.6 per cent.

Confract hauliers declared fransport performance of 302.3 bil-
lion tkm in 2017, while the figure for infernal carriages stood at
46.3 billion tkm. Tonnage carried by contract hauliers stood at
1104.2 milion fons, while 643.1 million fons were shipped as
parf of infernal shipments.

Despite improved performance of the sectar, domestic cargo
fransport is witnessing concentration.

The fading popularity of buses

Data of the Central Statfisfical Office of Poland indicate thaf bu-
ses carried 378.6 million passengers in 2017, i.e. less by 3 per
cenf than the year before. Meanwhile, the number of passen-
ger-kilometres was down by 1.2 per cent fo 18.9 billion.



Struktura przewozow tadunkéw w Polsce wedtug tonazu [%]

Structure of goods fransport [in %]
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Malejgce przewozy krajowe zmusity operaforow aufobuso-
wych do dosfosowania oferty — w 2017 roku liczba linii kra-
jowych po raz kolejny zmniejszyta sie, tym razem o 8,3 proc.
do 13 025. W 2016 roku liczba linii zmalata 0 2,8 proc. Ich
dtugos¢ wynosita na koniec 2017 roku 627,5 tys. km, fo jest
0 11,7 proc. mnigj niz rok wczesniej. Redukcja w 2016 roku
wyniosta 5,8 proc.

Z kolei w komunikacji miedzynarodowe;j liczba linii autobuso-
wych zmalata 0 11,2 proc. do 79 i za$ ich diugosc skurczyta
sie 0 9,7 proc. do 106,8 tys. km. Rok wczesniej liczba linii
zmalata 0 11 proc. aich dtugosc o 6,2 proc.

W krajowym przewozie 0s6b samorzady wydaty na koniec
2016 roku 20,5 tys. zezwolen (blisko 3 tys. mniej niz w
2015 roku) na przewozy regularne oraz 97,5 tys. wypisow,
co odpowiada liczbie uzywanych w tych przewozach auto-
busow, o niemal 3 tys. mniej nizw 2015 roku.

Urzedy wydaty fakze 3,7 tys. zezwolen na przewozy spe-
cjalne (tyle samo co rok wczesniej) z 11 tys. wypiséw z tych
zezwolen - o 0,6 tys. mniej niz rok wczesniej.

Do fego urzedy wydaty 0,8 tys. zezwolen na krajowe prze-
wozy 0s0b na potrzeby wiasne i 1,7 tys. wypisow z tych ze-
zwolen (bez zmian w sfosunku do poprzedniego roku).
Liczba wydanych licencji na przew06z ostb faksowkg wynio-
sta na koniec 2016 roku 63,4 tys,, 0 1,5 tys. wiecej niz rok
wczesnie).

Samochody sg takze waznym $rodkiem transportu miejskie-
go. Autobusy wykonaty w 2017 roku 703,7 min wozokilome-
frow, 4 razy wiecej od framwajow. Zaktady transportu dyspono-
waty 12,1 tys. aufobusow, w tym 502 autobusami z napedem
alfernatywnym (o 10,6 proc. wiecej niz rok wczesniej). tgczna
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Lotniczy, morski i $rodlgdowy
A, sea and Island

The number of passengers in infernational bus carriages
sfood at 4.2 million (up by 7.5 per cent), while the number
of passengers per km increased to 5.3 billion passenger-
-kilometres (by 6.3 per cent). The average distance came
close to 1,300 km and was nearly two times lower than
in air fransport. Passenger road carriages accounted for
25.2 per cent of carriages in terms of the number of pas-
sengers and 19.3 per centf in ferms of fransport perfor-
mance.

Dwindling domestic carriages forced bus operators fo adapt the-
ir range accordingly. In 2017, the number of domestic bus lines
confracted once again, this fime by 8.3 per cent fo 13,025. In
2016, the number of lines was down by 2.8 per cent, whereas
their length stfood at 627,500 km at end-2017, thatis 11.7 per-
cent less than the year before. Reduction fofalled 5.8 per cent
in2016.

Meanwhile, the length of bus connections in infernational pas-
senger fransport was down by 11.2.2 per cent to 79, while their
length went down by 9.7 per cent fo 206,800 km. A year earlier
the number of lines was down by 11 per cent and their length
by 6.2 per cent.

Af end-2016, local authorifies issued 20,500 licences for
scheduled domestic fransport operations (nearly 3,000 less
than in 2015) and 97,500 excerpts, what corresponds fo the
number of buses operafted in such carriages - less by nearly
3,000 thanin 2015.

Meanwhile, transport deparfments issued 3,700 licenses for
special fransport operations (the same as the year before) pro-
duced on the basis of 11,000 excerpfs from these permits,
what marks a decrease by 600 on a year earlier.
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Struktura przewozow tadunkéw w Polsce wedtug tonokilometréw [%]

Structure of transport [in %]
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liczba miejsc w aufobusach wyniosta 1,3 min (framwaje miaty
niecate 0,5 min miejsc). Komunikacja miejska dysponowata w
2017 roku liniami aufobusowymi o tgcznej diugosci 55 tys.
km, dtuzszymi o 2,4 proc. w stosunku do 2016 roku.

Polska na pierwszym miejscu w przewozach
miedzynarodowych

Dane Eurostat za 2017 rok wskazujg, ze polscy przewoznicy
zwiekszyli prace przewozowa w sfosunku do 2016 roku o
14,5 proc. do 215,2 mld tkm, co odpowiada 31 proc. catosci
przewozow miedzynarodowych w UE (rok wczesnigj udziat
wyniost 28,2 proc.). Dynamika wzrostu przewozéw dla cate]
UE wyniosta 4,5 proc.

Polscy przewoznicy zdobyli 18 proc. udziatébw w pracy

In addifion, authorifies issued 800 licenses for domesfic pas-
senger operafions for the carrier's own use and 1,700 excerpfs
from these permifs (the same figure like the year before).

The number of licenses issued fo cab drivers stood af 63,400 af
end-2016 and was up by 1,500versus the previous year.

Mofor vehicles are also the backbone of municipal fransport. In
2017, buses performed 703.7 million vehicle-km, that is four fi-
mes more than frams. Carriers had a fleet of 12,200 buses, inc-
luding 502 fitted with an alternative drive (up by 10.6 per cenf
than the year before). Tofal number of bus seats sfood af 1.3
million (frams had merely 0.5 million seafs). In 2017, municipal
fransport operafed buses on roufes with the combined length
of 55,000 km, which were longer by 2.4 per cent versus 2016.

Liczbazarejestrowanych w Polsce firm i samochodéw wykonujgcych publiczny fransport 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]

2012 2013 2014 2015 2016 2017
Liczba firm przeyvozacych 1adunk|‘ 630 60,0 60,4 619 626 631
Number of for hire goods companies
Liczba samochodéw ciezarowych 1954 1977 505 2142 220,0 295
Number of frucks
Liczba firm autobusowych 90 85 80 80 80 80
Number of bus companies
Liczba aufobusow 66,0 62,0 62,2 62,8 636 64,0
Number of buses

Zrédto: Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa
Source: Ministry of Infrastructure and Construction
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przewozowej ogdtem i wyprzedzili nawet niemieckich (16
proc. rynku), hiszpanskich (12 proc.), francuskich (9 proc.),
brytyjskich (8 proc.) i wtoskich (6 proc.). Pierwsze miejsce
w przewozach ogbtem zapewnili sobie dzieki rekordowym
przewozom miedzynarodowym.

Przyrost nastgpit przede wszystkim dzieki kabofazowi
(wzrost 0 38 proc. przy $redniej unijnej 17,1 proc.) oraz prze-
wozom miedzy krajami frzecimi (16,4 proc., przy Sredniej
unijngj 8,5 proc.). Miedzynarodowe przewozy dwusfronne
wzrosty w wykonaniu polskich przewoznikow o 14,8 proc.
(wzrost dla catej UE wynidst 4,6 proc.), nafomiast krajowe o
12,6 proc. ($rednia unijna 3,5 proc.).

Poréwnanie przychodow juz nie jest fak dobre dla polskich
przedsiebiorcow. W 2015 roku (najnowsze dane Eurostaf)
obroty polskich firm z sekgji fransport i magazynowanie wy-
niosty 47,4 mld euro, gdy niemieckich 298,5 mid, hiszpan-
skich 104,3 mld, zas francuskich 210,2 mld. Przychody na
firme wyniosty 0,3 min euro, gdy $redni unijna wynosi 1,3
min euro.

Mimo fo nowe podmioty wchodzg w branze fransportu mie-
dzynarodowego na wynajem. W 2018 roku liczba firm wy-
konujgcych przewozy miedzynarodowe tadunkow wzrosta o
3,2 proc. do 36 tys. Rok wczesniej tempo wzrostu wyniosto
45 proc.,, wynika z danych Biura ds. Transportu Miedzyna-
rodowego.

W 2018 roku liczba wypisow siegneta 218 tys., (0 7,6 proc
wiecej niz rok wczesniej), zas przecietna flota liczyta 6,5 sa-
mochodu ciezarowego, natomiast w 2017 roku wskaznik
byt nieco nizszy i wyniost 6,3.

Bardziej szczegbtowe analizy danych Biura ds. Transportu
Miedzynarodowego wskazujg, ze postepuje koncentracja

Poland tops the chart of international
carriages

Eurostar's data for 2017 reveal that compared fo 2016 Polish car-
riers improved their performance by 121.5 per cent to 215.2 bilion
fkm, what cormesponds fo 31 per cent of fofal infemational camiages
inthe EU (their share sfood at 28.2 per cent the year before). Growth
dynamics of carrages in the enfire EU stood af 4.5 per cent.

Polish carriers secured 18 per cent of share in tofal performance
and managed fo oufperform their German (16 per cenf of the
market), Spanish (12 per cent), French (9 per cent), British (8
per cent) and Italian (6 per cent) counterparts. Record-breaking
infernational carriages secured them the first position in fofal
fransport performance.

This increase was mainly driven by cabotage (up by 38 per cent
with EU median figure af 17.1 per cent) and fransport between
third countfries (16.4 per cent with EU average set af 8.5 per
cent). Infernational bilaferal fransport operated by Polish carriers
went up by 14.8 per cent (the figure for fofal EU was up by 4.6
per cenf), while domestic fransport improved by 12.6 per cent
(EU average stands af 3.5 per cent).

On the other hand, a comparison of revenue is not very bene-
ficial for Polish operators. In 2015, (the lafest dafa of the CSO
and Eurostat), the turnover of Polish hauliers and warehouse
operators fetched EUR 47.4 billion versus 298.5 billion for their
German, EUR 104.3 billion for Spanish and EUR 210.2 billion
for French counterparts. Revenue per entity stood at EUR 0.3
million versus the European average of EUR 1.3 million.

In spite of it, there are new players making inroads info the con-
fract haulage scene. In 2018, the number of infernafional cargo
carriers was up by 3.2 per cent fo 36,000 operafors, whereas

Przewoznicy miedzynarodowi tadunkéw oraz liczba cigzaréwek, stan na koniec roku
International cargo fransport companies and fruck fleet at the end of the year
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branzy. Odsetek firm majgcych od 1 do 4 samochoddw cig-
zarowych wyniést 62,5 proc., 0 0,4 punkfu proc. mniej niz
rok wczesniej. Egcznie najmniejsze przedsiebiorstwa dyspo-
nowaty flotg 21,6 tys. pojazdow.

Flotami liczgcymi ponad 100 samochodow dysponowato
137 podmiotow, 0 12,3 proc. wiecej niz rok wczesniej. £acz-
nie miaty na koniec 2017 roku 24,7 tys. samochodow, czyli
11,3 proc. parku, 0 0,7 punkfu proc. wiecej niz rok wczesniej.
Najwieksze firmy miaty przecietnie po 180 samochoddw,
gdy rok wczesniej 178.

Przewoznicy odmtadzajg fabor samochodowy. Najnowsze
pojazdy ciezarowe z silnikami Euro VI stanowity niecate 34,6
proc. floty, gdy rok wczesniej ich udziat siegat 25 proc. Udziat
poprzednio najpopularnigjszych samochodéw z silnikami
Euro Il zmalat do niecatych 12 proc.

Znacznie sfarsze sg aufobusy, bo wsrod nich odsefek naj-
mtodszych pojazdow z homologacjg Euro VI siegat na koniec
2017 roku 14,9 proc, 0 4,5 punkiow proc. wiecej niz rok
wczesniej. Najliczniejsza, bo z 31,8-procentowym udziatemn
grupg sg aufobusy z silnikami Euro [ll, a ich udziat wzrést o
0,2 punkf proc.

the growth rafe sfood af 4.5 the year before, reveal dafa of the
Office for International Transpart.

In 2018, the number of excerpts stood af 218,000 (7.6 per
cent more than the year before), while an average fleet acco-
unfed for 6.5 HCVs. The figure for the previous year was slightly
lower and stood af 6.3.

More detailed analyses of the Bureau of Infernational Transport
Services indicafe that concentration of the sector confinues. The
percenfage of companies with a fleet of 1 to 4 vehicles accoun-
fed for 62.5 per cenf and was down by 0.4 percenfage poinfs
on a previous year. The smallest operafors had the combined
fleet of 21,600 heavy duty vehicles.

37 operators had a fleet of over 100 vehicles, or 12.3 per cent
more than the year before. At end-2017, operators had a fleef
of 24,700 vehicles alfogether, what accounts for 11.3 per cent
of the fleet or more by 0.7 percentage painfs year-fo-year. The
largest companies had an average fleet of 180 vehicles versus
178 for the previous year.

Carriers are renewing their fleets The lafest frucks fitted with
Euro 6 compliant power unifs accounted for less than 34.6 per
cent of the fleet, despite the fact that their share sfood af 25 per
cent a year before. Meanwhile, the share of once popular frucks
powered by Euro 3 engines dwindled fo less than 12 per cent.
Much older are buses whose fleef included 14.9 per cent of the
youngest Euro 6-compliant versions at end-2017, that is near-
ly 4.5 percenfage poinfs more than the year before. The most
numerous group holding 31.8 per cent of share is made up by
Euro 3-compliant buses whose share was up by 0.2 percenta-
ge painfs.

Przewoznicy miedzynarodowi 0s6b oraz liczba autobuséw, stan na koniec roku

Infernational passenger carriers
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ELEKTROMOBILNOSC
ELECTRO MOBILITY

Dogonic Europe

Dekarbonizacja w motoryzacji staje sie fakfem, a unijne i
polskie ustawodawstwo tylko przyspiesza ten proces. Po
polskich drogach porusza sie 5,9 tys. samochodéw elek-
frycznych oraz hybrydowych fypu plug-in, co sfanowi je-
dynie promil pozostatych, ale fempo wzrostu ich rejestracji
imponuje. Pod wzgledem dynamiki sprzedazy sfajemy sie
liderami rynku europejskiego.

W ubiegtym roku zarejestrowano w Polsce 1324 samo-
chody elekiryczne oraz hybrydowe typu plug-in. To o 24
procent wiecej niz w roku 2017. W fym roku zainfereso-
wanie samochodami elekfrycznymi wyraznie roénie - od
stycznia do maja br. liczba rejestracji wzrosta 0 100 proc.
w porownaniu do analogicznego okresu 2018 r. Na koniec
maja tego roku byto zarejestrowanych 3723 aut typu BEV,
a wiec czysto elekirycznych. Do tej puli mozna doliczy¢
2166 samochodow hybrydowych typu PHEV, a wiec tado-
wanych z gniazdka elekfrycznego, kibre moga przejechac
w frybie bezemisyjnym dystans kilkudziesieciu kilometrow.
Dla poréwnania, w ubiegtym roku w Europie Zachodnigj
zarejestrowano milionowy samochdd elekiryczny, a na fen
wynik najbardziej zapracowaty fakie kraje jak Norwegia,
Niemcy, Wielka Brytania oraz Francja. Norwegowie od laf
mogg korzystat z nizszych optat i podatkéw przy zakupie
fakich aut, sytuacje poprawia fez fania energia elekiryczna,
ktora w 99% pochodzi z elekfrowni wodnych. U naszych
zachodnich sgsiadow (fych blizszych i dalszych) zaintere-
sowanie elekirykami pobudza dodatkowo syfuacja w jakigj
znalazty sie pojazdy napedzane silnikami Diesla, szczegol-
nie tymi starszej generacji. Zamykane sg przed nimi bramy
kolejnych miast, a opinia publiczna sporo uwagi poswieca
niebezpieczenstwom jakie wynikajg z zanieczyszczenia
powietrza.

W Polsce jeszcze do ubiegtego roku wiecej mowito sie na
fen femat niz faktycznie robito. Sytuacje zmienita dopiero
Ustawa o elekfromobilnosci i paliwach alternatywnych, k6-
ra naktada na instytucje panstwowe i samorzadowe, ale fez
na obywateli wiele ekologicznych obowigzkdw. Poczgwszy
od stycznia 2020 roku naczelne i centralne organy admini-
stracji panstwowej oraz jednostki samorzgdu ferytforialnego
z liczbg mieszkancow przekraczajgcg 50 tys., bedg musia-
ty posiadat w swojej flocie minimum 10% pojazdow elek-

Catching up with Europe

Decarbonisation of the automotive industry is beco-
ming a reality, with EU and Polish legislafion only acce-
lerafing the process. There are 5.9 thousand all-electric
and plug-in hybrid cars on Polish roads, which is only
a tiny fraction of the other types, but the rate of their
registration is impressive. In terms of sales growth rate,
we are becoming fo lead the European market.

Last year, 1,324 electric and plug-in hybrid cars were
registered in Poland, up by 24 percent on 2017. This
year, inferest in electric cars is clearly growing - from
January to May this year the number of registrations
increased by 100 percent on the corresponding pe-
riod of 2018. Af the end of May this year, 3,723 BEV
(all-electric) cars were registered. The above number
will be greatfer if we add 2,666 PHEV (plug-in hybrid
electric vehicles) that may be charged from an electric
outlet and which have a zero-emission range of several
dozen kilometres.

As a comparison, last year, Western Europe witnes-
sed the registfration of a one millionth elecfric car, with
Norway, Germany, Great Brifain and France as the
biggest confributors fo this number. Norwegians have
been benefitting from lower fees and taxes on the pur-
chase of electric cars for many years, with their situ-
afion additionally improved by cheap electricity 99%
of which comes from hydroelectric power planfs. The
interest of our westfern neighbours (both these closer
and farther away) in electric vehicles is additionally dri-
ven by fthe legislation infroduced in respect of diesel
vehicles, especially of the older generation. More and
more cifies have banned them, and the public opinion
devotes a lotf of aftention to the dangers of air pollufion.
Unfil last year in Poland, more was said on this subject
than actually done. The situafion was changed only
when the Act on Electromobility and Alternative Fuels
was passed, which imposes many environment-related
obligaftions on stafe and local government instifufions,
as well as on individuals. Starfing from January 2020,
the supreme and central stafe administration bodies as
well as local government unifs with a populafion exce-
eding 50,000 will be obliged to have at least 10% of
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frycznych. Do roku 2025 udziat tych pojazdow ma siegnac
co najmniej 30%. Zarbwno panstwo polskie jak i samo-
rzady bedg musiaty rozwijaC infrastrukfure do tadowania
pojazdéw elekirycznych. Modernizacji zosfanie poddana
flota komunikacji zbiorowej, powstang tez strefy czystego
fransportu, w kférych nie bedg mogty poruszac sie auta
z silnikami spalinowymi. Pierwsza - prébna od ubiegtego
roku dziata juz na krakowskim Kazimierzu.

Polskie ambicje dotyczgce plandw elekiryfikacji w motory-
zacji siegajg miliona samochoddw do 2025 roku. Ten opty-
mistyczny scenariusz jest mato realny, nawet przy wsparciu
ze strony panstwa, kférego na ten moment nie ma. Zwol-
nienie z akcyzy, mozliwos¢ korzystania z buspasow oraz
darmowego parkowania w

electric vehicles in their fleefs. By 2025, the share of
these vehicles will have fo reach af least 30%. Both the
Polish state and local governments will have to deve-
lop infrastructure for charging electric vehicles. Public
fransport fleet will be modernised and clean transport
zones will be creafed that will be off limits for cars with
combustion engines. The first pilof zone of this type
has been operafing since last year in the Kazimierz
district of Krakow.

Poland’s ambifion as regards elecfrificafion in the au-
fomotive industry is one million cars by 2025. This
optimistic scenario is unrealistic, even with the support
of the stafe, which foday is nonexistent. Exemption
from excise duty, the right

cenfrum miast to za mato,
zeby przekonat Kowalskie-
go do zakupu aufa elek-
frycznego. Prawdopodobnie
dlatego wérdéd nabywcow
aut z napedami alfernatyw-
nymi dominujg klienci in-
stytucjonalni, ale nawet oni
narzekajg na drozyzne. Dla
przykiadu, nabywcy pojaz-

W Polsce szanse na rozwaj elekiromobilnosci
daje projekt rozporzadzenia Ministra Energii,
wprowadzajgcy doptaty w ramach Funduszu
Niskoemisyjnego Transportu.

In Poland, the draft ordinance of the Minister
of Energy, infroducing subsidies under the Fund
for Low-Emission Transport, offers a chance
for the development of electromobility.

fo use bus lanes and free
parking in the city cenfer
are nof enough to per-
suade an average Joe fo
buy an electric car. This is
probably why alfernative
drive vehicles are purcha-
sed mainly by institufio-
nal buyers, but even they
complain of high prices.

dow elektrycznych we Fran-
cji moga liczy€ na doptate w
wysokosci 6 tys. euro oraz dodatkowy bonus w wysokosci
do 2 tys. euro w przypadku wymiany starego, konwencjo-
nalnego pojazdu na EV. Klienci w Niemczech majg prawo
do premii Srodowiskowej w wysokosci 4 tys. euro przy na-
byciu samochodu zeromisyjnego lub 3 tys., gdy zdecydujg
sie na hybryde typu plug-in. Wysokie doptaty przewiduje
program rumunski: 9,5 tys. euro przy zakupie modelu cat-
kowicie elekfrycznego i 4,2 tys. euro w przypadku nabycia
hybrydy fypu plug-in.

W Polsce szanse na rozwgj elekiromabilnosci daje projekt
rozporzgdzenia Ministra Energii, wprowadzajgcy doptaty w
ramach Funduszu Niskoemisyjnego Transportu - 36 tys.
zt przy zakupie pojazdu elekfrycznego i 150 tys. zt do in-
frastruktury tadowania. Wedtug raportow opracowywanych
przez niezalezne organizacje i instytucje, przy optymalnym
wykorzystaniu tych Srodkow, catkowity park EV w Polsce
wyniesie w 2025 r ok. 300 tys. pojazddw, czyli mnigj
wiecej tyle, ile do fej pory zarejestrowano tgcznie Norwe-
gii, a wiec w kraju bedgcym liderem elekfromobilnosci w
Europie. Poziom niemal 700 tys. samochodow elekirycz-
nych osiggnelibysmy w Polsce w roku 2030 r, a dziesiet
lat pozniej liczba ta mogtaby wzrosngt do nawet 2,5 min.
Wprowadzenie doptat we wskazanej wyzej wysokosci do
2024 r, mogtoby rozpedzi€ polski rynek do ponad 50 tys.
aut elektrycznych rocznie.

Te trzeba gdzies tadowac i fo jest argument, kfdry hamuje
rozwoj elekfromabilnosci w Polsce i nakreca sceptykow.
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For example, French pur-
chasers of electric vehic-
les can count on a subsidy of € 6,000 and an additio-
nal bonus of up fo € 2,000 when they replace an old,
conventional vehicle with an EV. Customers in Germany
have a right fo an environmental bonus of € 4,000 on
the purchase of a zero-emission car or € 3,000 when
they opft for a plug-in hybrid. High subsidies are availa-
ble in Romania’s programme: € 9.500 for purchases
of all-electric vehicles and € 4.200 for plug-in hybrids.
In Poland, the draft ordinance of the Minister of Energy,
introducing subsidies under the Fund for Low-Emis-
sion Transport, offers a chance for the development
of electromobility. It includes a subsidy of PLN 36,000
for purchases of electric vehicles and of PLN 150,000
for the charging infrasfructure. According fo reports by
independent organizations and institutions, assuming
full utilisation of the above funds, in 2025, the tofal
number of EVs in Poland will reach approx. 300,000,
which is more or less the number of such vehicles re-
gistered so far in Norway, Europe’s electromability le-
ader. The threshold of almost 700,000 of electric cars
could be reached in Poland in 2030, and ten years later
this figure could increase to even 2.5 million. The infro-
duction of subsidies in the above-mentfioned amounts
by 2024 could speed up Polish sales of electric cars to
more than 50,000 vehicles per year.

However, these vehicles need to be charged somewhe-
re, and this is an argument that hinders the develop-



W ubiegtym roku zainstalowano 293 publicznie dostepne
punkty tadowania, i w konsekwencjiich tgczna liczba zwiek-
szytasie z 552 w 2017 r.do 845 w roku 2018. Ponad po-
towe z nich (54%) sfanowity punkty szybkiego tadowania,
pozostate dysponowaty mocg mniejszg lub rowng 22 kW.
To kropla w morzu potrzeb, bo bez dobrze rozwinietej sieci
stacji szybkiego tadowania nie da sie wygodnie i swobod-
nie korzystaC z samochoddéw elekirycznych. Dodatkowo
polski system energetyczny na fen moment nie jest go-
fowy, zeby wyprodukowaC nadwyzke mocy, ktora bedzie
w sfanie zapewni¢ ciggtos¢ tadowania dla tak duzej liczby
pojazdow elektrycznych.

Na fen moment dla wielu kierowcow samochody elekirycz-
ne fo nowosc¢, a nawet egzotyka, kféra za moment stanie
sie ferazniejszosciag. Od tego trendu juz nie ma odwrotu.

ment of electromobility in Poland and fuels sceptics.
Last year, 293 publicly available charging points were
installed and, as a result, their fofal number increased
from 552in 2017 fo 845 in 2018. Mare than a half of
them (54%) were quick charging poinfs, while ofhers
offered power of at least 22 kW . It is a mere drop in
the ocean, because without a well-developed network
of quick charging stafions it is impossible fo use elec-
fric cars comforfably and freely. In addifion, the Polish
power system is nof yet ready fo produce surplus ca-
pacity that will be able fo provide contfinuity of charging
for such a large number of electric vehicles.

Although today, for many drivers, electric cars are a
novelfy or even an exoticism, they will become the
present in no tfime. There is no furning back from this
frend.

Fleet

Magazyn Fleet - fo ogblnopolski magazyn biznesowo-mo-
foryzacyjny B2B dla wszystkich osob powigzanych z ryn-
kiem flofowym. Magazyn wsparty jest fakze serwisem in-
fernefowym wwwfleet.com.pl, co stanowi spéjng plafforme
informacyjng m.n. o zarzadzaniu flofg samochodowg, bez-
pieczenstwie jazdy samochodem, paliwie i karfach paliwo-
wych. ,Fleet” skierowany jest do fleet managerow, dyrekforow
finansowych, decydenftow flotowych oraz ustugodawcow
i firm flofowych z sektora motoryzacyjnego i MSP. Magazyn
jest obecny na rynku od 2009r. i powstaje przy wspdtpracy
ze specjalistami z Polski i zagranicy. Redakcja magazynu Fleet
jest organizatorem ogblnopolskich fargow biznesowo-motory-
zacyjnych Fleet Market wwwifleetmarket.pl.

Fleet Magazine is a professional and monthly maga-
zine dedicafed fo all people connected within the Polish
fleet market. Magazine is dedicated for fleet managers
and fleet suppliers. Through actfive measures, providing
the latest knowledge, inspiration and information in the
field of fleet management, creafes the new frends and
ideas. The philosophy of Fleet Magazine is based primar-
ily on cooperation partners and building common values
which sef new standards in the Polish fleet market. The
publisher of the Fleet Magazine - Fleet Meetfings Com-
pany, is the exclusive organize in Cenfral - Easftern Eu-
rope an aufomofive and business fairs - Fleef Markef
(www.fleetmarket.pl).
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CARSHARING
CARSHARING

Nowa mobilnos¢

Nowe rodzaje mobilnosci polegajgce na wspotdzieleniu lub
wynajmie na minuty sfajg sie w Polsce coraz popularniejsze.
Juz potowa ludzi urodzonych w latach 80. i 90. planuje i or-
ganizuje podroz przy uzyciu smartfona.

Nowa mobilnos¢ fo zaproponowane po raz pierwszy w
2012 roku w Polsce aplikacje iTaxi oraz myTaxi, wynajem
rowerow miejskich Veturillo w Warszawie i w catym kraju,
serwis BlaBlaCar. Dwa lafa pdzniej w Warszawie ruszyta
aplikacja Ubera, zas w 2017 roku wystarfowaty syste-
my wynajmu skuferéw: blinkee, Scroot, Jeden $lad. Do
Warszawy powrdcita aplikacja Taxify, zas myTaxi zapro-
ponowato wspdlne przejazdy pasazerow dzieki aplikacii
MyTaxiMatch.

Niemal rownolegle rozwijat sie wynajem auf na minuty,
zwany fez z angielska carsharingiem. W 2015 roku Go-
Geft festowat swoje rozwigzania we Wroctawiu, w kolej-
nym roku wystartowaty 4Mobility w Warszawie, Traficar
w Krakowie, Biacar w Biatymstoku i Lubelski Samochéd
Miejski. Polski oddziat holenderskigj firmy Leaseplan od
2016 roku proponuje SwopCar, czyli wspobtuzytkowanie
korparacyjnych aut.

W 2017 roku ustuge carsharingu zaoferowat Pol-Mot Auto
(nazwang Omni), Energa zaproponowata wynajem na minu-
ty aut elekirycznych, ruszyt w Warszawie Panek Car Sharing
z samochodami hybrydowymi, za$ Traficar poszerzyt ustuge
0 wynajem furgonow.

Z badan wynika, ze w Polsce najwiekszg popularnoscig cie-
szy sie wynajem rowerow na minuty oraz aplikacje do zama-
wiania faksowek jak Taxify lub Uber. Niewielu jednak korzysta
z carsharingu, choC wie o niej 70 proc mieszkancow.

Porfal wysokienapiecie.pl szacuje, ze na frasie do 10 km
carsharing jest nawet o potowe tanszy od faksowki. Wlicza-
jac koszty parkowania, carsharing jest bardziej optacalny od
wiasnego samochodu. Przy przebiegach do 8 tys. km bar-
dziej optacalne jest korzystanie z carsharingu niz z wiasnego
samochodu.

Wspétdzielenie

Miesiecznie na rowery uzytkownik wydaje Srednio 28 zt, a
na samochod 140 zt. Srednia dla wszystkich pojazdéw na
wynajem wyniosta 60 zt miesiecznie, podano w raporcie
,Mobility as a Service PL”, przygotowanym przez Straal w
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New mobility

New types of mobility that involve ride or carsharing are
gaining foothold in Poland. More than fifty per cent of
people borninthe 1980s and the 1990s are now plan-
ning journeys and making their fravel arrangements on
their smartphones.

New mobility solufions include iTaxi and MyTaxi apps,
Venturillo city bike sharing in Warsaw and other parfs of
Poland as well as BlaBlaCar ridesharing platform which
were all launched in Poland in 2012. Two years lafer
Uber app was infroduced in Warsaw, while moped sha-
ring platforms blinkee, Scroot, Jeden Slad followed in
2017. The app Taxify has refurned fo Warsaw, while my-
Taxi launched MyTaxiMafch, a new ridesharing platform.
Meanwhile, carsharing, or car renfal per minute, has also
been growing rapidly. In 2015, Goget was festing its plaf-
form in Wroctaw, and a year later 4Mobility launched its
services in Warsaw. Traficar debuted in Krakow, Biacar in
Biatystok and Lubelski Samochdd Migjski in Lublin. The
Polish operafion of Dufch Leaseplan has been offering
SwopCar, or company carsharing, since 2016.

In 2017, carsharing services were infroduced by Pol-
-Moft Auto (known as Omni), Energa launched an e-bike
sharing platform, Warsaw-based Panek Car Sharing in-
froduced a fleef of hybrid vehicles, while Traficar added
heavy fans fo ifs range.

Findings of surveys reveal that bike sharing as well as
such taxi apps like Taxify or Uber are most popular in
Poland. Few people use carsharing, although its aware-
ness stands af 70 per cent.

The web porfal wysokienapiecie.pl estimates that on a
distance of under 10 km carsharing is cheaper than a
fradifional faxi cab even by fifty per cent. If we add fo
that parking charges, carsharing offers definitely befter
value for money than car ownership. With a mileage
of up fo 8,000 km it is more economic to benefit from
carsharing than opt for buying one.

Carsharing

An average user spends PLN 18 a month on bikesha-
ring, and PLN 140 on carsharing. Average spending on
all shared vehicles stand at PLN 60 a month, reveals
the report “Mobility as a Service PLN” put together by



partnerstwie z fundacjg Digi-

Straal in association with

fal Poland. Potowe uzytkow-
nikow stanowg 0soby maja-
ce 18-29 lat.

Ustuge wynajmu roweru na
minuty zna 90 proc. Pola-
kow, carsharing 68 proc.,, ale
korzysta z niego zaledwie 18
proc. Z badan ARC Rynek i

Powaznym konkurentem dla rowerow
i samochoddw moze okazac sie wynajem
elektrycznych hulajnog.

E-scooter sharing may become a major rival
for bike and car sharing.

Digital Poland foundation.
Fifty per cent of users are
individuals aged 18-29.

90 per cent of Poles are fami-
liar with bikesharing services,
and 68 per cenf with car-
sharing, but only 18 per cent
acfually use them. Surveys

Opinia wynika, ze 34 proc.

dorostych Polakow deklaruje znajomos¢ zasad carsharingu.
Co czwarty z tej grupy ma doswiadczenia z wynajmem auf
na minuty, a niemal potowa badanych zamierza sprobowac.
Z tych, ktorzy korzystaja, co trzeci robi fo codziennie lub kilka
razy w tygodniu.

Traficar na poczgtku roku miat 1100 aut, zas w sfyczniu
2019 roku osiggnat liczbe 1705 aut we flocie, rozlokowanej
w pieciu miastach. Flofa Traficara sktada sie z 1500 Renault
Clio, 104 Renaulf Kangoo, 100 Opli Corsa, 1 Kangoo ZE. W
systemie Traficar zarejestrowato sie 200 tys. uzytkownikow,
przy czym 80 proc z nich to mezczyzni, a najliczniejsza gru-
pa wiekowa liczy 24-34 lata. Najstarszy uzytkownik miat 91
laf. Najdtuzsza trasa mierzyta 951 km i wykonata jg kobiefa.
Pierwszy z zarejestrowanych we flocie Traficara samochod
przewiozt 1678 unikalnych uzytkownikow. Rekordzista w
liczbie wypozyczen ma na koncie1249 przejazdow. Najwie-
cej wynajmow byto 13 pazdziernika 2018 roku, najwiece;
0s0b zarejestrowato sie 9 czerwca. Na stacjach Orlen Traficar
ma 100 miejsc parkingowych. W innych miejscach (np. pod
cenframi handlowymi) jest ich 228.

Panek Car Sharing posiada 1111 samochodéw (1000 hy-
brydowych Yariséw, 100 Coroll, 10 smartéw i 1 polonez) w
Warszawie i Lublinie. Firma ma kilkadziesigf tysiecy uzytkow-
nikow, a kazdego dnia dochodzi kilkuset kolejnych.
4Mobility posiada ponad 300 samochodéw w Warszawie |
Poznaniu. Flota dziatajgcej we Wroctawiu Vozilli skiada sie z
200 samochodoéw elekirycznych (Nissan Leaf, Renault ZOE
i 10 furgonetek Nissan NV-200). Z ustug firmy korzysta 50
tys. uzytkownikéw. MiMove w Trojmiescie oferuje od przeto-
mu lutego i marca 2019 roku 200 Opli Astra, a docelowo w
barwach wypozyczalni ma jezdzi¢ 400 aut. CityBee ma 150
samochodow dostawczych.

Powaznym konkurentem dla roweréw i samochoddw moze
okazat sie wynajem elekfrycznych hulajnog. W Warszawie
spotka Lime ma tysigc elekirycznych hulajnog, konkuren-
cyjna Hive - 400. W Lime rozpoczecie jazdy kosztuje 3 zt, a
0,5 zt minufa jazdy. W Hive rozpoczecie jazdy fo 2,5 zt, a za
minute jazdy frzeba zaptaci¢ 0,45 zt. CityBee zapowiedziat
udostepnienie kilkuset hulajnog.

Polskie Stowarzyszenie Paliw Alfernatywnych wylicza, ze
firmy wynajmujgce auta na minuty majg tgcznie 750 elek-
frycznych samochodow. Podczas gdy, wedtug analiz PZPM
na podstawie CEP (MC) na koniec | kwartatu 2019 r. w ca-

of ARC Rynek i Opinia reveal
that 34 per cent of adult Poles declare they are aware of car-
sharing rules. One in four respondents from this group has
experience with carsharing, while nearly fifty percent are keen
fo fry these services. One in three users benefits from carsha-
ring services every day or several fimes a week.
Af the beginning of the year Traficar’s fleef feafured 1,100
vehicles based in five cities, while in January 2019 its size
went up fo 1,705. Traficar's line-up consists of 1,400 Re-
naulf Clios, 104 Renault Kangoos, 100 Opel Corsas and
one Kangoo ZE. Traficar’s platform has 200,000 registe-
red users. 80 per cent of them are male, while the largest
demographic group feafures 24-34 years old individuals.
The oldest user is 91 years old. The longest ride distance
was 951 km and was covered by a female. The first car
registered in Traficar fleet had 1,678 unique users. The
record-holder in ferms of the number of rentals has cloc-
ked in 1,249 rides. The biggest number of rides was dec-
lared on 13 October 2018, and most users registered on
9 June. Traficar has one hundred parking places af Orlen
gas stfafions plus 228 additional places which are located
elsewhere (e.g. within the premises of shopping malls).
Panek Car Sharing has 1,111 vehicles (1,000 Yaris hy-
brids, 100 Corollas, 10 Smarts and one Polonez) in War-
saw and Lublin. The plafform has several dozen thousand
users, and several hundred more register every day.
4Mobility has more than 300 cars in Warsaw and Po-
znan. The fleet of Wroctaw-based Vozilla features 200
electric vehicles (Nissan Leaf, Renault ZOE and ten Nis-
san NV-200 vans) and 50,000 users who benefit from
its services. Af the turn of February and March 2019,
Tri-City’s MiiMove launched a fleet of 200 Opel Astras
and plans to have a carsharing fleet of 400 vehicles.
CityBee offers 150 light commercial vehicles.
E-scoofer sharing may become a major rival for bike and car
sharing. Warsaw-based Lime company benefits from one
thousand electric scooters, while its competitor Hive has a
fleet of 400 e-scooters. Starfing a ride with Lima costs PLN
3, and the rafe per minute of the ride is PLN 0.5. It costs
PLN 2.5 fo sfart driving with Hive, and the rafe per minute
is PLN 0.45. CityBee has announced it will offer scooters.
The Polish Alfernative Fuels Associafion estimates that carsha-
ring companies have a combined fleef of 750 electric vehicles.
Meanwhile, PZPM analyses based on records of the Central

RAPORT PZPM |2019/2020 89

0
o
2
o
o
—
>
=
O




tym kraju byto zarejestrowanych 5 tys. szt. auf elekirycz-
nych i hybryd plug-in.Tauron uruchomit w Kafowicach wy-
najem nazwany eCar. Natomiast z raportu Data Arf wynika,
ze w catej Polsce na poczgtku 2019 roku dziatato 21 firm
majgcych 18,3 tys. pojazddw, w tym 11,9 tys. roweréw, 3,8
tys. samochodow (w fym 1500 elekfrycznychi 234 hybry-
dowe) i 1,2 tys. hulajnég.

Plany na2019

Chot kilka firm wycofato sie z carsharingu (np. Lubelski Sa-
mochoéd Migjski oraz Omni), fo rynek nowej mobilnosci be-
dzie szybko roést. Na 2019 rok 86 proc. dostawcow ustug
fransporfowych  deklaruje

Regisfer of Vehicles (MaD) reveal thaf at end of Q1 2019 the-
re were 5,000 electric vehicles and plug-in hybrids registered
in Poland. Tauron has launched carsharing plafform eCar in
Katowice. A Dafa Arf report indicates that early in 2019 Poland
was home to 21 carsharing operators with a fleet of 18,300
vehicles, including 11,900 bikes, 3,800 cars (including 1,500
EVs and 235 hybrids) as well as 1,200 scooters.

Plans for 2019

Despite the fact that several companies withdrew from car-

sharing (e.g. Lubelski Samochad Miejski and Omni), the new

mobility market will be growing rapidly. In 2019, 86 per cent
of mobility service providers

poszerzenie floty, 85 proc.
zamierza wprowadzi¢ pojaz-
dy alternatywne i blisko poto-
wa zamierza wymienic fabor
na Nnowszy.

Wiasciciel CityBee, litewska
grupa Modus, zapowiedziata
przetarg na dostawe 5360
samochodow w  roznych

Konieczne stanie sie powstanie aplikacji
tgczacych wspbtuzytkowanie aut, rowerow,
hulajnog, komunikacji publicznej i taksowek.

It will be eventually essential to develop
an app fthat infegrates car, bike, scooter sharing
services with public transport and taxi cabs.

have declared their plans fo
expand their fleefs, 85 per
cenf intend fo introduce al-
fernative vehicles and nearly
a half are keen to renew their
fleefs.

The Lithuanian Modus gro-
up, the owner of CityBee,
has announced a fender for

segmentfach (w tym samo-

chody elekiryczne). Potowa z fych aut, czyli 2,5 tys. frafi do
Polski. Reszta zasili floty w panstwach Europy Srodowo-
-Wschodniej.

Traficar wprowadzi w 2019 roku fleefsharing, czyli auta na
minuty dla przedsiebiorstw.

INnoogy zamierza kupi€ wiosng 2019 roku pét tysigca BMW
i3 i na poczatku kwietnia uruchomi¢ w Warszawie wynajem
na minuty.

0d stycznia 2019 roku w Rybniku mozna korzystac z wy-
pozyczalni samochoddw elekirycznych. System uruchomita
spotka Transporters, pod markg GreenGoo. System ma jed-
ng tadowarke w miescie, docelowo bedzie ich 6. Do kohca
2019 roku GreenGoo zainsfaluje w regionie ponad 150
punkfow tadowania samochodow elekirycznych. GreenGoo
obejmie caty okreg gornoslgski.

Prognoza rozwoju carsharingu
Forecast of carsharing development

delivery of 5,360 cars from
various segmentfs (including electric vehicles). Nearly half
of them (2,500) will be operafed in Poland, while others
will be added fo ofher Cenfral and Eastern European fleefs.
In 2019, Traficar has announced ifs plans fo infroduce
fleefsharing, or carsharing for corporate customers.
In spring 2019, Innogy plans to buy 500 BMW i3s to
launch carsharing services in Warsaw in mid-April.
A carsharing fleet of electfric vehicles has been availa-
ble in Rybnik since January 2019. The plafform was
launched by Transporters company under the GreenGoo
brand. To-dafe it has one charger in the city, but their
number will eventually go up fo six. Unfil end-2019,
GreenGoo will insfall 150 charging stafions for electric
vehicles in the region. Its operafing range covers the en-
fire Upper Silesian district.

2019 2021

Liczba uzytkownikow 630 000 907 000
Number of users

Liczba pojazdow

Number of vehicles 3600 4700
Wartosé rynku

Value of the market 57minzt 100 min zt

Zrédto: Mobilne Miasto, Smartride.pl
Source: Mobilne Miasto, Smartride.pl
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Ceny wynajmu autf wiosna 2019 roku
Car sharing rates. Spring 2019

Firma Cena w zt za minute Cena w ztzakm Cena w zt za postoju
Company Rate per minute in PLN Rate per minute per km Rate per minute of parking in PLN

Traficar 05 0,8 01

Panek 0,5 0,65 01
4mobility 0,5 0,8 0,12
EasyShare 0,5 0,8 0,1
Click2Go 05 08 01

MiiMove 0,5 0,8 0,1

Vozilla 1,1101,3 0,1

Biacar 0,2 01

PGE Mobility 0,6 08 01
GreenGoo 0,99 No dafa No dafa

eCar 1,0 No dafa No data
KraCar 1,0 No dafa No dafa

Zrédto: firmy

Source: companies

Inwestorzy zainteresowani s takze mniejszymi miejscowo-
Sciami. W potowie marca 2019 elekiryczny car-sharing ru-
szyt w Siedlcach. Ustuge uruchomito PGE Mobility. Na razie
do dyspozycji klientow jest pieC baferyjnych Renaulf Zoe.
PGE przygotowata 5 stacji do tadowania (w tym 3 szybkie).
Przez p6t roku tadowanie bedzie darmowe.

Inwestorami sg podmioty z roznych branz: warszawski
producent systemow felematycznych Keratronik stwo-
rzyt w todzi Easyshare. Wroctawska Vozilla to dzieto
informatycznej firmy Enigma z Warszawy. Firma Smart
City Poland przygotowuje wypozyczalnie KraCar. Inwe-
storzy korzystajg z juz przygotowanych narzedzi. PGE
zastosowata program biatostockiej firmy Fleetnet, po-
dobnie jak Transporters w GreenGoo oraz Tauron w eCar
i oczywiscie biatostocki Biacar.

Konieczne stanie sie powstanie aplikacji {gczacych wspaot-
uzytkowanie aut, roweréw, hulajnog, komunikacji publiczne;
i faksdwek. Jedng z pierwszych jest wroctawska Wheelme.
Znajdziemy w niej Vozille, Traficar, CityBee, Lime i Blinkee.
Podobny produkt ma take&drive oraz finska Whim, kfora juz
dziata w Helsinkach, Antwerpii oraz Birmingham.

Investors are also taking keen interest in smaller cifies. In mid-
-March 2019, electric carsharing was launched in Siedlce.
The service has been intfroduced by PGE Mability. To-date,
ifs fleef feafures five all-electric Renault Zoes and PGE has
installed five charging terminals (including three rapid char-
ging stafions). Charging will be free-of-charge for six months.
Investors include businesses from different sectors: Warsaw-
-based manufacturer of felematic systems Keratonic has laun-
ched Easyshare plafform in t6dz. Wroctaw-based Vozilais the
brainchild of IT Enigma company from Warsaw, while Smarf
City Poland is working on carsharing platform KraCar. Invesfors
are fapping info ready-to-use fools. PGE has applied a system
designed by Biatysfok-based Fleetnet. The same solufion has
been selected by Transporters for GreeGoo platform, by Tau-
ron for eCar and obviously by Biatysfok-based Biacar.

It will be eventually essential to develop an app that infegrates
car, bike, scooter sharing services with public fransport and taxi
cabs. A pioneer solution designed by Wroctaw-based Wheelme
infegrates Vozila, Traficar, CityBee, Lime, and Blinkee. A similar
product is available from fake&adrive and Finnish operafor Whim
offering ifs services in Helsinki, Antwerp and Birmingham.
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RYNEK OPON W POLSCE
| EUROPIE 2018
TYRE MARKET IN POLAND
AND EUROPE 2018

Opony osobowe i motocyklowe

Polska utrzymuje pozycje szosfego rynku w Europie, za Niem-
cami, Francjg, Wtochami, Wielka Brytania i Hiszpanig. Natomiast
jestesmy trzecim rynkiem, jesli chodzi o opony zimowe, po
Niemczech i Wioszech, a nieco wyprzedzajgc Francje.

Wedtug sfatystyk Europejskiego Stowarzyszenia Producentow
Opon i Gumy (ETRMA), ktére reprezentuje globalnych produ-
cenfow opon obecnych w Europie, w 2018 roku dane europej-
skie wykazaty, ze mimo roznic w sprzedazy opon w Ciggu ca-
tego roku, podsumowanie roku okazato sie przyniosto stabilne
wyniki sprzedazy producentow opon z nieznaczng korekfa,

Passenger car and motorcycle fyres

Poland is ranked 6th on the European market, right behind
Germany, France, Italy, the UK and Spain. On the ofher hand,
we are the third market in ferms of winter tyres, losing fo Ger-
many and Ifaly, and going slightly ahead of France.
According fo sfafistics of the European Tyre & Rubber Manufac-
furers’ Association (ETRMA), representing global producers of
tyres operating in Europe, in 2018 the European data reported,
that despite differences in sales of tyres throughout the entyre
year, the end-of-the year summary indicafed stable sales re-
sulfs from fyre manufacturers, with a minor adjusfment.

Branza na plusie - wzrosty w Europie i na polskim rynku 2018 r.
The industry does in green numbers - growth in Europe and on the Polish market in 2018

25 7

20

opony osobowe
passenger car tires

opony ciezarowe
fruck tires

Zrédto: oprac. PZPO na podstawie danych ETRMA

Polska
Poland

Europa
Europe

opony motocyklowe
motorcycle fires

opony rolnicze
agriculural tires

Source: elaborated by the Polish Tyre Industry Association basing upon ETRMA data
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W przypadku opon do samochodow osobowych sprzedaz jest
ustabilizowana w skali catego kontynentu. W osfafnim kwarta-
le 2018 wzrost wynidst 3 proc., z perspektywy roku sprzedaz
jest taka rok wczesnie]. Kategoria opon motocyklowych i sku-
ferowych pomimo niewielkiego spadku w catym roku (minus 3
proc.) w ostatnim kwarfale przekroczyta oczekiwania ze wzro-
sfem 8 proc.

Rosnaca sprzedaz jest rowniez widoczna w oponach ciezaro-
wych - plus 7 proc. w catym roku i az plus 16 proc w ostatnim
kwartale 2018.

Takze opony do maszyn rolniczych chot w catym roku zano-
fowaty spadek o 4 proc, fo w osfainim kwarfale 2018 roku ich
sprzedaz wzrosta o bardzo dobre 10 proc.

Na tym tle wyniki w Polsce sg nie roznig sie co do frendu, jedynie
co do wartosci wzrostowych w poszczegblnych segmentach
rynku.

W kategorii opon do samochodow osobowych, w tym suvi lek-
kich dostawczych, spadek sprzedazy w skali catego roku wy-
niést minus 1 proc. Pozytywnym trendem jest jednak rosngca
sprzedaz opon segmentu premium — 3 proc. w skali rokuiaz 8
proc w IV kwartale. Z kolei sprzedaz opon klasy Sredniej spadta
0 3 proc, a sprzedaz najfanszych opon budzetowych 0 2,5 proc.
Szczegblnie wysokie wzrosty fak jak we wczesniejszych lafach
mozna byto zauwazy€ w segmencie samochodéw typu SUV
gdzie wzrost roczny wyniost 12 proc. (w tym 28 proc. wzrosf w
IV kwartale). Natomiast w pojazdach fypu van i lekkich dostaw-
czych zanotowano spadek sprzedazy rocznej 0 9 proc.

Dla opon motocyklowych 2018 rok byt okresem ustabilizowa-
nia sprzedazy na poziomie roku 2017. Duzy wptyw miat na fo
relatywnie pdzno rozpoczety sezon maotocyklowy i krotkofrwa-

In the event of passenger car fyres, sales figures are stabili-
zed across the confinent and solid.

In Q4, 2018, the growth was 3% and from the annual per-
specfive it was sfable as in previous year. In spite of a solid
growth in Q4 (8% up), the cafegory of motorcycle and sco-
ofer fyres reporfed a 3-percent [0ss on a yearly basis.
Growing sales can also be seen in fruck fyres — 7% up in
sales of new tyres and stabilization within the entyre truck-re-
lafed industry (+16% in Q4). It has been the sixth yearin roll,
when annual sales in this cafegory keeps rising.

Farm fyres noticed slight loss on yearly basis (minus 4%) ho-
wever Q4 growth has been solid (+10%).

Against this background, the results in Poland are no diffe-
rent as fo the frend, only as fo the growth values in individual
market segments.

In the cafegory of passenger car fyres, including SUVs and
light commercial vehicles, the drop in sales in the whole year
amounted fo minus 1%. A positive frend, however, is the gro-
wing sales of premium segment fyres - 3 percent annually
and as much as 8 percent in the fourth quarter. In turn, the
sales of middle class tyres fell by 3 percent, and the sale of
the low-cost budget tyres by 2.5 percent. Partficularly high in-
Creases, as in previous years, could be seen in the SUV seg-
ment where the annual increase was 12 percent (including
28% increase in the Q4). In contrast, in van and light-duty
vehicles, annual sales fell by 9%.

For motorcycle tyres, 2018 was a period of sfabilization of
sales at the level of 2017. The relatively late start of the mo-
forcycle season and short-ferm safuration of the market had
a big influence on that. The first motorcycles bought af the

Udziat w rynku (proc.) wg srednicy osadzaenia opony (w calach) 2018r.
Market share (%) by tyre diameter (inches) in 2018

19”
2%

20” 217
08% 02%

Zrédto: oprac. PZPO na podstawie danych ETRMA

Source: elaborated by the Polish Tyre Industry Association basing upon ETRMA data
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te nasycenie rynku. Pierwsze motocykle kupione w szczycie
wzrostu rejestracji maszyn jeszcze dysponowaty fabrycznym
ogumieniem, a dystrybutorzy opon mieli solidne zapasy w ma-
gazynach. Efekf wzrosfu popularnosci jednosladéw na polskich
drogach skutkuje roznymi wzrostami sprzedazy opon w roz-
nych segmentach, np. w oponach do skuterow wzrost ponad
32 prog, ale juz w kategoriach opon typowo matocyklowych, w
najliczniejszych kategoriach sport fouring czy off-road zanotfo-
wano spadki 0 1 proc, zas w oponach kafegorii hypersport do
mocnych maszyn az o minus 11 proc.

Jesli chodzi o dane dotyczace handlu zagranicznego, fo w roku
2018 wartos¢ eksportu opon do samochodow osobowych i
dostawczych wynidst ponad 8,5 mid PLN (wzrost o 4,5 proc.).
Wartos¢ importu zas$ wyniosta ponad 5 mid PLN (wzrost o 4
proc.).

Polski rynek charakferyzuje sie wysokim udziatern marek bu-
dzefowych, siegajgcym 46 proc. podczas gdy np. w Europie Za-
chodniej ich odsetek wynosi jedynie 10 proc. Z kolei segment
premium stanowi w Polsce 25 proc. zas segment Sredniej klasy
10 29 proc. udziatu w rynku.

W miare odnawiania parku samochodowego z roku na rok moz-
na zaobserwowac tendencie do zwiekszania rozmiarow kot W
2018 roku nasfapfia zmiana w zakresie udziatdw w rynku wsrod
najbardziej popularmych rozmiarow. Sprzedaz dotychczas najpo-
pulamiejszych przez osfatnie kilka lat opon o Srednicy 15” spadia
0 3 ppiw te chwili ich udziat w rynku spadt do 29 proc. Obec-
nie fo opony o $rednicy osadzenia 16" Majg najwiekszy udziat w
rynku, wynoszacy 34 proc (wzrost o 2 p.p.). Stale umacniajg swa
pozycje opony 17-calowe, kidrych w 2018 importerzy sprzedali
ponad 1,47 min szt, tym samym ich sprzedaz wzrosta o 10 proc.
Dzieki temu wyprzedzity w udziatach w rynku opony 14-calowe,

Udziat w rynku (proc.) letnie/zimowe/catoroczne 2018 r.
Market share (%) summer/winter/all-year in 2018

Zrédto: oprac. PZPO na podstawie danych ETRMA

fop of the machine registrafion increase still had factory ty-
res, and tyre distribufors had solid stocks in warehouses. The
effect of the increase in the popularity of two-wheelers on
Polish roads results in various increases in tyre sales in vario-
us segments, e.g. in scoofer fyres an increase of over 32%,
but already in the cafegories of typical motorcycle tyres, in
the most numerous categories of sport fouring or off-road,
decreases by 1% were noted, while in the hypersport cafe-
gory tyres for powerful matorcycles, up fo minus 11 percent.
When it comes fo the foreign frade data, in the 2018 export
of tyres for passenger cars and delivery vans exceeded 8,5
bln PLN (a 4,5-percent growth). However, the import amoun-
ted fo more than 5 bin PLN (a 4-percent growth).

The Polish market features a high share of budget brands,
reaching 46%, whilst, for example, in Western Europe this
sector covers barely 10%. But then again the premium seg-
ment and middle class segment make 25% and 29% contri-
butions fo the market, respectively.

As a car fleet gefs younger from year fo year, we can observe
a fendency fo increase the size of our wheels. In 2018, the-
re was a change in market shares among the most popu-
lar sizes. Sales of the 15 ,fyres, which have been the most
popular for the past few years, have dropped by 3 pp and
their market share has fallen fo 29 percent af the moment.
Currently, tyres with 16 ,diameter have the largest market
share, amounting to 34% (increase by 2 pp). 17-inch fyres
are constantly sfrengthening their position, which in 2018
importers sold more than 1.47 million pieces, thus their sales
increased by 10%. As a result, they have overtaken 14-inch
fyres in market shares, which consistently lose market sha-
res year by year. Sales of tyres with the largest sizes grow

summer
fruck fires

catoroczne
all-weather

winfer
fruck fires

Source: elaborated by the Polish Tyre Industry Association basing upon ETRMA data
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kttre konsekwentnie z roku na rok tfracg udziaty w rynku. Bardzo
dynamicznie roénie sprzedaz opon o najwiekszych rozmiarach:
18-calowe 0 17 proc. w stosunku do roku 2017, 19-calowe az
0 32 proc, 20 calowe wzrosf 0 18 proc.

Opony ciezarowe

W Europie sprzedaz opon cigzarowych na rynek wtomy i na
pierwszy montaz w fabrykach znaczaco wzrosta do poziomu
blisko 17 min szt. To oznacza wzrost az 0 7 proc. wzgledem
roku 2017.

Z kolei w Palsce 2018 rok w tym segmencie przyniost jeszcze
wigkszy wzrost az 0 22 proc rok do roku i zakonczyt sie sprze-
dazg na poziomie rekordowych 820 tys. szt.

Przy czym udzialy poszczegblnych segmentow pozostajg sfa-
bilne, z niewielkimi zmianami. Sprzedaz opon na 0s sferujgcg
stanowi 35 proc. rynku (wobec 37,5 proc. rok wczesniej). Opo-
ny Na 0$ napedowg stanowig 31 proc. rynku (wobec 29,6 proc.
2017). Natomiast opony do naczep fo niemal niezmienione
33,6 proc. wobec 33,1 proc rok wezesniej. W tych kategoriach
udziaty w rynku nie zmienity sie znaczgco w sfosunku do wcze-
Sniejszego roku.

Jesli chodzi o najpopulamiejsze rozmiary to w przypadku opon
na 0$ napedowg Najwiekszg populamnoscig cieszy sie rozmiar
385/65/225, 315/70/22,5 oraz 315/80/22,5 stanowig
solidne 60 proc. catego rynku. Tym samym caty czas pozosta-
jemy krajem felgi 22,5.

Z kolei ze wzgledu na przeznaczenie najwiekszy segment fo
opony regionalne, kfore stanowig 79 proc. rynku (wzrost o 2
pkt. proc.). Kolejne segmenty fo opony aufostradowe 11,1
proc. (spadek o 1 pkf. prac.), ferenowe 6,5 proc. (wzrost o
1,5 pkt proc.) i miejskie 1,6 proc (spadek 0 0,2 pkt. proc).

Poiski
Z\WIAZEK
Przemystu
OroNIARSKIEGO

Polski Zwigzek Przemystu Oponiarskiego jest organizacjg
pracodawcow zrzeszajgcg wszystkich kluczowych produ-
centow opon. Reprezentuje branze, zafrudniajgcg w Polsce
bezposrednio 10.000 pracownikow w 4 fabrykach i firmach
handlowych, wytwarzajgcych na eksport i rynek wewnetrzny
dziennie 130 tys. produkfow wysokich technologii.

PZPO prezentuje opinie przemystu w sprawach zwigzanych
z gospodarkg, ze szczegblnym uwzglednieniem przemystu
oponiarskiego, w zakresie srodowiska, energii, bezpieczen-
stwa drogowego, klimatu, sfandardow fechnicznych, infor-
macji i ochrony konsumentdw oraz bezpieczenstwa pracy.

very rapidly: 18-inch fyres by 17 percent. in relation fo 2017,
19-inch by as much as 32 percent, 20-inch increase by 18
percent.

Truck tyres

In Europe, the sale of fruck tyres on the secondary market and
the first assembly in factories has significantly increased fo the
level of nearly 17 million pcs. This means an increase of as
much as 7 percent. relafive fo 2017.

In turn, in Poland, 2018 in this segment brought even more
growth by as much as 22 percent year-on-year and ended
with sales af record-breaking level of PLN 820 thousand. pcs.
Af the same tfime, the shares of individual segments rema-
in sfable, with minor changes. Sales of tyres on the steering
axle represent 35 percent. market (compared fo 37.5% a year
earlier). Drive axle tyres account for 31 percent. market (com-
pared fo 29.6% 2017). In confrast, tyres for semi-frailers are
almost unchanged 33.6 percent. against 33.1% a year earlier.
In these cafegories, market shares have not changed signifi-
cantly compared fo the previous year.

While considering the most popular size range, the mast pre-
ferable drive axle tyresinclude 385/65/22.5,315/70/22.5
and 315/80/22.5 making a solid 60% of the whole market.
Therefore, we are sfill the country of a 22.5 wheel.

However, in ferms of purpase, the largest segment is re-
gional tyres, which account for 79 percent of the market
(increase by 2 percentage poinfs). The next segments are
11.1% highway tiyres. (decrease by 1 percenfage point),
on/off-road 6.5% (increase by 1.5 percentage poinfs) and
urban 1.6% (decrease by 0.2 percenfage point).

PouisH

Tyre
InDUSTRY

AssociaTioN

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

The Association presenfs opinions on issues relafed to
law and economy, with the additional focus on tyre indu-
stry in respect of environment, energy, road safety, clima-
fe, fechnical sfandards, consumer profectfion or informa-
fion and work safety.
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INWESTYCJE DROGOWE 2018
ROAD INVESTMENT 2018

Rok 2018 byt pigtym rokiem realizacji nowej perspektywy
finansowej Unii Europejskiej i obowigzujgcego dla niej Pro-
gramu Budowy Drég Krajowych na lata od 2014 do 2023
(z perspektywg do 2025 r) i czternastym rokiem cztonko-
stwa Polski w Unii, a nie ma chyba nikogo rozsgdnie mysla-
cego, kfo negowatby fakt, ze wiadnie to cztonkostwo i deszcz
pieniedzy, ktéry sptynat na nasz kraj rozpoczat ere budowa-
nie nowoczesnej infrasfruktury drogowe;.

Warto zatem przypomnie€, ze Polska - pomimo zmniejsze-
nia catego budzetu UE z 1,12 do 1 proc. Dochodu Narodo-
wego Brufto panstw cztonkowskich) ofrzymata najwiece;
Srodkéw do zainwestowania. Catkowity budzet dla Polski
wyniesie blisko 106 mld euro, a w cenach biezacych tzn. po
uwzglednieniu przyjetego wskaznika inflacji na poziomie 2
proc. - 115 mld euro. Dla poréwnania kolejne Francja i Niem-
cy ofrzymajg odpowiednio 98180 mld euro.

Podaobnie jak w poprzedniej perspektywie tak i teraz Program
Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko jest nie tylko najza-
sobniejszym finansowo programem w naszym kraju, ale
i najwiekszym w historii catej Unii. Razem ze Srodkami kra-
jowymi jest wartos¢ wynosi 32,3 mld euro. To niemal tyle,
ile Hiszpania dostaje w ramach UE wszystkich funduszy. In-
frasfruktura drogowa oprocz POIS zlokalizowana jest takze
w Programie Operacyjnym Polska Wschodnia, w funduszu
Connecting Europe Facility i w regionalnych programach
operacyjnych, w kférych to zgtoszone projekty drogowego
opiewajg na kwote ok. 3,5 mld euro. Inwestycje w infrasfruk-
fure fransporfowg wszelkiego typu majg przyniest w lafach
2014-2023 wzrost PKB 0 4,5 proc.

W ramach POIS na poszczegblne sekfory zdecydowano sie
przeznaczyC: 11,2 mid euro na rozwoj sieci drogowej i 3,5
mild na rozwoj infrastrukfury drogowej w miastach. PBDK na
lafa 2014-2023, ktdrego wartos¢ po nowelizacjach dokona-
nych przez Rade Ministrow wynosita na koniec 2018 roku
135 mld zt, zaktada wybudowanie 240 odcinkéw drog na
ponad 3260 km: 253 km aufostrad, 2569 km drég ekspre-
sowych i 43 obwodnic o dtugosci ok. 446 km. Z tych zadan
88 projektow o tgcznej wartosci 62 mld zt. jest objetych dofi-
nansowaniem unijnym. Na koniec 2018 roku podpisanych
zostato 49 umow o dofinansowanie o fgcznej wartosci 36
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The year 2018 was the fifth year of the implementation of the
new European Union financial perspective and applicable Na-
fional Road Construction Program for the years from 2014 fill
2023 (with perspecfive to 2025) as well as the 14th year of
Polish membership in the EU. There is probably no reasonable
individual who denies the fact that this very membership and
subsequent rain of money that flooded over our country starfed
the era of constructing the modern road infrastrucfure.
Therefore, it is worth mentioning thaf Poland - despife the cut-
back in the whole EU budget from 1.12 fo 1 percent of member
sfates’ Gross National Income - received the biggest amount of
funds fo invest. The fotal budget for Poland willamount to nearly
EUR 106 billion and af current prices, i.e., affer considering the
adopted inflafion index on the level of 2 percent, namely EUR
115 hbillion. For comparison, France and Germany, which are
next in the budget, will receive EUR 98 billion and EUR 80 billion,
respectively.

As in the previous perspective, the Infrastructure and Environ-
ment Operafional Program is nat only the largest program, in
financial terms, in Poland, but also the biggest one in the whole
history of the EU. Along with the national funds, its value amo-
unts fo EUR 32.3 billion. It is nearly equal fo the amount of all
EU funds received by Spain. Apart from the Infrasfructure and
Environment Operafional Program, the road infrastructure is
also located in the Operational Program Easfern Poland, in the
Connecting Europe Facility fund and in regional operational pro-
grams, in which the submitted projects amount to approx. EUR
3.5 billion. The investments into the fransport infrasfructure of all
kinds should bring the 4.5 percent increase of GDP in the years
2014-2023.

Within the framework of the Infrasfructure and Environment
Operational Program, the following amounts for parficular sec-
fors were allocated: EUR 11.2 billion for the expansion of the
road network and EUR 3.5 bilion for the road infrastructure
development in cifies. NRCP for the years 2014-2023, the va-
lue of which amountfed fo PLN 135 bilion at the end of year
2018 affer the Council of Minisfers' amendment, assumes the
construction of 240 road secfions with a fofal length of more
than 3260 km: 253 km of motorways, 2569 km of express
roads and 43 ring roads with the fofal length of approx. 446



mild zt. co stanowito 73 proc. srodkow UE przeznaczonych
dla GDDKIA. Do konca 2019 roku warfosC podpisanych
umabw ma objgt 90 proc. funduszy, co podobnie jak w po-
przedniej perspektywie finansowej nie daje zadnych powo-
dow do obaw o ich wykorzystanie.

W ramach realizacji Programu Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad oglosita wg staniu na koniec 2018 .
176 postepowan przetargowych na roboty budowlane o
tgcznej dtugosci 2258 km, podpisata 165 umdw na roboty
budowlane otgcznej dtugosci 2122 km i wartosci ok. 70 mld
zt. z czego do ruchu udostepniono juz kierowcom 725 km
nowych drog. W sumie na koniec roku Generalna Dyrekcja
Drog Krajowych i Autostrad zarzgdzata siecig drog krajowych
o dtugosci 17 657 km, na co sktadato sie 1639 km aufo-
sfrad i 2092 km drog ekspresowych.

Rok 2018 GDDKIA zakonczyta realizujgc 113 zadan o tacz-
nej dt. 1426 km drog krajowych. Kierowcy wzbogacili sie zas
0 gotowych 321 km drég. W postepowaniach przetargo-
wych byto 11 zadan o tgcznej dtugosci 119 km. Podpisano
471 umow obejmujacych wybudowanie 535,4 km.

W 2018 roku kierowcom pojechali po nastepujgcych no-
wych odcinkach:

- 511 obwodnica Kepna etap | - 3,6 km

- DK33 obwodnica Ktodzka - 9,2 km

- S3 Lubin ptd. - Legnica (A4) - 22,6 km

- S8 Ostrow Mazowiecka - granica wojewddztw - 9,4 km

- 512 obwodnica Putaw - 11,9 km

- S3 Lubin Pétnoc - Lubin Potudnie - 11,3 km

- S3 Nowa Sél - Gaworzyce - 16,4 km

- S3 Gaworzyce - Kazimierzow - 16,9 km

- S8 Poreba - Ostrow Mazowiecka - 16,1 km

- S5 Leszno Ptd. - Kaczkowo - 9,5 km

- S3 Legnica - Jawor - 19,7 km

- S3 Jawor - Bolkow - 16,1 km

- S7 obwodnica Radomia - 24,7 km

- S8 Wyszkow - Poreba - 13 km

- S7 Koszwaty - Nowy Dwor Gdanski - 20,5 km

- S7 Nowy Dwor Gdanski - Kazimierzowo - 19,1 km

- S5 Radomicko - Leszno Potudnie - 19,1 km

- S3 Zielona Goéra Pétnoc - Niedoradz - 13,3 km

- DK16 Olsztyn Zachdd - Olsztyn Potudnie - 10 km

- S3 wezet Niedoradz - Nowa SOl Ptd. - 17,3 km

- S7 odcinek wezet Checiny - Jedrzejow - 21,6 km

W 2019 roku planowane jest udostepnienie kierowcom ok.
500 kilomefréw nowych drog. Planowane jest fakze ogto-
szenie 17 postepowan przetargowych o wartosci 20 mld zt.
obejmujgcych budowe 435 km.

Przyjemnie jest pisac o nowych kilometrach i o pienigdzach,
bo kwoty rzeczywiscie robig wrazenie i dziatajg na wyobraz-
nie. Niesfety, zupetnie inaczej niz w innych krajach (fufaj za
przyktad sfawiana jest przede wszystkim Hiszpania) duze
fundusze nie przyczynity sie w poprzedniej perspektywie
finansowej do, jak obiecywali politycy, zbudowania polskich

km. 88 projects of all these fasks, with the fofal value of PLN

62 bilion, are covered by EU financing. Af the end of 2018,

49 co-financing agreements with the fofal amount of PLN 36

bilion were concluded, constituting 73 percent of the funds

designafed for GDDKIA (General Direcforafe of Nafional Roads

and Moforways). Unfil the end of year 2019, the fofal value of

concluded agreements shall amount fo 90 percent of the funds,

which gives no reason for concern about their use, as in the pre-

vious financial perspective.

Within the framewaork of implementing the Program, the Gene-

ral Direcforate for Nafional Roads and Motorways has announ-

ced, as of the end of 2018, 176 tender procedures for the con-

sfruction works with the fofal length of 2258 km, has concluded

165 agreements for construction works with the tofal length of

2122 km and the fotal value of approx. PLN 70 billion, of which

725 km of new roads are already available for drivers. At the

end of the year, the General Direcforafe for Nafional Roads and

Motorways managed the national roads nefwork with the tofal

length of 17,657 km, including 1639 km of moforways and

2092 km of express roads.

GDDKIA ended year 2018 with the complefion of 113 fasks

with the fotal length of 1426 km of nafional roads. Drivers

acquired 321 km of finished roads. There were 11 tasks with a

fotallength of 119 kmin the tender procedures. 41 agreements

for constructing 535.4 km of roads were concluded.

In year 2018, the drivers have driven along the following sec-

fions:

e S11ring road of Kepno stage | - 3.6 km

¢ DK33 ring road of Ktodzko - 9.2 km

* S3 Lubin South - Legnica (A4) - 22.6 km

¢ S8 Osfrow Mazowiecka - the boundary of voivodeships
-9.4km

e S12 ring road of Putawy — 11.9km

¢ S3 Lubin North - Lubin South = 11.3 km

* S3 Nowa Sol - Gaworzyce - 16.4km

¢ S3 Gaworzyce - Kazimierzow - 16.9 km

» S8 Poreba - Ostrow Mazowiecka - 16.1 km

¢ S5 Leszno South - Kaczkowo - 9.5 km

e S3 Legnica - Jawor - 19.7 km

e S3 Jawor - Bolkow - 16.1 km

e S7ringroad of Radom - 24.7 km

* S8 Wyszkow — Poreba — 13 km

o 57 Koszwaty — Nowy Dwar Gdanski - 20.5 km

o 57 Nowy Dwor Gdanski — Kazimierzowo — 19.1 km

¢ S5 Radomicko - Leszno South - 19.1 km

¢ 53 Zielona Gora Péinoc - Niedoradz - 13.3 km

e DK16 Olsztyn West - Olsztyn South — 10 km

¢ S3 Niedoradz inferchange — Nowa Sél South — 17.3 km

¢ S7 Checiny inferchange - Jedrzejow section - 21.6 km

In 2019, approx. 500 km of new roads are planned fo be made

available fo drivers. The announcement of 17 fender procedu-

res with the tofal value of PLN 20 billion for the constfruction of

435 km of new roads is also fo be announced.
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championow budowlanych, zdolnych do szerokiej ekspansiji
zagranicznej. Przeciwnie, kfo poprzednig perspektywe prze-
frwat i nie zbankrutowat, moze sobie fakiego osiggniecia gra-
fulowac. Im wiecej Polska ma pieniedzy do dyspozycji, fym
gorsza jest to wiadomos¢ dla firm wykonawczych? Absurd,
ale niestety udowodniony w praktyce. W obecnej perspekty-
wie miato by€¢ inaczej, ale czy jest? Mamy niestety poczatki
swoistego rodzaju deja vu kiedy w prasie napotykamy arty-

Wydatki GGDKIiA, w mld zt
Expenses of GDDKIA, in PLN billion

21

2015 2016 2017 2018

Drogi krajowe
National roads

It is nice fo wrife about new kilometers and about money be-
cause the amounts make a real impression and sfimulafe the
imagination. Unforfunately, in the previous financial perspective,
the huge funds have not contributed fo, as the paliticians pro-
mised, the creafion of Polish construction champions, capa-
ble of overseas expansion, which is complefely different from
the sifuafion in ofher countries (Spain in particular is set as an
example). Contrarily, the companies that survived through the
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kuty o bankructwach firm podwykonawczych, o pogarsza-
jacych sie wynikach firm wykonawstwa infrastrukfuralnego,
0 zrywaniu konfraktow czy fo drogowych czy kolejowych.
Na drogach, najgtosniej byto w maju o przypadku wioskiego
Salini, kiedy fo jak czytamy w komunikacie GDDKIA: ,po wy-
korzysfaniu wszelkich dosfepnych narzedzi mobilizujgcych
wykonawce, GDDKIA podjeta decyzje o odstapieniu od umo-
wy z konsorcjum realizujgcym droge ekspresowg S8 pomie-
dzy weztami Marki i Kobytka.”

Najwiekszym problemem ponownie sfawal zaczeta sie
kondycja rynku wykonawczego, ktorej nie najlepszy sfan
przynosit dodatkowe opdZnienia czy wrecz zafrzymania
prac na budowach. Podstawowym problemem jest wspo-
mniany wzrost kosztow realizacji inwestycji. Na zlecenie Izby
Gospodarczej Transportu Ladowego i kierowanego przez
mnie zwigzku pracodawcow Kolejowych Railway Business
Forum, powstata analiza zmian kosztow realizacji kolejowych
projektow budowlanych w latach 2016-2019. Pokazata ona
przede wszystkim nieadekwatnost wskaznikow GUS, kfore
sg brane pod uwage przy waloryzacji wartosci konfrakfow.
Wg analiz rzeczywiste wzrosty kosztow wyniosty 36,69
proc., padczas gdy wskaznik produkcji budowlano - mon-
fazowej pokazat wzrost jedynie o0 2,93 proc. Strona rzgdowa
frakfuje fe dane jako powrdt do cen z 2015 roku, nie za$ jako
realne zagrozenie dla prowadzonych projektow. Pisze 0 ana-
lizie kolejowej, jednak w przypadku drog wskazniki sg niemal
identyczne.

Oczywiscie, przekraczane dzisiaj (czasami nawet o 150
proc.) koszforysy inwestorskie zawierajg w sobie proby cze-
Sciowe] rekompensaty utraty korzysci na projektach wygry-
wanych w przetargach w lafach 2015-2016, ale nie sg one
w stanie zniwelowac problemu. Bez systernowej zmiany,
branza wpadta w koleiny finansowe, co od razu przetozyto
sie na duzg nieufnos¢ sektora bankowego i ubezpieczenio-
wego. Caty wtasciwie rok 2018 frwata walka o waloryzacje
wsteczng, chotby o wskaznik inflacji. Propozycje sfrony
spotecznej zostaty jednak w tej materii odrzucone. Rozwig-
zanie przyjete dla nowych kontraktow - tych zawieranych
od stycznia 2019 roku - jest kompromisem, ktory dobrze
ze jest, ale z pewnoscig nie budzi entuzjazmu. Waloryzacja
ma bowiem zostat ograniczona do potowy warfosci wyna-
grodzenia za projekt. Dodatkowo, nie moze ona przekroczy¢
5 proc. warfosci potowy kontraktu, a przyjecie w koszykach
waloryzacyjnych (ceny produkcyjne paliwa, sfali, cementu,
asfaltu, kruszyw oraz Srednie wynagrodzenia pracownikow
branzy) bardzo wysokiego udziatu wskaznika inflacji (20-23
proc. w przypadku projektow drogowych w zaleznosci

od rodzaju nawierzchni) bedzie szfucznie zaniza¢ obraz
wzrostu cen surowcow, produktéw czy robocizny.
Propozycjg dla cigzgcych coraz bardziej w portfelu zamo-
wien kontraktow z lat poprzednich miata sfac sie - omawiana
jednak dopiero od poczatku 2019 roku - modelowa Sciezka
zawierania ugod dotyczacych podwyzszenia wynagrodze-

previous perspective and did not go bankrupt can be proud of
themselves. The more money Poland has, the worse news for
confractors thisis? Itis an absurdity, but, unforfunately, empirical-
ly confirmed. It was fo be different in a current perspective, but is
it? Sadly, we are experiencing a sorf of déja vu when reading the
arficlesinthe newspapers about the contractors going bankrupt,
about the decreasing resulfs of infrasfructure contfractors and
about the road and railway contracts being ferminafed. When it
comes fo roads, the most renowned case was the case of Ita-
lian Salini, about which the following can be read in the GDDKIA
announcement: “having used all available fools mofivafing the
contractor, GDDKIA decided fo withdraw from the agreement
with the consortium executing expressway S8 befween Marki
and Kobytka inferchanges.”

The condition of the executive market, the nof so good sfafe
of which was bringing additional delays or even holding up the
construction works, has sfarted fo become the most serious
problem. The basic problem is the abovementioned increase
in the investment implementation costs. Upon the order of the
Land Transport Chamber of Commerce and the Railway Busi-
ness Forum, the railway employers association managed by
me, the analysis of changes in the costs of railway construction
projects in years 2016-2019 was created. Most of al, it shows
the inadequacy of the Central Stafisfical Office (GUS) indexes fa-
ken into account during the valorization of contract values. Accor-
ding to the analyses, the acfual increase in cosfs amounted fo
36.69 percent, whilst the construction and erection production
index showed only 2.93 percent growth. The government freafs
this data as the reason for going back fo prices from 2015, not
as the real threat for the projects carried out. | am writing about
the railway analysis, but in the case of roads these indexes are
nearly identfical.

Of course, foday’s exceeded bills of quantities (sometfimes by
even 150 percent) contain the atferpts of partial compensation
of loss of benefit on projects won in the fender procedures in
years 2015-2016, but they are not able to eliminate the pro-
blem. Without system changes, the industry fell info financial
problems, which immediately resulfed in serious distrust of the
banking and insurance sector. Actually, the fight for back inde-
xation lasfed during the whole year 2018, even for the inflation
rate. However, the social side proposalsin that area were rejected.
The solution adopted for the new confracts—these concluded
from January 2019—is a compromise that is good fo be, but
does nat bring the enthusiasm for sure. The valorization will be
limited fo half of the project remuneration. In addition, the valori-
zation cannot exceed 5 percent of half of the project value and
faking a very high confribution of inflation rate (20-23 percentin
the case of road projects, depending on the type of pavement)
in valorization baskets (production prices of fuel, steel, concrete,
asphalf, aggregates and average employers' remuneration in
the industry) will arfificially decrease the representation of incre-
ase of raw materials and products prices as well as labor costs.
Discussed from the beginning of year 2019, the model path of
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nia w zwigzku z nadzwyczajnym wzrostem cen i kosztow.
Ugody zawierane przed sgdem powszechnym i pod czuj-
nym okiem Prokuraforii Generalnej w uproszczonym poste-
powaniu pojednawczym miatyby charakter indywidualny i fo
na wykonawcy cigzytby obowigzek udowodnienia razacej
sfraty powstatej w wyniku nieprzewidywalnego wzrosfu cen.
Z pozostatych waznych wydarzen roku 2018 wspomnie¢
moim zdaniem nalezy o dwoch.

Po pierwsze, 0 powotanie usfawg Funduszu Drég Samorza-
dowych, ktérego budzet w lafach 2019-2028 ma siegac
36 mild zt. Regulacje majg pozwolic na dofinansowanie re-
montéw, budéw i modernizacji drog lokalnych oraz budowe
mostow w ciggach drég samorzadowych. Warto w tym miej-
scu dodat, ze zalegtosci w naprawach substancji drogowej
zarzgdzanej przez samorzady szacuje sie na ok. 100 mid zt.
Przepisy zaktadajg, ze wartost dofinansowania pojedyncze-
go projekfu ma wyniest maksymalnie 30 min zt, co bedzie
pozwalato na realizacje projekfow duzych taczacych gminy
i powiaty. Dotychczas funkcjonujgce rozwigzania pozwalaty
na dofinansowanie kwotg maksymalnie 5 min zt. Ponadto,
projekty bedg mogty w swojej realizacji wykracza€ poza je-
den rok budzefowy. Inwestycje w frasy lokalne bedg mogty
ofrzymact od panstwa wsparcie w wysokosci do 80 proc.
kosztoéw inwestycji a wyso-

concluding settlements concerning the rises of the remunera-
fion in connection with the extraordinary increase of the prices
and cosfs was supposed fo become the proposal for orders and
contracts from previous years, causing more and more expen-
ses. The seftlements concluded before the common courf and
under the supervision of the General Counsel (Prokuraforia
Generalna) in a simplified conciliafory proceeding would be of
individual characfer and the Confractor would be abligated fo
prove the glaring loss caused as a result of the unpredictable
price increases.

Of allimportant events from year 2018, fwo are worth mentio-
ning.

First, the establishment by an act of Self-Government Roads
Fund, the budget of which shall amount fo PLN 36 bilion in
years 2019-2028. The regulafions shall allow the co-financing
of overhauls, constructions and modernizations of local roads
as well as the construction of bridges along national roads. It is
worth mentioning that the arrears in repairs of the road infra-
sfructure managed by the local government are estimated af
approx. PLN 100 billion.

The provisions assume fhat the value of co-financing of a sin-
gle project shall amount fo not more than PLN 30 million, which
would allow for the execution of huge projects, connecting mu-
nicipalities and local districts.

kosc dofinansowanie bedzie
zalezna od poziomu zamoz-
nosci jednostki samorzgdu
ferytorialnego.  Podstawo-
wymi zrodtami - finansowy-
mi funduszu bedg wptaty
pochodzace z budzetu
panstwa, Narodowego Fun-
duszu Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej, Pan-

Regulacje majg pozwoli¢ na dofinansowanie
remontow, buddw i modernizacji drog lokalnych
oraz budowe mostow w ciggach drog
samorzadowych.

The regulations shall allow the co-financing
of overhauls, constructions and modernizations
of local roads as well as the construction
of bridges along national roads.

Previous solutions allowed for
the co-financing of the project
with not more than PLN 5
million. Furthermore, the pro-
jects will have the possibility of
exceeding one financial year.
Investments in local roads
will have the possibility of re-
ceiving support from the sfa-
fe in the amount of nof more

stwowego  Gospodarstwa

than 80 percent of investment

LeSnego Lasy Panstwowe

oraz wptaty jednoosobowych spotek Skarbu Panstwa i spot-
ek, w ktérych wszystkie akcje (udziaty) sg wtasnoscig Skar-
bu Panstwa. Przewiduje sie rowniez pozyskanie Srodkow
poprzez emisje skarbowych papierow wartosciowych.
Drugim wydarzeniem byto przejecie przez Panstwo odpo-
wiedzialnosci za funkcjonowanie systemu elekironicznego
poboru optaf na drogach. Przetarg na wytonienie nowego
operatora zostat uniewazniony. Oficjalnie z powodu zmniej-
szenia kosztow systemu. Nieoficjalnie z powodu zbyt duze-
g0 opOznienia w procedurze przetargowej, kfora nie dawata
zadnych szans na ptynny wybér w terminie nastepcy firmy
Kapsch. Od 3 listopada 2018 roku za pobor optat odpowia-
dac zaczat Gtowny Inspekfor Transportu Drogowego, kfory
natychmiast zlecit fo zadanie Instytutowi tacznosci, a fen
z kolei kolejnym podmiotom, w tym firmie Kapsch i pozo-
sfatym pracujgcym dotychczas na jego rzecz. Od poczatku
swojego funkcjonowania system viaTOLL zebrat ponad 11
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cosfs and the amount of co-
-financing will depend on the wealth of the local government
authority. The fundamental financial sources of this fund will be
payments from the national budget, Nafional Fund for Environ-
ment Profection and Water Management, State Foresfs National
Forests Holding and payments from single-member enferprises
of the State Treasury and companies, all shares of which are the
property of the State Treasury. Obtaining resources by the issu-
ance of freasury securifies is also predicted.
The second event was faking responsibility for the funcfioning
of the electfronic road fee collection by the state. The tender for
selecting a new operafor was canceled. Officially, this was be-
cause of the decrease of system cosfs. Unofficially, this was
because of foo much of a delay in fender procedure which did
not give any chance for a smooth choice of the successor of the
Kapsch company within a specified fime imit. Since November
3, 2018 the Main Inspectorafe of Road Transport sfarfed fo be
responsible for the fee collection and the Inspectorate immedia-



mid zt. Tylko w 2018 roku w ramach systemu poboru optat
do Krajowego Funduszu Drogowego wptynety ponad 2 mld
zt. przeznaczonych nastepnie w catosci na realizacje zadan
drogowych. Robocze wyliczenia, zwigzane chociazby z ko-
niecznoscig utworzenia nowych efatow w ITD wskazywaty
jednak na wzrost kosztow funkcjonowanie sysfemu, nie-
stety, raport Najwyzszej Izby Kontroli w tym zakresie zostat
poki co - nawniosek GITD - utajniony. Na rok 2021 minister
infrastruktury zapowiada wprowadzenie nowego systemu
poboru optat w fechnologii safelitarne.

TOR

Zesp6t Doradcow  Gospodarczych TOR sp. z  o0..
(wwwzdgfornet.pl) jest niezalezng firma doradczg, kféra
specjalizuje sie w problematyce roznych aspektfow funk-
cjonowania kolei gtownych i przemystowych, komunikacji
miejskiej (zarbwno szynowej jak i drogowej), polityki trans-
porfowej w obszarze transporfu szynowego, w fym re-
sfrukturyzacji kolei w Polsce, drogowego oraz lotniczego,
planowania sfrategicznego i doradztwa finansowego dla
przedsiebiorstw fransporfowych, inzynierii ruchu i systemow
fransporfu szynowego i drogowego oraz oddziatywania na
Srodowisko naturalne i jego ochrony.

fely assigned this fask to the Nafional Institufe of Telecommuni-
cations, which then assigned this fask o the next entifies, inclu-
ding Kapsch and ofher companies working for the Insfitute. The
viaTOLL sysfem earned nearly PLN 121 million from the begin-
ning of its operation. Only in 2018, within the framework of the
foll collection system, PLN 2 billion were delivered fo the National
Road Fund, which were then entirely used for the implemen-
fafion of road tasks. However, draft calculafions, connected, for
example, with the need fo creafe new jobs in the Road Transport
Inspection, showed the increase of the costs of sysfem opera-
fion, unfortunately, the Supreme Audit Office report in this scope
is now confidential, upon request of the General Inspectorate
of Road Transport. The Minisfer of Infrasfructure will announce
the implementation of the new foll collection system in safellife
fechnology in 2021.

ZESPOt DORADCOW
GOSPODARCZYCH

,TOR” advises private and public fransport enfities as well
as public administration in the field of infrasfructural invest-
ments since 1998.We are an independent consultant
specializing in various aspects of operation of public and
industrial railways, urban commmunication (both rail and road
fransport) and rail fransport policy, including restructuring of
railways in Poland. We also assist companies in the field of
road and air fransport, sfrategic planning and financial adviso-
ry for fransport enterprises, fraffic engineering, rail and road
fransport systems, environmental impact and protection of
the environment. More information at: www.zdgfornet.pl

RAPORT PZPM |2019/2020 1071

0
o
2
o
o
—
=
=
O




102 | RAPORT PZPM | 2019/2020



RAWQ
LAW




104 | RAPORT PZPM | 2019/2020



POJAZDY AUTONOMICZNE
»NADRODZE” DO REGULACJI

Statystyki Unii Europejskiej w 2018 roku sg bezlifosne. Na
drogach w UE zgineto ponad 25 tysiecy oséb?. Chot liczba fa

z roku na rok maleje, skala zja-
wiska wcigz budzi niepoko;.
Jedng z propozycj, majacych
na celu walke z tym proble-
mem jest fzw. “Wizja 0" Za-
ktada ona m.n, iz do 2050
roku liczba ofiar smierfelnych
w Europie zmnigjszy sie do
fyfutowego zera. Cel fen ma
zostac osiggniety m.n. poprzez
wyeliminowanie ,btedu ludz-
kiego kierowcow” za pomocg
rozwigzan sztucznej infeligen-
Cji. Realizacja tego ambitnego
planu jednak bedzie wymagat
infensywnych prac legislacyj-
no-regulacyjnych na szczeblu
unijnym i krajowym. Niektore
z tych zmian sg juz za nami,
wiekszos¢ z nich jest jednak
dopiero ,w drodze”.

Przypomnijmy, ze w $lad za
wzorem  amerykanskiego
Stowarzyszenia Inzynierow
Motoryzacyjnych3, w  Unii
rowniez obowigzuje 5-stop-
niowa skala automatyzacji.

PRAWO
LAW

Aby nie stwarzac barier dla pierwszych innowaciji
w sektorze motoryzacyjnym, unijny prawodawca
znowelizowat przepisy dotyczgce homologadji
pojazdow, przewidujgc procedure, zgodnie
z ktorg nowe techniki automatyzacji, nawet jesli
nie sg przewidziane wprost w przepisach, wcigz
bedg mogty byt walidowane na podstawie zgody
Komisji Europejskiej. Warunkiem jest jednak
aby - w Slad za planami ,Wizji 0" - pojazdy takie
zwiekszaty poziom bezpieczenstwa na drogach
lub sprzyjaty ochronie Srodowiska.

To avoid creating barriers fo such innovations,
the EU legislator amended the regulafions on
approval of innovative vehicles, providing
for a procedure under which new automation
fechniques - even if they are not directly provided
for in the EU regulations - can still be validated on
the basis of the European Commission consent.
However, in line with the “Vision Zero” plans, such
vehicles must make roads safer or contribute
fo environmental profection.

AUTONOMOUS VEHICLES
“ON THEIR WAY” TO BEING REGULATED

The sfafistics are merciless. in 2018, over 25,000 people were
kiled on roads in the European Union*. Although this figure is fal-

ing with each passing year,
the scale of the phenomenon
is sfill @ cause for concem.
One of the proposals aimed
af counteracting this problem
is “Vision Zero™, which plans,
among ofher things, that by
2050 the number of fatalities
in Europe will be reduced fo
the said zero. This goal is fo
be achieved, among ofhers,
by elminating “nurman driver
error” thanks fo Al solufions.
However, in order fo achieve
this ambitious plan, a lof of
infensive legislative and re-
gulatory work at the EU and
nafional level will be needed.
Some of these changes have
already been made, whereas
most of them are sfill “on the
road” fo kick off.

First, it is worth mentfio-
ning that, following the
example of the American
SAE (Society of Auto-
motive Engineers)®, the

* Dane Komisji Europejskiej http://www.europarl. europa.eu/news/pl/headlines/society/20190410ST036615/ stafystyki-smiertelnosci-na-drogach-w-ue-in-

fografika [data dostepu 9.07.2019r]

2 Biata Ksiega Transportu Komisji Europejskiej i Dyrekcji Generalnej ds. Mobilnoéci i Transportu, Bruksela 2011, s.11, hfps.//ec.europa.eu/fransport/sifes/frans-
port/files/themes/strategies/doc/ 2011 _white_paper/ white-paper-ilustrated-brochure_plpdf
3 hitps.//www.sae.org/news/ press-room/ 2018/12 /sae-infernational-releases-updafed-visual-chart-for-its-“levels-of-driving-automation”-sfandard-for-self-

-driving-vehicles

* European Commission dafa http://www.europarl.europa.eu/news/pl/headlines/society/20190410ST036615/road-fafality-statistics-in-the-eu-infographic

[access date 9.07.2019]

2 White Paper on Transport of the European Commission and General Directfion for Mobility and Transport, Brussels 2011, p.11, https.//ec.europa.eu/fransport/
sites/fransport/files/themes/strategies/doc/2011 _whife_paper/white-paper-ilustrated-brochure_pl pdf
3 hitps.//www.sae.org/news,/ press-room/ 2018/ 12/ sae-infernational-releases-updated-visual-chart-for-its-“levels-of-driving-automation”-standard-for-self-

-driving-vehicles
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Zgodnie z nig, pojazdy wspomagajace kierowce, wypo-
sazone np. w fempomat, czy mechanizm utatwiajgcy
hamowanie w awaryjnej sytuacji (pojazdy klasy 1-2) sg
juz dostepne na rynku. Nafomiast pojazdy zautomatyzo-
wane, mogace jezdzit samodzielnie jedynie w niektorych
syftuacjach (pojazdy klasy 3-4) sg dopiero festowane i
pojawig nie wczesniej niz w 2020 roku. Pojazdy w petni
zautomatyzowane (klasy 5) pozostajg obecnie poza za-
siegiem unijnych regulacji. Nalezy spodziewac sie ich na
rynku dopiero w 2030 roku.

Aby nie stwarzac barier dla pierwszych innowacji w sektorze
motoryzacyjnym, unijny prawodawca znowelizowat przepisy
dotyczgce homologacji pojazddw, przewidujgc procedure,
zgodnie z ktdrg nowe techniki autormatyzacji, nawet jeslinie sg
przewidziane wprosf w przepisach, wcigz bedg mogly by¢ wa-
lidowane na podsfawie zgody

5-level scale of automation also applies in the EU. Ac-
cording to this, vehicles equipped with driver assistance
systems such as, for example, cruise control or emer-
gency brake assistance (class 1-2 vehicles) - are alrea-
dy available on the market. However, automated vehic-
les — which in certfain situations can self-drive (class 3-4
vehicles) — are only now being tested and will not appear
any sooner than 2020. Fully aufomated vehicles (class
5) are at present outside of EU regulafion. It is expected
that they will not appear on the market unfil 2030.

To avoid creating barriers fo such innovations, the EU legi-
slator amended the regulations on approval of innovative
vehicles, providing for a procedure under which new autfo-
mation techniques - even if they are not directly provided
forin the EU regulations - can sfill be validated on the basis

of the European Commis-

Komisji Europejskiej. Warun-

sion consent. However, in

kiem jest jednak aby - w Slad
za planami ,Wizji 0" - pojaz-
dy fakie zwiekszaty poziom
bezpieczenstwa na drogach
lub sprzyjaty ochronie Srodo-
wiska.

Jednak pomimo duzych na-
dziei, jakie wigze sie z rozwo-
jem pojazdéw  wykorzysfujg-
cych rozwigzania sztucznegj
infeligencji nie nalezy wyklu-
czy€, szczegblnie w poczat-
kowych fazach, ich wypadko-
wosci. Warfo fu odnofowag, iz
wedtug prognoz w 2025 1. po-
jazdy zautomatyzowane po-
winny sfanowi€¢ 20% wszyst-
kich aut sprzedawanych na
Swiecie*. Czy unine i polskie
prawo jest na to gofowe? W
szczegblnosci - czy jesfesmy
gofowi na procesy dotyczace
odpowiedzialnosci za szkode

Kluczowg wydaje sie zwtaszcza kwestia
przypisania odpowiedzialnosci za szkode
wywotang wypadkiem, w tym znalezienie

przyczyn, kfore do niej doprowadzity. W tym
kontekscie Unia proponuije, aby pojazdy
zautomatyzowane wyposazyC w fzw. ,czarne
skrzynki” j. rejestratory danych, umozliwiajgce
rozsfrzygniecie, kto prowadzit urzgdzenie
podczas wypadku - kierowca, czy automatyczny
system pojazdul.

Thus, the question of affributing liability
for damage resulfing from an accident is still key,
including finding the causes that led fo it. In this
context, the EU has proposed that automated
vehicles be equipped with dafa recorders,
or “black boxes”, making it possible fo esfablish
who was driving the vehicle af the fime
of the accident - the driver or the vehicle’s
automatic system itself .

wyrzadzong przez ruch pojazdéw zautomatyzowanych?

line with the “Vision Zero”
plans, such vehicles must
make roads safer or contri-
bufe fo environmental pro-
fection.

However, in spite of the
high hopes regarding the
development of vehicles
using Al solufions, it can-
not be ruled out thaf such
vehicles will be accident-
-prone, parficularly at the
early sfages. Projections
indicate that in 2025, au-
fomated vehicles should
represent 20% of all cars
sold around the world“
Are EU and Polish laws
ready for this? More spe-
cifically - are we ready for
litigation over liability for
damage caused by aufo-
mated vehicles?

Kluczowg wydaje sie zwtaszcza kwestia przypisania od-
powiedzialnosci za szkode wywotang wypadkiem, w tym
znalezienie przyczyn, kfére do niej doprowadzity. W tym
kontekscie Unia proponuije, aby pojazdy zautomatyzowane
wyposazyC w tzw. ,czarne skrzynki” tj. rejestratory danych,

Thus, the question of attributing liability for damage
resulting from an accident is still key, including finding
the causes thaf led to it. In this context, the EU has pro-
posed that automated vehicles be equipped with data
recorders, or “black boxes”, making it possible fo es-
fablish who was driving the vehicle af the fime of the

“Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno - Spotecznego i Komitefu Regionéw z dnia 17.05.2018, s. 3,
ec.europa.eu/fransparency/regdoc/rep/1/2018/PL/COM-2018-283-F1-PL-MAIN-PART-1.PDF

“ dafed 17 May 2018 available on: ec.europa.eu/fransparency/regdoc/rep/1/2018/PL/COM-2018-283-F1-PL-MAIN-PART-1.PDF
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umozliwiajgce rozstrzygniecie, kio prowadzit urzgdzenie
podczas wypadku - kierowca, czy automatyczny system
pojazdu®.

Wprowadzenie stosownych regulacji dotyczacych pojaz-
doéw zautomatyzowanych oczekiwane jest jednak nie tyl-
ko na szczeblu unijnym, ale rowniez krajowym. Do tej pory
polski ustawodawca wprowadzit jedynie definicje ,pojazdu
aufonomicznego”, na mocy kférej fakim pojazdem jest
,pojazd samochodowy, wyposazony w systemy sprawu-

accident - the driver or the vehicle’s automatic system
itselfs.

However, in spife of certain EU works, the infroduction of
detfailed nafional regulations is also expected. The Polish
legislator began work on this when it introduced the defi-
nition of an “autonomous vehicle” in 2018, on the basis
of which such vehicle is a “mofor vehicle, equipped with
systems which confrol the movement of thaf vehicle and
enable it fo move without the infervention of a driver, who

jgce konfrole nad ruchem
fego pojazdu i umozliwiajg-
ce jego ruch bez ingerenciji
kierujgcego, ktéry w kazdej
chwilimoze przeja¢ kontrole
nad tym pojazdem”. Defini-
Cja fa zostata wprowadzona
jednak wytgcznie na potrze-
by prac badawczych nad
fymi pojazdami i zgodnie z
infencjg ustawodawcy ogra-
niczona jest do 3 - 4 pozio-
mu zautomatyzowania.

Same podstawy odpowie-
dzialnosci za szkody wyrza-
dzonej wypadkami pojazdow
mechanicznych zawarte sg
w Kodeksie Cywilnym (,KC”),
m.in. w ramach fzw. odpowie-
dzialnosci na zasadzie ryzyka
np. na podstawie art. 436 § 1
KC gdy za szkode na mieniu
lub osobie odpowiedzialnost
ponosi  posiadacz  pojazdu.
Wskazana odpowiedzialnost
na zasadzie ryzyka, przynaj-
mniej feoretycznie, moglaby
mieC zastosowanie rowniez
do pojazddw autonomicznych
- gdyz KC wigze jg nie z fak-
fem kierowania pojazdem, a
Z samym posiadaniem pojaz-
du. Nie wchodzac w szerokie
rozwazania, warfo  jednak
wskazac, ze ten rodzaj odpo-
wiedzialnosci, pomimo  sku-

Proponowanymi reformami odpowiedzialnosci
cywilnoprawnej za wypadki z udziatem
samochodbw zaufomatyzowanych sg m.in.
odstgpienie od kryterium sprawstwa,
przypisanie obiektywnej odpowiedzialnosci
okreslonym podmiotom, wprowadzenie
domnieman prawnych, czy wdrozenie
do polskiego prawa tzw. systemu
kompensacyjnego ,No-Fault”, zgodnie z kforym
kazdy z uczestnikbw sam naprawiatby wtasng
szkode. Innym z pomystow jest reforma
ubezpieczenia OC, w ktorej ciezar obowigzku
ubezpieczenia pojazdu przeszedtby
Z kierujgcego pojazdem na rzecz producenta
lub dosfawcy oprogramowania.

Proposed reforms for the liability for accidents
caused by the autonomous cars are e.g. waiving
the criterion of perpetration, attributing objective
liability to specific enfities, infroducing a system
of legal presumptions or finally implementing the
“No-Fault” compensation system info Polish law.

The No-Faulf system would be based
on the assumption thaf each of the participants
would repair his/her own damage. Another idea
is a reform of third-party liability insurance system,
in which the obligation to insure a vehicle would
pass from the vehicle driver to the manufacturer
or software provider.

can, fake over control of the
vehicle at any fime”. Howe-
ver, this definition was in-
froduced exclusively for the
needs of research work on
these vehicles and, in accor-
dance with the intention of
the legislator, it is confined
to the 3 or 4™ level of au-
fomation.

The appropriafe legal frame-
works for civil liability for ac-
cidents involving vehicles in
general are confained in the
Civil Code (“CC"), e.g. under
the so-called “risk-based lia-
bility” regime sef out in the
Article 436 Section 1 of CC
where the liability for dama-
ge to property or damage on
a person is on the so-called
possessor  of the vehicle.
This liability regime - af least
in theory - could also apply
fo aufonomous vehicles as
the CC links if not to the fact
of driving the vehicle, but fo
the possession itself of the
vehicle. Without going into
an in-depth discussion of
this, it is worth poinfing ouf
however that this type of
liability - in spite of the ef-
fective profection of the ri-
ghts of the injured party - is

fecznej ochrony praw poszkodowanego jest zbyt rygorystycz-
ny dla posiadacza pojazdu. Pomimo bowiem powszechnosci
ubezpieczenia OC, wspomniany posiadacz w sposéb niepro-

foo rigorous for the vehicle possessors. This is because, in
spite of the universality of third-party liability insurance, the
possessor would be disproportionately burdened by the

° Komunikat prasowy Komisji Europejskiej z 26.03.2019 , hftp://europa.eu/rapid/press-release_IP-19-1793_plhtm

5 Press release of the European Commission of 26.03.2019, http://europa.eu/rapid/press-release_IP-19-1793_plhtm
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porcjonalny bytoy obcigzony konsekwencjami wad i awarii w
pojazdach o bardzo wysokim zaawansowaniu fechnologicz-
nym, na kiore jego wptyw jest czesfo znikomy. Konieczne jest
zafem rozwazenie zmiany ciezaru odpowiedzialnosci.

Réwniez przy innej podstawie prawne] odpowiedzialno-
&ci z art. 436 § 2 KC, majgce] wytgczne zastosowanie w
przypadku ,przewozu z grzecznosci” lub ,zderzenia sie
mechanicznych $rodkéw komunikacji”, w kférej odpo-
wiedzialnos¢ posiadaczy wobec siebie lub podwozacego
wobec pasazera uzalezniona jest od przypisania winy za
zdarzenie, prawo wydaje sie by¢ dalece nieskuteczne. Przy
kolizji pojazdow wysoko zautomatyzowanych, w ktorej ich
posiadacze nie mieli kontroli nad pojazdem w czasie wy-
padku, brak jest bowiem mozliwosci przypisania im winy za
zaistniate zdarzenie. Podobna niejasnos¢ zajdzie przy koli-
Zji pojazdu autonomicznego z tym ,fradycyjnym”, w ktorej
do wypadku doszto w wyniku btedu tego pierwszego.

Powyzsze wafpliwosci, jak rowniez problem niepewnosci
co do przyczyn kolizji, ktérych udowodnienie mogtoby byc
wielokrofnie uzaleznione od wymagajgcych postepowan
dowodowych, prowadzi do postulatbw wprowadzenia al-
fernatywnych rozwigzan. Proponowanymi reformami od-
powiedzialnosci cywilnoprawnej za wypadki z udziatem
samochodow zautomatyzowanych sg m.in. odstapienie
od kryferium sprawstwa, przypisanie obiektywnej odpo-
wiedzialnosci okreslonym podmiotom, wprowadzenie do-
mnieman prawnych, czy wdrozenie do polskiego prawa
fzw. systemu kompensacyjnego ,No-Fault”, zgodnie z kto-
rym kazdy z uczestnikow sam naprawiatby wtasng szkode.
Innym z pomystow jest reforma ubezpieczenia OC, w ktorej
ciezar obowigzku ubezpieczenia pojazdu przeszedtby z
kierujgcego pojazdem na rzecz producenta lub dostawcy
oprogramowania. Niektorzy eksperci szacujg, iz w perspek-
fywie 10-15 laf rynek wymusi powyzsze zmiany, w konse-
kwencji czego kupujacy nabywac bedg samochody z go-
fowg juz polisg odpowiedzialnosci producenta, czy innego
podmiotu.

Podsumowuijgc, ustawodawcy powinni wzigC pod uwage,
iz pojazdy autonomiczne rysujg sie na osi czasu bardziej
jako fechnologia jutra, niz wynalazek blizej nieokreslone;
przysziosci. Juz feraz, kolejne panstwa UE pracujg nad wy-
korzystaniem pojazddw autonomicznych dla roznych celow.
Dla przykiadu - w Szkocji w 2021 roku majg pojawic sie sa-
mokierujgce aufobusy, ktore kazdego tygodnia pokonywac
bedg 10 tysiecy fras pomiedzy miastem Fife a Edynburgiem.
We Franciji jedno z przedsigbiorstw motoryzacyjnych zapre-
zentowato juz natomiast model autonomicznej taksowki,
kfory wkrofce wyruszy na francuskie drogi. A fo dopiero po-
czgtek i spodziewamy sig, ze opisywana rewolucja w dzie-
dzinie motoryzacji bedzie z roku na rok przyspieszac. Stad,
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consequences of defects and malfunctions in vehicles with
highly advanced fechnology, where his/her influence over
such events is offen negligible. It is therefore necessary fo
consider shifting the burden of liability.

The law seems to be very ineffective also with regard to
another legal basis for liability under Arficle 436 Section
2 of the CC, only applicable in the case of “fransport as
a courtesy” or “a collision involving motarised means of
fransport”, in which liability of possessors towards each
ofher and the driver fowards the passenger is depen-
dent on aftributing fault for the event. In the event of a
collision of highly automated vehicles, where the pos-
sessors of the vehicles had no confrol af the time of the
accident, it is impossible fo affribute faulf for the event fo
fhe possessors. A similar ambiguity arises in the case of
a collision involving an autonomous vehicle and a “fra-
difional” one, where the accident occurred as a resulf of
an error caused by the first vehicle.

The above concerns, as well as the problem of uncerfainty
as fo the causes of a collision (where proving these causes
could involve demanding discovery proceedings), have led
fo calls for the infroduction of alfernative solutions. Propo-
sed reforms for the liability for accidents caused by the au-
fonomous cars are e.g. waiving the criterion of perpetration,
aftributing objective liability fo specific entities, infroducing
a system of legal presumptions or finally implementing
the “No-Fault” compensation system info Polish law. The
No-Fault system would be based on the assumption that
each of the participants would repair his/her own dama-
ge. Another idea is a reform of third-party liability insurance
sysfem, in which the obligation fo insure a vehicle would
pass from the vehicle driver fo the manufacturer or so-
ffware provider. Some experts estimate that over the next
10-15 years the market will force the infroduction of the-
se changes, as a result of which buyers will purchase cars
which will be already furnished with third-party liability poli-
cy provided by the manufacturer or some other enfity.

To sum up, the legislators should take info considera-
fion that the autonomous vehicles appear as a techno-
logy of fomorrow rather than an invention of the distant
fufure. Already foday, in maore and more European
Union countries, the work is underway fo implement
this technology. In Scofland, for example, self-driving
buses are fo appear in 2021, completing 10,000 frips
between the town of Fife and Edinburgh each week.
In France, one of the aufomotive companies has alre-
ady presented a model of an autonomous faxi, which
will soon appear on French roads. This is just the be-
ginning and we expect that this revolution will gather
momentum with each passing year. Therefore, though



chociaz szacuie sie, ze 95% wypadkow drogowych spowo-
dowanych jest btedem ludzkim, ktdry jest naturalnie obcy
sztucznej infeligencii, nalezy - przynajmniej w poczgtkowej
fazie festow — przygotowac sie na skutki wypadkdw z nig
Zwigzanych. Juz feraz bowiem dochodzi do pojedynczych,
lecz szeroko opisywanych kolizji takich pojazdow. Konieczne
sg zatem zmiany prawne ,na drodze” do coraz szerszego
zastosowania pojazdéw autonomicznych.

Tomasz Koryzma
radca prawny, partner, szef praktyki Nowych Technologii
w kancelarii CMS

Adriana Zdanowicz-Lesniak, LL.M
adwokat, prawnik w kancelarii CMS

TECHNOLOGIA 5G W SEKTORZE
MOTORYZACYJNYMIKRAJOWE
PRZYGOTOWANIA DO JEJ WDROZENIA

Technologia 5G stanowi kolejny, isfofny etap rozwoju bezprze-
wodowych sieci felekomunikacyjnych. Dzieki takim wiasciwo-
Sciom, jak wielokrotnie szybsza transmisja danych oraz mniej-
sze opOznienia, ma ona pozwoli€ na zaoferowanie nowych
jakosciowo ustug zaréwno o przeznaczeniu publicznym (np.
inteligentny system fransporfu, sieci energetyczne i wodocig-
gowe, sysfemy reagowania kryzysowego), jak i prywafnym
(Virtual Reality, infeligentne domy, tfelemedycyna). Dodatkowo,
w ramach 5G, z uwag na

it is estimafed that 95% of road accidents are caused
by human error (which is obviously something unk-
nown fo Al), one should be prepared - af least during
the initial phase of tests - for the effects of accidents
linked fo this technology. This is because already foday
we observe the collisions involving autonomous vehic-
les. Legal changes are therefore a necessary step on
the “road” to a wider use of aufonomous cars.

Tomasz Koryzma
attorney-at-law, partner, head of the New Technologies
practice at CMS

Adriana Zdanowicz-Les$niak, LL.M
advocate, associate at CMS

5G TECHNOLOGY IN THE AUTOMOBILE
SECTOR AND THE PREPARATIONS
FORITS IMPLEMENTATION IN POLAND

5G technology is the next, significant stage in the de-
velopment of wireless telecommunications networks.
Thanks to such feafures as much quicker dafa trans-
mission and fewer delays, this technology will make it
possible to offer new quality services both for public
uses (e.g. smarf fransport systems, energy grids and
water supply nefworks, crisis response systems) and
privafe uses (Virfual Reality, smart homes, telemedici-

ne). Also, with 5G, given

wiekszg liczbe urzadzen ob-
stugiwanych przez jedng ko-
morke sieci, mozliwe ma byt
lepsze jej konfigurowanie.
To pozwala¢ ma na zaofero-
wanie wielu uzytkownikom
odmiennych ustug w ramach
jednej infrasfruktury. | tak np.
jeden hofspot pozwalat ma
na streaming filmaw w wyso-
kiej jakosci oraz jednoczesnie

Potencjat tkwigcy w technologii 5G dostrzezono
rowniez w Polsce, co przetozyto sie na pierwsze
komercyjne testy, opracowania strategiczne
oraz rozwigzania regulacyjne.

The potential of 5G technology has also been
noticed in Poland, which has led o the first com-
mercial fests, strafegic studies,
and regulafory solutions.

the greater number of
devices operafed by one
network unit, it will provi-
de for better configuration
options. This will make it
possible fo offer different
services fo a large number
of users within one infra-
structure. For example,
one hotfspot will enable
high quality video stre-

na komunikacie pomiedzy
urzadzaniami  domowymi.
R&zni fo fechnologie 5G od fych dziatajgcych obecnie, w ra-
mach kforych fo co robi jeden z uzytkownikéw wptywa na po-
zostatych, obnizajgc predkosc fransmisji danych.

Rozw@j fechnologii 5G moze mie¢ szczegblne znaczenia dla
sekfora motoryzacyjnego. Zgodnie zreszfg z dokumentami
Komisji Europejskiej, sektor fen ma by¢ jednym z kluczowych
beneficjentéw fechnologii 5G (key vertical industry). Technolo-
gia 5G fo m.in. aufonomiczne i zautomatyzowane samochody,
sfanowigce przykiad na praktyczne wdrozenie idei ,Internetu
Rzeczy” (Interet of Things). Dzieki 5G samochody beda mo-

aming, as well as com-
municafion befween ho-
usehold appliances. This distinguishes 5G fechnology
from the ftechnologies available today, where the ac-
fivity of one user has an impact on other users and
reduces datfa fransmission speed.

The development of 5G fechnology may be of parti-
cular imporfance for the aufomaobile industry. In ac-
cordance with the European Commission documents
this sector is to be a key vertfical industry. 5G techno-
logy includes, among other things, autonomous and
aufomated cars which are an example of a pracfical
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gly komunikowac sig z innymi

implementation of the In-

pojazdami w celu wymiany
danych o warunkach ruchu,
zdarzeniach na drodze, ale
réwniez np. warunkow pogo-
dowych, itd. Z kolei komunika-
Cja pojazdow z infrastrukturg
wokét drog (np. z sygnaliza-
Cjg Swieflng) ma pozwolic na
optymalizacie frasy przejazdu
oraz zarzgdzanie ruchem dro-
gowym. Wyobrazic mozna
sobie rowniez  komunikacje
pojazdow z takimi obiektami
jak np. sfacje paliw, dzieki cze-

Rozwj technologii 5G moze mieC szczegblne
znaczenia dla sekfora motoryzacyjnego.
Zgodnie zresztg z dokumentami Komisji
Europejskiej, sektor tfen ma by¢ jednym

z kluczowych beneficjentow technologii 5G
(key vertical industry).

The development of 5G technology may
be of particular importance for the automobile
industry. In accordance with the European
Commission documents this sector is fo be
a key vertical industry.

fernef of Things concept.
Thanks to 5G cars will be
able to communicate with
ofher vehicles to exchan-
ge data on the fraffic con-
ditions, road incidents and
e.g. weafher condifions,
etc. In turn, vehicle com-
munication with the road
infrastructure (e.g. fraffic
light confrol systems) is
fo allow for optimising the
roufe and managing the
fraffic. One can also ima-

mu mozliwe bedzie przekazy-
wanie informacji o akfualnych
cenach paliw oraz promocjach. W obrebie miast, w ramach fzw.
Smart City, pozwala fo na wdrazanie jeszcze lepszych syste-
mow kierowania ruchem, naprowadzania na miejsca parkingo-
We, czy fez wypozyczania pojazdow (car sharing, itd.).

Potencjat tkwigcy w fechnologii 5G dostrzezono rowniez
w Polsce, co przetozyto sie na pierwsze komercyjne festy,
opracowania sfrategiczne oraz rozwigzania regulacyjne. Mi-
nisterstwo Cyfryzacji, koordynujgce prace w tym zakre-
sie na poziomie rzgdowym, w pochodzgcej ze stycznia

2018 roku “Strategii 5G dla Polski” zatozyto realizacje

gtownych celéw w zakresie przygotowania Polski na

technologie 5G, w tym:

¢ Pokrycie do 2025 roku wszystkich obszaréw miejskich
i gtownych kolejowych i drogowych szlakow transporto-
wych zasiegiem nowej sieci,

* Wyznaczenie jednego duzego miasta, w kférym do kon-
ca 2020 roku na zasadach komercyjnych ma funkcjono-
wac sie€ 5G (miastem tym ma by¢ £6dz).

Poza szansami i ambitnymi planami, w oficjalnych opraco-

waniach wymienia sie rowniez podstawowe bariery w roz-

woju w Polsce technologii 5G, takie jak:

* Zbyt wysakie limity PEM (ochrony przez promienio-
waniem elektromagnetycznym), ktére w Polsce sg
regulowane rozporzadzeniem Ministra Srodowiska
i sg jednymi z najbardziej restrykcyjnych na Swiecie
(sg one ok. 100-krofnie wieksze niz w innych pan-
stwach unijnych). Limity te nie pozwalajg na urucha-
mianie dodafkowych urzadzen radiowych pracujg-
cych w jednym miejscu, co ma szczegblne znaczenie
na obszarach miejskich,

e Ograniczenia prawne i finansowe zwigzane z prawem
budowlanym oraz prawem o drogach publicznych, co ma
szczegblne znaczenie w konfekscie sektora moforyza-
cyjnego (m.in. problem wysokosci optat za zajecie pasa
drogowego, kfére mogg istotnie sie roznic, w przedziale
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gine that it will be possible
for vehicles to communi-
cafe with e.g. pefrol stations which will enable provi-
ding information on the current petrol prices and pro-
motions. Within cities, as part of the Smart City this
fechnology will allow for implementing befter traffic
confrol, parking guidance or car renfal and sharing.

The potential of 5G technology has also been noficed

in Poland, which has led to the first commercial fests,

strategic studies, and regulafory solufions. In the do-
cument “5G Strategy for Poland”, the Ministry of Digital

Affairs (which coordinafes works in this respect on the

governmental level) declared the achievement of the

main objectives as regards preparing Poland for 5G
fechnology, including:

e By 2025: all urban areas and main rail and road fransport
routes are fo be covered by the new network,

« Designation of one large city in which a 5G nefwork is fo
operafe commercially by the end of 2020 (this city is fo
be £6dz).

Apart from the opportunities and ambitious plans, official

studies also list the basic barriers for the development of

5G technology in Poland, such as:

« Elecfromagnetic radiafion limits which are foo high. In Po-
land these limits are regulated under the Ordinance of the
Minister of the Environment and are amongst the most
restrictive in the world (they are approximately a hundred
fimes higher than in other EU Member States). Such li-
mifs do not enable activating additional radio devices that
operatfe in one location, which is partficularly important in
urban areas,

e Legaland financial limitations related fo the Construc-
fion Law, and the Law on Public Roads, which are of
parficular significance for the automobile industry
(amongst others: the problem of the amount of fees
for occupying a road lane, which could differ signifi-
cantly, ranging from PLN 0.01 to PLN 200, depen-



od 0,01 PLN do 200 PLN w zaleznosci od czesci kraju),

« Pofrzebe uproszczenia i skrocenia fermindw procesu
administracyjnego dla budowy i modernizacji stacji bazo-
wych.

Usunieciu czesci z barier stuzy projekt ustawy o zmianie
fzw. megaustawy (ustawy o wspieraniu rozwoju ustug i
sieci telekomunikacyjnych) oraz niektérych innych usfaw,
kfory zostat wniesiony w maju 2019 r. do Sejmu.

Proponuje sie w nim zmiany m.in. w prawie budowlanym
oraz regulacjach dotyczacych drég publicznych, w kierun-
ku obnizenia i ujednolicenia poziomu stawek optat za za-
jecie pasa drogowego. Dodatkowo, zgodnie z projektem
jednostka samorzgdu terytorialnego bedzie miata mozli-
wosC zawarcia z inwestorem (np. operatorem felekomuni-
kacyjnym) tzw. umowy inwestycyjnej, ktéra pozwalat ma
na dodatkowe jeszcze obnizenie stawek. Z kolei umiesz-
czanie punkfow dostepu bezprzewodowego o bliskim za-
siegu na nieruchomosciach stanowigcych obszar kolejo-
wy ma byC€ nieodptatne. W

ding on the location in Poland),

e The need fo simplify and shorten the time periods of ad-
ministrafive procedures for the construction and moderni-
safion of base sfafions.

A draft Act submitted fo the Lower House of Parliament
(Sejm) in May 2019 on the Amendment fo the so-called
“Major Act” (Act on Supporting the Development of Tele-
communications Services and Networks) and Certain Other
Acts is aimed af removing some of the barriers.

The draft Act proposes, amongst others, amendments fo
the Construction Law, as well as to regulations concerning
public roads, aimed at reducing and standardising the fee
rafes for occupying a road lane. Also, according fo the draft
Act, a local government unit will be able fo conclude an
investment agreement with an investor (e.g. a felecommu-
nicafions operator), which will allow for a further rate reduc-
fion. Short-range wireless access points are fo be installed
on railroad properties free of charge. Given the restrictions

concerning electromagnetic

Zwigzku z ograniczeniami w
zakresie norm PEM planuje
sie podniesienie obowigzu-
jgcych limitéw co najmnigj
do potowy norm obowig-
zujgcych w innych krajach
UE. Z kolei przyjete w marcu
2019 r. zmiany w Prawie
felekomunikacyjnym majg
pozwoli¢ na tzw. reshuffling,
czyli modyfikacje rezerwaciji
czestofliwosci  radiowych
przydzielonych obecnie na
inne cele, w zwigzku z ich
przeznaczenie pod 5G.

Wecigz jednak brak w

Usunieciu czesci z barier stuzy projekt ustawy
0 zmianie fzw. megaustawy (usfawy o wspieraniu
rozwoju ustug i sieci felekomunikacyjnych)
oraz niektorych innych ustaw, ktory zostat
wniesiony w maju 2019 1. do Sejmu.

A draff Act submitted fo the Lower House
of Parliament (Sejm) in May 2019
on the Amendment fo the so-called “Major Act”
(Act on Supporting the Development
of Telecommunications Services and Networks)
and Certain Other Acts is aimed af removing
some of the barriers.

radiafion limits, it is planned
fo raise the mandatory limits
af least up fo the half of the
norms in force in other EU
Member Stfafes. The amen-
dments fo the Telecommu-
nications Law - adopted in
March 2019 - are aimed at
enabling reshuffling, ie. a
moadification of the reserva-
fion of radio frequencies for
5G that are currently alloca-
fed for other purposes.

However, there is sfill no
clear decision in Poland
as regards the preferred

Polsce  jednoznacznego

wskazania co do preferowanego modelu budowy sieci
5G (komercyjny, publiczny badZ wspo6tdzielony). Kazdy
z tych modeli na okreslone wady i zalety, jednak wiek-
sz0$C kluczowych krajowych operaforow opowiada sie
za modelem komercyjnym, ktory wydaje sig, iz pozwoli
na najszybsze wdrozenie 5G, przy zachowaniu przycho-
déw budzetowych w zamian za prawa do uzytkowania
widma radiowego. Z kolei problem zwigzany z lukg fi-
nansowa (réznicg pomiedzy prognozowanymi wydatka-
mi komercyjnymi a faktycznymi kosztami budowy sieci
5G), szacowana na ok. 14 mld PLN, ma pomac zniwe-
lowac utworzenie Funduszu Szerokopasmowego, co
pozwoli na finansowanie czesci inwestycji ze Srodkow
publicznych (powotanie funduszu zostato uwzglednione
w projekcie zmiany megaustawy).

model for constructing
the 5G network (commercial, public, or shared). There
are advanfages and disadvanfages with each of these
models. However, the majority of key domestic ope-
rafors favour the commercial model which seems fo
allow for the quickest implementation of 5G, whilst
mainfaining state revenue in exchange for the rights
to use the radio specfrum. The problem of the finan-
cial gap (i.e. the difference between fthe projected
commercial outlays and the acfual costs of construc-
ting the 5G network), which is estimafed af approxi-
mately PLN 14 billion, is to be solved by establishing
the Broadband Fund. It will allow for financing part of
the investment from public funds (the establishment
of the fund was faken info account in the draft amen-
dmenft fo the Major Act).
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W Krajowym planie dziatan: Zmiany przeznaczenia
pasma 700 MHz w Polsce” wskazuje sie rowniez na
problemy zwigzane z ,uwolnieniem” pasma 700 MHz,
stanowigcego pasmo ,pokryciowe”, pozwalajgce na za-
pewnienie sygnatu na znacznym obszarze kraju, zwtasz-
cza w terenach niezurbanizowanych. Wcigz bowiem nie
osiggnieto porozumienia z Federacjg Rosyjskg, kfora
korzysta z tego pasma w zwigzku z radionawigacjg lofni-
czg oraz felewizjg analogowa. Z uwagi zas na wtasciwo-
Sci fal radiowych potfencjalne zaktdcenia z obszaru za-
granicznego mogg by¢ zauwazalne nawet do 300 km w
gtab terytorium Polski. Sporo pracy rowniez przed sekto-
rem prywatnym, w szczegolnosci gtownymi operafora-
mi felekomunikacyjnymi ale réwniez przedstawicielami
sekfora motoryzacyjnego. Zgodnie bowiem z danymi
Komisji Europejskiej tgczna liczba testow sieci 5G prze-
prowadzonych w UE na koniec 2018 roku wynosi 138,
Z czego jedynie 2 festy wykonano w Polsce.

dr Damian Karwala
radca prawny, starszy prawnik w kancelarii CMS

CZY USUWANIE ZNAKOW TOWAROWYCH
Z POJAZDOW MOZE NARUSZAC PRAWA
PRODUCENTOW?

Symbol, ktéry ma wiele znaczen

Znak towarowy fo zwiezty, chwytliwy i zapadajgcy w pa-
mieC symbol umozliwiajgcy powigzanie produkfu z produ-
cenfemn. Uzycie znaku na produkcie umozliwia wyroznienie
produkfu w morzu innych fowaréw tego samego typu. O
prawdziwym sukcesie znaku fowarowego mozna mowic
wtedy, gdy sfanie sie on symbolem w szerokim sensie tego
pojecia, bedac nie tylko informacjg o pochodzeniu produk-
fu, ale synonimem zwigzanych z nim idei, na przyktad pre-
stizu, swobody, komfortu, elegancji, wolnosci.

Wydaje sie, ze podmioty z branzy matoryzacyjnej za pomo-
cg 0znaczen identyfikujgcych pojazdy sg w stanie przekazac
wiecej fresci niz jakiekolwiek inne podmioty obecne na ryn-
ku. Nie moze zatem dziwi¢ fakt, ze przedsiebiorcy o szcze-
golnie silnej pozycji na rynku, dosfrzegajgc zwigzane z tym
korzysci ekonomiczne i wizerunkowe, przywigzujg ogromng
wage do ochrony wtasnej marki oraz coraz wytrwalej egze-
kwuijg przystugujgce im prawa wtasnosci intelektualne;.

Wytacznos€ uzywania znaku fowarowego tfo istota jego
ochrony

Uzyskujgc ochrone znaku fowarowego, czy fo poprzez reje-
sfracje znaku na feryforium Polski w Urzedzie Patenfowym
RP, czy poprzez rejestracje znaku fowarowego w Urzedzie
Unii Europejskigj ds. Wtasnosci Infelektualnej, przedsigbiorca
uzyskuje 1o, co jest istotg ochrony wartosci marki - wytgczne
prawo do uzywania znaku fowarowego w obrocie gospodar-
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The “National Action Plan: Changes to the Allocation of
the 700 MHz Band in Poland” also poinfs fo problems
connected with “freeing up” the 700 MHz band, which
is a “cover” band enabling the provision of the signal
for a significant part of the country, especially in rural
areas. This is because no agreement has been reached
with the Russian Federation which uses this band for
aviation radio navigatfion and for analogue television.
Given the feafures of radio waves, pofential distartion
from abroad could be noficeable even up fo 300 km
info Poland. There is a lof of work in store also for the
private sector, in partficular for the main felecommuni-
cafions operators, as well as the representatives of the
aufomaobile sector. This is due to the fact that according
fo European Commission data, a fotal number of 138
fests of the 5G network were carried ouf in the EU at
the end of 2018, of which only 2 fests were carried out
in Poland.

Damian Karwala, Ph.D
atforney-af-law, senior associafe af CMS

CAN THE REMOVAL OF TRADE MARKS
FROM VEHICLES INFRINGE THE RIGHTS
OF MANUFACTURERS?

A symbol that has many meanings

A frade mark is a concise, catchy and memorable sym-
bol which makes it possible fo link a product with its
manufacturer. Such a symbol also makes it possible
fo distinguish a product from other goods of the same
fype. A frade mark is fruly successful if it becomes a
symbolin the broad sense of the ferm - not only an in-
dicafion of the origin of a product, but also a synonym
for relafed values such as prestige, comfort, elegance
and freedom.

It seems that by means of vehicle identification mar-
kings, automotive industry enfities are able to provide
more confent than any ofher market player. It is there-
fore notf surprising that businesses with a particularly
strong market posifion, nofing the economic and ima-
ge benefits that this entails, attach great imporfance o
profecting their own brands and enforce their infellec-
fual property rights more and more perseveringly.

The exclusive use of a frade mark is the essence of its
protection

By obfaining frade mark protfection, either by registering
a frade mark af the Pafent Office of the Republic of Po-
land or by registering it af the European Union Infellectu-
al Property Office, a business enfity obfains something
that is the essence of brand value protfection - the exc-
lusive right fo use a trade mark in the course of business



czym na obszarze Polski (lub odpowiednio Unii Europejskiej).
Whytgcznose ta obejmuje rowniez prawo do decydowania o
pierwszym wprowadzeniu na rynek Europejskiego Obszaru
Gospodarczego fowaru 0znaczonego znakiem. Z powyzszej
wytgcznosci wynika takze prawo przedsiebiorcy do zakazania
0sobom trzecim w szczegbInosci uzywania 0znaczenia iden-
tycznego z zarejestrowanym znakiem lub podobnego, jezeli
mogloby fo wprowadzi¢ odbiorcow w btgd, zwtaszcza co do
pochodzenia fowaru. Co rownie wazne, wiasciciel znaku fowa-
rowego moze fakze zakazaC wprowadzania towaru przez jego
nabywce do obrotu na terytorium Polski lub Unii Europejskiej,
jezeli wyprodukowany i oznaczony przez producenta zna-
kiem towarowym produkt nie zostat uprzednio wprowadzony
do obrotu na ferenie Europejskiego Obszaru Gospodarczego
przez wiasciciela znaku lub za jego zgoda,

Problematyczng kwestig jest fakt, ze zaréwno polskie pra-
wo, jak i europejskie przepisy, nie zawierajg doktadnej de-
finicji ,uzywania znaku fowarowego”, a przesadzenie, czy
dziatalno$¢ osoby trzeciej

in Poland (or in the European Union, respectively). This
exclusivity also includes a right to decide on the first
placement of a product bearing the trade mark on the
markef of the European Economic Area (EEA). This exc-
lusivity is also correlated with the right of the business
entity to prohibit third parties from using a sign that is
idenfical to the registered trade mark or using a simi-
lar sign that could mislead customers, especially as fo
the origin of the goods. What is more, the frade mark
owner may also prohibit the buyer from marketing the
product in Poland or in the European Union if the ma-
nufactured and trademarked product has not been pre-
viously placed in the EEA by the trade mark owner or
with his consent.
The problematic issue is that neither Polish law nor
European regulations provide a precise definitfion
of the ,use of a frade mark”. However, determining
whether the acfivity of a third party constitutes an
infringement of a ftra-

sfanowi naruszenie prawa
ochronnego do znaku towa-
rowego jest uzaleznione od

Mimo rekomendaciji rzecznika, TSUE orzekt, ze
w przedmiofowym sfanie faktycznym mozna

de mark depends on
whether fhis frade mark
has acfually been used. It

fego, czy faktycznie doszto  m@wit o naruszeniu praw ochronnych do znakow 1S agreed fhaf fhe use of

do uzycia znaku. Zgodnie
uznaje sig, ze uzywaniem
znaku towarowego jest na
przyktad umieszczanie zna-
ku producenta na pojezdzie,
magazynowanie samocho-
dow w celu ich sprzedazy
lub uzywanie oznaczen w
ich reklamie. Jak fo zazwy-
czaj jednak bywa, rzeczywi-
stos¢ wyprzedza regulacje
prawne.

Przyktadem powyzszego jest
chotby watpliwos¢ dotyczg-
ca fego, czy usuniecie znaku
fowarowego producenfa z
produkiu i wprowadzenie g0
do obrotu pod wiasng markg
moze stanowiC naruszenie
przystugujgcych  producen-

fowarowych, a wiasciciele znakow towarowych
MOogg sprzeciwic sie femu, by osoba frzecia
bez ich zgody usuwata z fowardw ich znaki
fowarowe i umieszczata na nich inne oznaczenia
w celu dokonania przywozu tych towarow
lub wprowadzenia ich do obrotu na terytorium
EOG, gdzie nie byty dotad jeszcze sprzedawane.

Despite the Advocate General's
recommendation, the CJEU ruled that
the situafion in question may constitute frade
mark infringement and the frade mark owners
can oppose the unauthorised removal of their
frade marks from goods and the affixing of other
signs fo their products in order fo import those
goods or puf them on the market in the EEA,
where they have not yet been sold.

a frade mark is, for exam-
ple, the placement of the
manufactfurer’s brand on
a vehicle, the storage of
cars for the purpose of
selling them or the use of
frade mark in their adver-
fising. However, as is usu-
ally the case, reality is
ahead of the regulafions.
An example of this can
be a recent question as
fo whether removing a
manufacturer’s frade
marks from a product and
placing it on the market
under one’s own brand
name may constitfute an
infringement of the ma-
nufacturer's frade mark

fowi praw do znakow fowa-

rowych. Niewafpliwie jesf fo

syfuacja, ktéra dla producenta moze by¢ bardzo dotkliwa. W
szczegblnosci moze wptywat na sposéb, w jaki na rynku po-
sfrzegany bedzie rozpoznawalny przez klientéw produkt, a tak-
ze podwazac zaufanie klientow do jego jakosci i renomy.

0 tym, ze jest fo sytuacja realna i stanowigca wyzwanie dla
ochrony marki przesgdzit niedawno Trybunat Sprawiedliwosci
UE (,TSUE") w sprawie C-129/17 (Mifsubishi Shoji Kaisha Ltd
oraz Mitsubishi Caferpillar Forklift Europe BV przeciwko Duma

rights. Undoubfedly, this

is a situafion which may
be very significant for the manufacturer. In partficular,
it may affect the way a product is perceived by custo-
mers and undermine their frust in the quality and repu-
fation of the goods.
This challenging brand protection situation was recen-
fly discussed by the Court of Justice of the European
Union (,CJEU”) in case C-129/17 (Mitsubishi Shoji Ka-
isha Ltd and Mitsubishi Caterpillar Forklift Europe BV
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Forkliffs NV oraz G.S. International BVBA), wyrok z dnia 25 lipca
2018 roku.

Usunigcie znaku towarowego producenta z pojazdu moze
stanowi¢ bezprawne uzywanie znaku

W przedmiotowej sprawie, spdtki Duma Forkliffs NV oraz G.S.
Infernational BVBA nabywaty od Mitsubishi Caterpillar Forklift Eu-
rope BV wyprodukowane przez spotki Mitsubishi wazki widtowe
oznaczone znakami fowarowymi MITSUBISHI, a nastepnie, w
czasie frwania procedury skfadu celnego, przed ich wprowa-
dzeniem do obrotu na terytorium Europejskiego Obszaru Go-
spodarczego pozwane spdtki a) pozbawiaty pojazdy catkowicie
znakow fowarowych, usuwajgc znaki fowarowe MITSUBISHI, b)
dokonywaty modyfikacji koniecznych w celu przystosowania
produktow do przepiséw unijnych, ) umieszczaty na pojazdach
wiasne znaki fowarowe i zastepowaty fablice znamionowe i
numery serii wiasnymi, a nastepnie d) dokonywaty przywozu i
sprzedazy wskazanych pojazdow na terytorium Europejskiego
Obszaru Gospodarczego i w panstwach frzecich.

W ocenie Mitsubishi Shoji Kaisha Ltd. opisane dziatania naru-
szaty prawa ochronne do znakéw fowarowych MITSUBISHI
chronionych na ferytorium UE. Pozwane spétki (Duma Forklifts
NV oraz G.S. International BVBA) twierdzity zas$, ze przedmioto-
we pojazdy wwozone s3 na terytorium Unii po usunieciu zna-
koéw towarowych MITSUBISHI, wiec nie dochodzi do uzywania
wskazanych znakow i naruszenia jakichkolwiek praw, w tym
prawa wiasciciela znaku do decydowania o pierwszym wpro-
wadzeniu do abrofu na rynek Europejskiego Obszaru Gospo-
darczego fowaru oznaczonego znakiem.

Rzecznik Generalny TSUE, opinivjiacy sprawe przed wyda-
niem w niej wyroku, wskazat, ze dziatania pozwanych bedace
przedmiofem ninigjszego postepowania nie Mogg stanowic
podsfawy do sfwierdzenia naruszenia prawa ochronnego do
znakow towarowych MITSUBISHI. W ocenie rzecznika nie do-
szio do uzywania znakow fowarowych MITSUBISHI, poniewaz
logicznie rzecz biorac, usuniecie lub pozbawienie okreslonego
fowaru znaku fowarowego jest przeciwienstwem uzywania
fego oznaczenia odrézniajgcego, oraz (...) frudno bytoby uznac,
Ze poprzez usuniecie znaku fowarowego (...) osoba dokonujgca
fego usunigcia nadal uzywa juz nieistniejgcego oznaczenia jako
elermentu identyfikujgcego pochodzenie fowardu.

Mimo rekomendacji rzecznika, TSUE orzeki, ze w przedmio-
fowym stanie faktycznym mozna mowiC 0 naruszeniu praw
ochronnych do znakdw towarowych, a wiasciciele znakow fo-
warowych mogg sprzeciwic sie femu, by osoba frzecia bez ich
zgody usuwata z fowardw ich znaki fowarowe | umieszczata na
nich inne oznaczenia w celu dokonania przywozu tych fowarow
lub wprowadzenia ich do obrotu na terytorium EOG, gdzie nie
byty dotad jeszcze sprzedawane.

W szczegolnosci TSUE uznat, ze dziatania fakie pozba-
wiajg wtasciciela znaku towarowego mozliwosci skorzy-
stania z przystugujgcego mu prawa do konfrolowania
pierwszego wprowadzenia do obrofu w EOG towaréw
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v Duma Forklifts NV and G.S. Infernational BVBA), in
which a judgment was delivered on 25 July 2018.

The removal of the manufacturer’s trade mark from
the vehicle may constitute the unlawful use of the tra-
de mark

In the above case, Duma Forklifts NV and G.S. Infer-
national BVBA purchased from Mitsubishi Caferpillar
Forkliftf Europe BV forkliff tfrucks bearing the MITSUBI-
SHI frade marks manufacfured by Mifsubishi and then,
during the customs warehousing procedure, before
they were placed on the market in the EEA, the defen-
dant companies (a) completely deprived the vehicles
of their frade marks, by removing MITSUBISHI's trade
marks, (b) made the modifications necessary fo adapt
the products fo EU legislafion, (c) affixed their own tra-
de marks fo the vehicles and replaced the identification
plates and serial numbers with their own, and finally
(d) imported those vehicles info the EEA and fo third
counfries where they sold them.

According fo Mitsubishi Shoji Kaisha Ltd., the described
acfions violated the profection rights of the MITSUBI-
SHI frade marks protfected in the territory of the EU. The
sued companies (Duma Forklifts NV and G.S. Interna-
tional BVBA) claimed that the vehicles in question were
imporfed into the EU affer the removal of the MITSU-
BISHI frade marks, which means that there is no use
of the frade marks and no infringement of any rights,
including the right of the frade mark owner to decide
on the first placement in the EEA of the goods bearing
the frade mark.

The Advocafe General of the CJEU, who gave his opi-
nion on fthe case before the judgment was delivered,
poinfed out thaf the defendants’ actions, which are the
subject of the present proceedings, cannot constitute
the infringement of the MITSUBISHI frade marks. In his
opinion, the MITSUBISHI frade marks were not used
because, logically, the removal or withdrawal of a trade
mark from a particular product amounts to the opposi-
fe of use of that frade mark, so (...) If can hardly be said
that, by stripping a product of a frade mark (...) the per-
son carrying out that act continues fo use the deleted
sign as an element identifying the origin of the goods.
Despite the Advocate General's recommendation, the
CJEU ruled that the situation in question may consfitu-
fe frade mark infringement and the frade mark owners
can oppose fthe unauthorised removal of their trade
marks from goods and the affixing of other signs fo
their products in order to import those goods or put
them on the market in the EEA, where they have nof
yet been sold.

In particular, the CJEU held thaf such actions deprive the fra-
de mark owner of the right to control the first placing of tra-



opatrzonych jego znakiem.

de marked goods in the EEA

Co rownie wazne, Trybu-
nat uzasadnit koniecznosc
ochrony producenta przed
fakim dziataniem rowniez
tym, ze dziatalnos¢ impor-
fera naruszataby funkcje
inwestycyjng i reklamowg
znakow fowarowych.

Jak wielokrofnie wskazywat
TSUE, przez inwestycyjng
funkcje znaku fowarowe-
go rozumie sie mozliwost
wykorzystania przez wia-
Sciciela znaku do zdobycia
lub ufrzymania reputaci
pozwalajgcej na pozyska-
nie i przywigzanie do siebie
konsumentéw za pomocg
rozmaitych technik handlo-
wych. Funkcja reklamowa
z kolei polega na wykorzy-
sfaniu znaku w celach re-
klamowych, aby dostarczy¢
konsumentowi  informacji

Inferesujgce jest rowniez to, ze za zakazem tego
fypu dziatania tylko dodatkowo przemawia fakf,
ze przywiezione lub wprowadzone do obrotu
fowary, z ktérych wskazane znaki fowarowe
zostaty usuniete, wcigz mogg byC rozpoznane
przez wtasciwy krag odbiorcow jako pochodzgce
od uprawnionego z prawa ochronnego do znaku
fowarowego. TSUE wskazat bowiem,

Ze podstawowa funkcja znaku fowarowego
moze zostaC naruszona niezaleznie
od fej okolicznosci.

It is also interesting that the prohibition of such
action is only additionally supported by the fact
that the goods with the removed frade marks that
were imported or placed on the market can still
be identfified by the relevant public as originafing
from the frade mark holder. The CJEU held that
the fundamental function of a frade mark may be
affected irrespectively of such circumstances.

markef. Equally important,
the Court justified the need
fo protect the manufacturer
against such action also by
the fact that the importer's
activity would undermine the
investment and advertising
funcfions of the trade marks.
As the CJEU has previously
emphasized, the invest-
ment funcfion of a frade
mark is understood as the
ability of ifs owner fo use
the trade mark fo acquire or
preserve a reputation capa-
ble of affracting consumers
and refaining their loyalty
through various commercial
fechniques. The advertising
function, on the other hand,
is fo use the frade mark for
advertising purposes in or-
der to provide the consumer
with information about the

na temat fowaréw lub ustug

i przekonat go do ich zakupu. Innymi stowy, usuwanie
0znaczen znaczgco ograniczatoby mozliwose przywigza-
nia do siebie klientow przez producenta.

Interesujgce jest rowniez to, ze za zakazem fego typu dzia-
tania tylko dodatkowo przemawia fakt, ze przywiezione lub
wprowadzone do obrotu fowary, z kférych wskazane znaki
fowarowe zosfaty usuniefe, wcigz mogg byC rozpoznane
przez wiasciwy krag odbiorcow jako pochodzace od upraw-
nionego z prawa ochronnego do znaku fowarowego. TSUE
wskazat bowiem, ze podstawowa funkcja znaku fowarowe-
g0 moze zostat naruszona niezaleznie od tej okolicznosci.
Najciekawszg, z punktu widzenia prakfyki, konkluzjg wydaje
sie by€ jednak fa w pewien sposob ukryta miedzy wierszami
wskazanego wyroku. Nalezy bowiem zauwazy¢, ze aby roz-
wazat, czy w przedmiotowej sprawie doszto do naruszenia
prawa ochronnego do znaku towarowego, TSUE musiat naj-
pierw de facto przesadzi¢, ze usuwanie znakdw fowarowych
jest ich uzywaniem i moze wkracza¢ w monopol, jaki zostat
przyznany ich wiascicielom. W tym zakresie komenfowany
wyrok wydaje sie by¢ precedensowy, a podejscie do proble-
mu uzywania znaku fowarowego moze rodzi¢ w przysztosci
ciekawe zagadnienia.

Co moze przyniesc przysztosc?

Wyrok wydany przez TSUE dotyczy szczegblnej sytuadii, jakg
jest usuniecie znaku towarowego producenta z pochodzgce-
g0 od niego produkiu, przed jego pierwszym wprowadzeniem

goods or services and fo co-
nvince him fo buy them. In other words, removing the frade
mark would significantly reduce the manufacturer’s ability
fo increase customer loyalty.
It is also interesting that the prohibition of such action
is only additionally supported by the fact that the go-
ods with the removed frade marks that were imported
or placed on the market can sfill be idenfified by the
relevant public as originating from the frade mark hol-
der. The CJEU held that the fundamental function of a
frade mark may be affected irrespectively of such cir-
cumstances.
However, from the practfical point of view, the most inte-
resfing conclusion seems fo be the one, in a cerfain way,
hidden beftween the lines of the indicated judgment. It
should be nofed that in order fo consider whether there
was an infringement of the frade mark in this particular
case, the CJEU had fo first defermine that the removal
of a frade mark is actually its use and may encroach
on the monopoly granted to their owners. In this re-
spect, the judgment seems to be precedential and the
approach fo the problem of frade mark use may have
interesting consequences.

What may the future bring?

The judgment issued by the CJEU concerns a situafion
of removing a manufacturer’s frade mark from the pro-
duct before the first placement of the product on the
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do obrotu na terytorium Europejskiego Obszaru Gospodarcze-
go. Stwierdzenie, ze usuniecie znaku fowarowego z produkiu
jest de facto jego uzyciem, stanowi novum w ochronie zna-
kow towarowych, nie tylko dla producentow pojazdow.
Niewafpliwie wyrok powinien przyczynic sie do ochrony praw
wiascicieli marki, bowiem potwierdza i wskazuje, ze droga do
obejscia praw przyznanych uprawnionym do znakdw fowa-
rowych do decydowania o pierwszym wprowadzeniu fowaru
oznaczonego znakiem na rynku Europejskiego Obszaru Go-
spodarczego, polegajaca na usuwaniu ich symboli z produkiow,
moze byC w najlepszym wypadku wyboista. W isfocie, inne
orzeczenie Trybunatu mogtoby usankcjonowaC niekorzystng
dla producentow prakiyke uderzajgcg w ich fundamentalne
inferesy.

W ocenie auforow arfykutu mozliwy jest rowniez wniosek,
ze inferprefacja skutkéw ptyngcych z powyzszego wyroku
wzmocni ochrone wiascicieli marek najeszcze innej ptaszczyz-
nie. Wskazany wyrok moze bowiem stuzy€ za wskazowke do
rozstrzygania innych niejednoznacznych sytuacji zwigzanych
Z usuwaniem (a nawet zastanianiem) znaku identyfikujacego
producenta, zwlaszcza w kontekscie rozpoznawalnosci jego
produktu na rynku, czy innych sytuacji zmierzajgcych do osta-
bienia oddziatywania na klienfele symboli kojarzonych z pro-
duktami. Z wyroku bowiem jednoznacznie wynika, ze moga fo
byC dziatania skutkujgce naruszeniem faktycznych inferesow
producentow. Wyrok moze zatem rowniez wptynat na fo jak
posfrzegamy warfoS¢ marki oraz produktow i jakie aspekty na-
lezy brac pod uwage przy ochronie ich wartosci.

Maciej Olejnik
radca prawny, rzecznik patentowy,
sfarszy prawnik w kancelarii CMS

Katarzyna Zygmunt
aplikanfka adwokacka, prawnik w kancelarii CMS

RPM ZNOW POD LUPA ORGANOW
ANTYMONOPOLOWYCH

WiekszosS€ przedsiebiorcow jest Swiadoma, ze ustalanie cen
z innymi przedsiebiorcami jest - co do zasady - nielegalne.
Obowigzek zachowania szczeg0lnej ostroznosci w relacjach
z konkurentami wydaje sie oczywisty, poniewaz porozumie-
nia cenowe pomiedzy konkurentami sg szczegolnie niebez-
pieczne, a udziat w kartelu cenowym grozi natozeniem bar-
dzo wysokich kar przez organy antymonopolowe.

Dopuszczalnos¢ ustalania cen odsprzedazy w relacji po-
miedzy dosfawcg a odbiorcg (np. producentem i dealerem
samochodoéw) moze jednak budzit wieksze watpliwosci -
przedsiebiorcy mogg postrzegac tego rodzaju prakfyke jako
cos nieszkodliwego dla konkurencji. Tymczasem, usfalanie
cen odsprzedazy fowaru (lub ustugi) w relacji wertykalne;,
fj. pomiedzy dostawcg a odbiorcg (fzw. Resale Price Maint-
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market in the European Economic Area. The decision
that the removal of a frade mark from a product consti-
futes ifs use is a novelty, not only for vehicle manufac-
furers.

Undoubtedly, the judgment should contribute to pro-
tecting the inferests of brand owners. It shows thaf it
may nof be so easy fo circumvent the rights of trade
mark owners, including the right fo decide on the first
product placement in the EEA markeft. Indeed, a diffe-
rent Court judgment could legitimise a practice which
is unfavourable fo manufacturers and affects their fun-
damental interests.

In the opinion of the authors of the artficle, it is also
possible to conclude that the interprefation of the abo-
vementioned judgment will strengthen the profection
of brand owners on yef another level. It may serve as
a guideline fo resolving other ambiguous situations
related fo the removal (or even covering up) of the
manufacturer’s idenfification marks, especially in the
confext of the product’s recognition, or other sifuations
aimed af weakening the impact of symbols associafed
with products on customers. The judgment clearly sfa-
fes that these actions may result in the infringement of
the actual inferests of producers. Therefore, the judg-
ment may also affect the way we perceive the value
of the brand and products and it may indicate what
aspects should be taken info account when profecting
the values generafed by trade marks.

Maciej Olejnik
afforney-at-law, patent affarney,
senior associafte at CMS

Katarzyna Zygmunt
advocate frainee, lawyer at CMS

RPM UNDER ANTIMONOPOLY
SCRUTINY AGAIN

Most business entities are aware that fixing prices with
ofher business enfities is - in principle - illegal. That
one has fo be particularly cautious in relations with com-
petifors seems obvious, because pricing arrangements
among competfitors are particularly dangerous and
involvement in a pricing cartel entails a risk of severe pe-
nalfies being imposed by anfimonopoly authorifies.

However, the admissibility of resale pricing arrange-
ments between a supplier and a cusfomer (e.g. a car
manufacturer and a dealer) may pose greafer doubfs
- business enfities may view this practice as non-de-
frimenfal fo competition. Meanwhile, agreeing resale
prices of goods (or services) in a vertical relation, i.e. be-
tween a supplier and a cusfomer (also known as Resale



nance - RPM), jest rowniez zakazane i wigze sie z ryzykiem
interwencji organow anfymonopolowych. Przy czym nalezy
zaznaczyC, ze powyzszy zakaz dotyczy przede wszystkim
relacji pomiedzy producentem a dealerem, ktory jest nieza-
lezny i nie jest czescig grupy kapitatowe] producenta. Jezeli
dealer jest czescig grupy

Price Maintenance - RPM), is also prohibited and it en-
fails a risk of infervention by antimonopoly authorities. It
is nofeworthy fthaf this prohibition concerns primarily the
relafionship between a manufacturer and a dealer being
an independent enfity and not part of the manufactu-

rer's capital group. If the

producenta, fo ich wzajemne
relacje - rowniez w zakresie
dopuszczalnosci sfosowania
RPM - bedg oceniane od-
miennie.

Zarbwno polskie, jak i unij-
ne przepisy prawa ochrony
konkurencji uznajg ustalanie
cen odsprzedazy fowaru za
porozumienie ograniczajgce
konkurencje na rynku. Co
wiecej, jest fo porozumie-
nie zaliczane do najgroz-
niejszych naruszen prawa
konkurencji (fzw. hardcore
restrictions) - zakazanych
ze wzgledu na ich antykon-
kurencyjny cel. Oznacza to,
ze ustalanie cen odsprze-
dazy jest nielegalne nawet
jezeli ceny dla odbiorcow
koncowych ustalajg przed-

Zarbwno polskie, jak i unijne przepisy prawa
ochrony konkurencji uznajg ustalanie cen
odsprzedazy fowaru za porozumienie
ograniczajgce konkurencje na rynku. Co wiecej,
jest to porozumienie zaliczane
do najgrozniejszych naruszen prawa
konkurenciji (fzw. hardcore restrictions)

- zakazanych ze wzgledu na ich
antykonkurencyjny cel.

Under Polish and EU competition law, agreeing
the resale price of goods is regarded as an
agreement restricting competition on the market.
What is more, this kind of agreement is rated
among the most serious violations of competition
law (also referred fo as “hardcore restrictions
of competition”), which are prohibited due
fo their anfi-competitive object.

dealer is part of the ma-
nufacturer's  group, the
relationship between the
fwo - also in ferms of RPM
admissibility - will be as-
sessed differently.

Under Polish and EU compe-
fition law, agreeing the resale
price of goods is regarded
as an agreement restricting
competition on the market.
What is more, this kind of
agreement is rafed among
the most serious violations
of competition law (also re-
ferred to as “hardcore resiric-
fions of competition”), which
are prohibited due fo their
anfi-competitive object. This
means that agreeing resale
prices is illegal even if prices
for end cusfomers are agre-

siebiorcy o niskich udzia-

tach rynkowych, a sama

praktyka nie wywarta zadnego negatywnego wptywu na
rynek. Organy antymonopolowe (Prezes Urzedu Ochrony
Konkurencji i Konsumentéw - ,UOKIK” i Komisja Europej-
ska - ,KE”) uznajg usfalanie cen pomiedzy producentem
a dealerem za prakfyke zakazang, poniewaz uwazajg, ze
cel fakiego uzgodnienia jest zawsze antykonkurencyjny. W
Swietle takiego stanowiska organow, obrona przed zarzu-
fem polegajaca na ttumaczeniu, ze ustalanie cen dotyczy
tylko produkfow jednej marki, podczas gdy istnieje silna
presja konkurencyjna ze strony innych marek, nie jest za-
zZwyczaj skufeczna - organy antymonopolowe uznajg, ze
konkurencja wewngtrzmarkowa (pomiedzy dealerami) jest
rownie wazna i nalezy jg chronic.

Za udziat w zakazanym porozumieniu ograniczajgcym kan-
kurencje (w tym RPM) grozi kara maksymalnie do 10% obro-
fu przedsiebiorcy. Organy antymonopolowe obliczajgc kare
za nielegalne porozumienia w pierwszej kolejnosci biorg pod
uwage charakfer samej praktyki, a dopiero w nastepnym
kroku okolicznosci indywidualne dotyczgce danej sprawy,
fakie jak np. stopien winy poszczegolnych uczestnikow, czas
frwania catej praktyki, czy tez skutki rynkowe nielegalnego
porozumienia. W zwigzku z tym, ze RPM sg zaliczane do
najciezszych naruszen prawa konkurencji, fo kary naktadane

ed among business entities

with low market shares and
the practice ifself does not have any negative impact on the
market. The anfimonopoly authorities (President of the Offi-
ce of Competition and Consumer Profection - “UOKIK” - and
the European Commission - “EC”) view the fixing of prices
between a manufacturer and a dealer as a prohibited practi-
ce since they believe that the object of such an agreement is
always anfi-competitive. In light of such standpoint presented
by the authorities, explaining that the price agreement only
concerns one brand while there is stfrong competitive pressure
from other brands is usually not an effecfive defence against
such an accusation - the anfimonaopoly authorities believe that
infra-brand competfition (among dealers) is equally important
and needs fo be profected.
The maximum penalty threafened for parficipating in an
agreementrestricting competfition (including RPM) amounts
fo 10% of the business entity’s turnover. When calculafing
the fine for participating in an illegal agreement, the antimo-
nopoly authorities first fake info consideration the nature of
the practice concerned, and only then do they consider the
individual circumstances of the given case, such as the de-
gree of fault of the individual parficipants, the duration of
the practice or the impact of the illegal agreements on the
market. As RPM is rated among the most serious violations

RAPORT PZPM |2019/2020 171/

T
2
=
(@]
>
=




na przedsiebiorcOw za zawarcie tego rodzaju porozumienia
mogg byC znaczace.

Nie nalezy réwniez zapominaC o odpowiedzialnosci indywi-
dualnej ostb zarzadzajgcych, ktore umyslnie dopuscity do
naruszenia zakazu zawierania porozumien ograniczajgcych
konkurencje. Menadzerom grozi indywidualna kara w wyso-
kosci do 2 min. PLN, a Prezes UOKIK zapowiedziat juz, ze
bedzie rozwazat zasadnos¢ ukarania 0sob zarzadzajgcych w
kazdym postepowaniu, w tym dotyczgcym RPM.
Teoretycznie istnieje mozliwosC udowodnienia, ze w kon-
kretnej sytuacji porozumienie dotyczgce ustalania cen od-
sprzedazy nie powinno byC uznawane za nielegalne ze
wzgledu na pozytywne skutki, ktére powoduje. Skorzysta-
nie z fego rodzaju indywidualnego wytgczenia spod zakazu
porozumien ograniczajgcych konkurencje zalezy od wy-
kazania szeregu przestanek, takich jak (i) przyczynienie sie
do polepszenia produkgji, dystrybucji towaréw lub postepu
fechnicznego, (ii) zapewnienie nabywcy lub uzytkownikowi
odpowiedniej czesci wynikajgcych z porozumien korzysci,
(ii) nie naktadanie na zainteresowanych przedsiebiorcow
ograniczen, ktore nie sg niezbedne do osiggniecia tych
celéw oraz (iv) nie stwarzanie tym przedsiebiorcom mozli-
wosci wyeliminowania konkurencji na rynku wtasciwym w
zakresie znacznej czesci okreslonych fowarow. W praktyce
udowodnienie powyzszych przestanek jest bardzo trudne -
wymaga wykonania analizy ekonomicznej i przedstawienia
ekonomicznych dowodow i przekonujgcych argumentow.
Przy tym nie ma pewnosci, ze organ antymonopolowy zaak-
cepfuje przedstawiong argumentacje, co oznacza, ze nawet
po samodzielnym wykonaniu indywidualnej analizy eko-
nomicznej, nie bedzie mozna wykluczy¢ ryzyka natozenia
przez organ kary za RPM.

Organy antymonopolowe sg bardzo akfywne w zwalczaniu
RPM. Szczegblnie bogata jest w tym zakresie praktyka orzecz-
nicza UOKIK. Od 2008 roku UOKIK wydat ponad 70 decyzji, w
kforych stwierdzit stosowanie przez przedsiebiorcow werfykal-
nych porozumien cenowych oraz natozyt na przedsigbiorcow
kary (czesto bardzo wysokie, siegajgce nawet 52 min PLN, jak
w przypadku Polskiego Koncernu Naffowego ORLEN S A).
Przygladajgc sie szczegdtowo czestotliwosci wydawanych
decyzji oraz wysokosci nakfadanych kar na przedsiebior-
cow, mozna wyodrebni¢ pewne frendy w zwalczaniu RPM
przez UOKIK.

Do 2013 roku UOKIK wydawat kazdego roku od kilku do
kilkunasfu decyzji i nakiadat relatywnie wysokie kary na
przedsiebiorcow. Decyzje wydawane przez UOKIK w tym
okresie dotyczyty nie tylko sfanéw fakfycznych, w kférych
niedozwolone porozumienia cenowe byty wprost zawarte
w umowach sfosowanych przez przedsiebiorcow. Wyste-
powaty rowniez takie sprawy, w kiérych UOKIK stwierdzat
zawarcie porozumien w przypadku mniej formalnych poro-
zumien dokonywanych miedzy dosfawcy (producentem) a
dealerem. Dowodem dokonywania fakich ustfalen byta m.in.
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of competition law, fines imposed on business entities for
enfering info such agreements may be considerable.
Another aspect that one must bear in mind is the individual
liability of managers wha have infentionally allowed a violation
of the prohibition fo entfer into agreements restricting compe-
fition. Managers may face an individual penalty of up fo PLN 2
million, and the President of the UOKIK has already announced
that he would consider the expediency of punishing managers
in all proceedings, including those dealing with RPM cases.

It is theorefically sfill possible to prove that in a particular case
an agreement concerning the fixing of resale prices sho-
uld not be recognised as illegal due fo the positive effects
it has. Whether this individual exemption from the general
prohibition fo enfer info agreements restricting competition
can be effectively claimed depends on whether one can
demonstrafe fo have mef a series of prerequisites, such
as (i) confributing fo improving production or disfribufion of
goods, or fechnical progress, (i) providing the purchaser or
user with a share in the benefits resulting from a particular
agreement, (iii) no restrictions being imposed upon the bu-
siness enfities concerned besides those that are necessary
fo achieve those abjectives, and (iv) no opportunity being
creafed for those business entifies fo eliminate competition
from the relevant market in terms of a significant portion of
the goods concerned. In practice, it is very difficult fo prove
that these prerequisites have been met - one must conduct
an economic analysis and present economic evidence and
compelling arguments. Besides, there is no certainty that the
anfimonopoly authority will accept the presented arguments,
which means that, even after conducting an individual eco-
nomic analysis, one cannof rule out the risk of the authority
imposing a penalty for partficipating in an RPM scheme.
Anfimonopoly authorities are very acfive in combafting
RPM. The UOKIK has a particularly rich adjudication practice
in this regard. Since 2008, the UOKIK has issued over 70
decisions in which it found business entities fo have applied
vertical pricing agreements and imposed fines (which were
offen very high, amounting to as much as PLN 52 million,
as was the case with Polski Koncern Naffowy ORLEN S.A)).
When one fakes a closer look af the frequency of the
decisions issued and the amounts of fines imposed on
business entities, cerfain trends may be observed in the
combatting of RPM schemes by the UOKIK.

Until 2013, the UOKIK would issue from a handful to
over a dozen decisions each year and impose relafively
high fines on business entities. The UOKIiK’s decisions
in that period concerned not only situations where pro-
hibited price arrangements were explicitly contained in
agreements executed between business entities. There
were also cases where the UOKIK would decide that an
agreement had been executed in the case of less formal
arrangements made befween a supplier (manufacturer)
and a dealer. The decision could be based on evidence



korespondencja mailowa i kontakty telefoniczne, w wyniku,
ktorych dealerzy dostosowywali swoje ceny do poziomu na-
rzucanego (lub oczekiwanego) przez dostawce.

Na marginesie warto wskazat, ze podobng praktyke zakwe-
stionowata KE réwniez w przypadku branzy motoryzacyjnej
w decyzji wydanej w 2001 dotyczacej Volkswagen AG. KE
uznata, ze spotka uzgadniata z wytgcznymi przedstawicie-
lami swojej sieci dystrybucyjnej rygorystyczne dyscypliny
faryfowe w zakresie sprzedazy modelu Volkswagen Passat.
KE podniosta, ze zachowanie Volkswagen AG zmierzato do
wywierania wptywu na dystrybutoréw przy wykonywaniu
przez nich umow. Ten niedozwolony wptyw przejawiat sie
m.in. poprzez kierowanie okolnikdw i pism w ktérych spotka
wzywata dystrybutoréw do stosowania polityki handlowej i
cenowej korzystnej dla Volkswagen AG (pod rygorem roz-
wigzania zawartych umow).

Z kolei od 2014 roku UOKIK zmienit czeSciowo swoje po-
dejécie do RPM - wszczynat niewiele postepowan w zakre-
sie sfosowania RPM oraz w zasadzie nie wydawat decyzji w
tym zakresie. Zamiast wydawania decyzji i naktadania kar na
przedsiebiorcow, UOKIK sfosowat tzw. miekkie wezwania, w
ktorych wzywat przedsiebiorcow do zaprzestawania stoso-
wania niedozwolonych prakfyk (jezeli przedsiebiorca dosto-
sowywat sie do takiego wezwania to UOKIK nie wszczynat
formalnego posfepowania przeciwko przedsiebiorcy).

Czasy tagodniejszego podejécia do RPM sg juz jednak za
nami. Osfafnio UOKIK zapowiedziat, ze ponownie bedzie
wszczynat postepowania w sprawie RPM i bedzie nakfadat na
przedsigbiorcow wysokie kary. UOKIK zauwazyt, ze tzw. miek-
kie wezwania kierowane w poprzednich lafach do przedsie-
biorcow okazaty sie by¢ nieskuteczne i RPM w dalszym ciggu
jest problemem, z ktérym nalezy walczy¢ za pomoca ostrzej-
szych narzedzi, takich jak np. kary pieniezne (majg fo chociaz-
by potwierdzac anonimowe zgtoszenia sktadane UOKIK przez
sygnalistow, ktore w znacznej czesci dotyczg witasnie RPM).
Co ciekawe, wydaje sie, ze zwalczanie RPM znow znalazto sie
w kregu zainferesowania unijnego organu antymonopolowe-
g0 - KE. W lipcu 2018 roku, po 15 lafach przerwy od wydania
poprzedniej decyzji w zakresie RPM, KE wydata czfery nowe
decyzje dotyczgce prakiyk stosowanych przez producentow
elekfroniki uzytkowej 1j. Asus, Philips, Pioneer oraz Denon &
Marantz. KE uznata, ze producenci narzucali sztywne [ub mini-
malne ceny po ktorych dystrybutorzy mieli oferowac produkty
konsumentom. Zdaniem KE sfosowanie RPM ograniczato pra-
wo dystrybuforéw infernetowych do usfalania wiasnych cen
detalicznych na wiele produktow elekironiki uzytkowe.

Warto rowniez odnotowac, ze w powyzszych sprawach pro-
ducenci stosowali zaawansowane narzedzia monitorujgce,
ktore pozwaty im na biezgco i skutecznie monitorowac poziom
cen odprzedazy stosowany przez dystrybutorow. Jezeli dys-
frybutorzy nie stosowali cen oczekiwanych przed dostawcow,
fo musieli sie liczy€ z dotkliwymi sankcjami m.in., w zakresie
wstrzymania dostaw zamawianych przez nich produktow.

such as email correspondence or phone confacts as a
result of which dealers would adjust their pricing fo the
level required (or expected) by the supplier.

The EC challenged a similar practice in the automabile in-
dustry in a decision issued in 2001 concerning Volkswa-
gen AG. The EC defermined that the company agreed
rigorous tariff disciplines concerning the sale of the Vol-
kswagen Passaf model with the exclusive representatives
of ifs distribution network. The EC stated that Volkswagen
AG’s conduct was aimed at influencing the performance of
agreements by distributors. Such prohibited influence was
exercised by, among other things, distributing circulars and
lefters in which the company requested the distribufors fo
apply a commercial and pricing policy favourable for Vol-
kswagen AG (otherwise it would ferminafe the concluded
agreements).

In furn, since 2014 the UOKIK has partially changed
its approach to RPM - it commenced few proceedings
concerning the application of RPM and in principle it did
notf issue decisions in this respect. Instead of issuing
decisions and imposing fines on business enfities, the
UOKIK applied soft requests under which business en-
fities were requested to cease prohibited practfices (if a
business enfity complied with such request, the UOKIK
did not institute formal proceedings against if).
However, @ more lenient approach to RPM is no lon-
ger applied. Recenfly, the UOKIK announced that it
will institute RPM-related proceedings and will impose
high fines on business enfities. The UOKIK noted that
the soft requests sent to business enfities in previous
years proved to be ineffective and RPM confinues to be
a problem that needs fo be dealt with using more rigo-
rous toals, such as fines (this is confirmed by anony-
mous tips submitted to the UOKIK by whistle-blowers,
which fo a significant extent refer to RPM).
Interestingly, it seems that combating RPM is once again
on the EC’s radar - the EU anfimonopoly authority. In
July 2018, 15 years affer the last RPM-related decision
was issued, the EC issued four new decisions concer-
ning practices applied by manufacturers of consumer
electronics i.e. Asus, Philips, Pioneer and Denon & Ma-
rantz. The EC determined fthat the manufacturers impo-
sed fixed or minimal prices af which distributors were fo
offer the products to consumers. In the EC’s view, the
application of RPM limited the Infernet distributors’ right
fo esfablish own retail prices of consumer electronics.
In the above cases, manufacturers applied advanced
monitoring tools that allowed for ongoing and effective
monitoring of the resale price level used by the distri-
butors. If distribufors failed fo apply the prices expec-
fed by the suppliers, they had fo deal with severe sanc-
fions thaf involved, among other things, suspending
deliveries of the ordered products.

RAPORT PZPM |2019/2020 1719

T
2
=
(@]
>
=




Podczas prowadzonego postepowania, wszyscy przedsie-
biorcy wspotpracowali z KE, z wiasnej inicjatywy przedtozyli
KE obcigzajgce ich dowody oraz przyznali sie do naruszenia.
W zwigzku z tym KE mogfa obnizy¢ wysokost naktadanych
kar. Pomimo fo, kary natozone przez KE byty bardzo wysokie
(na Asus natozono kare w wysokosci 63 min. EUR, na Philips
29 min. EUR, na Pioneer 10 min. EUR a na Denon & Marantz
8 min. EUR).

Biorgc pod uwage wysokosC grozacych za RPM kar oraz
skoncentrowanie organdw na zwalczaniu fego rodzaju prak-
tyk, warto zwrdci€¢ uwage na unikanie stosowania RPM. W
celu utatwienia przedsiebiorcom oceny, czy stosowane
przez nich praktyki w relacjach wertykalnych (w tym RPM)
sg legalne, KE publikuje specjalne wytyczne (Wytyczne
w sprawie ograniczen wertykalnych). W zwigzku z tym, ze
osfafnie wytyczne opublikowane zosfaty w 2010 roku, KE
pracuje obecnie nad ich uakfualnieniem i dostosowaniem do
zmieniajgcego sie ofoczenia rynkowego. W konsultacjach
dotyczgcych nowych wytycznych, pojawiajg sie glosy po-
sfulujgce zliberalizowanie zasad frakfowania RPM. Jednym
z podnoszonych postulatow jest np. automatyczne dopusz-
czenie ustalania cen odsprzedazy w relacjach producenta z
dealerem, jezeli udziaty rynkowe obu sfron nie przekraczajg
30% (czyli objecie RPM, tzw. wytgczeniem blokowym). Na
obecnym etapie frudno przesadzac, czy KE zaakceptuje
postulaty dotyczace ztagodzenia podejécia do RPM, jednak
frudno tego oczekiwag, biorgc pod uwage ostatnig, wzmo-
zong aktywnosc¢ organdw anfymonopolowych w zwalczaniu
fego rodzaju praktyk.

Agnieszka Starzynska
adwokat, starszy prawnik w kancelarii CMS

Krzysztof Sikora
radca prawny, prawnik w kancelarii CMS

WtASNOSC INTELEKTUALNA

W OBROCIE MIEDZYNARODOWYM

- 0 CZYM NALEZY PAMIETAC NABYWAJAC
LUB LICENCJONUJAC PRAWAIP

Transfer praw wtasnosci intelektualne] ma coraz czesciej
ponadgraniczny, czesto réwniez globalny charakter. W
umowach poddanych prawu obcemu dotyczacych frans-
feru technologii czy wynikow prac badawczo-rozwojo-
wych zawieranych przez polskich przedsiebiorcow czesto
pojawiajg sie postanowienia dotyczgce przeniesienia praw
lub udzielenia licencji na korzystanie z utworow, patentow,
wzorow, czy know-how bez ograniczen ferytforialnych.
Przyktadowe porozumienie dotyczgce praw wtasnosci
infelekfualnej w obrocie prawnym wykraczajgcym poza
feryforium jednego panstwa przedsfawiono ponizej. ,Pro-
duktem” w ponizszym przyktadzie moze byC dowolny
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During the proceedings, all business entifies coopera-
fed with the European Commission. They presented
the EC with incriminating evidence and admitfed fo the
violafion on their own initiative. Therefore, the EC was
able fo reduce the imposed fines. Nevertheless, such
fines were still very high (Asus was fined EUR 63 mil-
lion, Philips EUR 29 million, Pioneer EUR 10 million and
Denon & Marantz EUR 8 million).

Considering the amount of the fines for RPM and the
fact thaf the authorities are currenfly focused on com-
bating such pracfices, it is best fo avoid the application
of RPM. In order to make it easier for business enfities
fo assess the legality of the practices applied by them
in vertical relations (including RPM), the EC publishes
special guidelines (Guidelines on Vertical Restfraints).
As the last guidelines were published in 2010, the EC
is currently updating them fo meet the requirements of
the changing market environment. Liberalisation of the
principles of freating RPM is voiced in the consulfations
on the new guidelines. One of the demands raised is to
aufomatfically allow the manufacturer to determine the
resale prices with the dealer where the market shares
of both parties do not exceed 30% (i.e. to apply a block
exempfion to RPM). Af the current stage, it is difficult
fo defermine if the EC will accept the demands concer-
ning a more lenient approach to RPM, however, consi-
dering the recent increased acfivity of anti-monopoly
authorifies related tfo combatfing such pracfices, such
outcome seems to be unlikely.

Agnieszka Starzynska
advocafe, senior associafe at CMS

Krzysztof Sikora
afforney-at-law, associate at CMS

INTELLECTUAL PROPERTY

IN INTERNATIONAL TRADE

- WHAT ONE SHOULD REMEMBER WHEN
PURCHASING OR LICENSING IP RIGHTS

The transfer of intellectual property rights is more and
more offen a cross-border one, and frequently also
a global one. Agreemenfs concerning the transfer of
fechnology or the results of research and development
work governed by a foreign law executed by Polish bu-
siness entifies offen include provisions regulafing the
fransfer of rights or granting of a licence to use the
works, pafents, designs or know-how without any limi-
fations as to the territory. An example of an agreement
regarding intellectual property rights in legal transac-
fions exceeding the territory of one country has been
presenfed below. The “Product” in the example provi-



efekf tworczej lub innowacyjnej pracy cztowieka — podusz-
ki powiefrzne, innowacyjne urzgdzenie do produkcji opon
samochodowych chronione paftentem na wynalazek, czy
sposob naktadania lakieru samochodowego stanowigcy
poufne know-how.

1. Sprzeaawca niniejszym przenosi na Kupujgcego w od-
niesleniu ao feryforium catego swiata wszysikie prawa wia-
snosci infelektualney chronigce Produkt, w tym catosc praw
auforskich, wszystkie patenty, wzory oraz catosc praw do
know-how, stworzonych lub opracowanych przez Sprze-
dawce w zwigzku z niniejszg Umowg. 2. W odniesieniu
do praw wiasnosci infelekiualnej dofyczacych Produkiow,
nalezgcych do Sprzedawcy przed datg zawarcia niniejszej
Umowy, a niezbednych do wytwarzania, oferowania i wpro-
wadzania Produkfow do obrotu przez Kupujgcego — Sprze-
dawca uadziela Kupujgcemu bezterminowej, nieodwotalnej
licencji na korzystanie z wszystkich fakich praw w odnie-
sleniu ao Produktow — w odniesieniu do feryforium catego
Swiata. 3. Niniejsza Umowa oraz wszelkie spory z niej wy-
nikajgce podlegajg prawu Kanaay*.

Infencje stron umowy zawarte w przywotanych powy-
zej postanowieniach umowy wydajg sie byC oczywiste.
Skufecznost takich postanowien w zakresie dotyczacym
przeniesienia na Kupujgcego praw wtasnosci infelekfualnej
lub udzielenia Kupujgcemu licencji moze natomiast budzic
isfotne watpliwosci.

Natfura poszczeg6lnych praw wiasnosci infelekfualnej chro-
nigcych rezultaty twaorczej lub innowacyjnej pracy cztowie-
ka (np. patentéw, praw do know-how, czy praw autorskich)
rozni sie w zaleznosci od systemu prawnego panstwa, w
ktorym tfakie prawo powstato, czy kraju, na terytorium kfo-
rego dojdzie do jego faktycznej eksploatacii.

Celem niniejszego artykutu jest przyblizenie specyfiki po-
szczegblnych praw wtasnosci intelektualnej w konfekscie
ich terytorialnego charakferu oraz przedstawienie kluczo-
wych praktycznych aspekfow dotyczacych umow zawiera-
nych w obrocie miedzynarodowym, ktérych przedmiotem
sg prawa wiasnosci intelektualnej. Artykut ma fakze na celu
zasygnalizowanie tych watkdw, ktbre moga wigzaC sie z
negatywnymi konsekwencjami dla przedsiebiorcow w
Zwigzku z zawarciem i wykonywaniem fakich umow.

Terytorialny charakter praw wtasnosci intelektualnej

Prawa wiasnosci intelektualnej chronigce rézne rezultaty
twarczej lub innowacyjnej pracy cztowieka charakferyzujg
sie terytorialnym zakresem ochrony. Patent chronigcy wyna-
lazek dotyczgcy sposobu produkcji wysprzeglikow sprzegta
samochodowego, prawo z rejestracji wzoru przemystowego
chronigcego wyglad felg samochodowych, czy prawa autor-

ded below may be any result of creafive or innovative
human work - airbags, an innovatfive device for the
production of car tires protected by an invention pafent,
or the method of applying automofive lacquer that is
confidential know-how.

1. The Seller hereby fransfers fo the Purchaser, with
respect fo the ferrifory of the whole world, all infellec-
tual property rights profecting the Product, including all
copyrights, all pafents, designs and all rights fo know-
-how created or developed by the Seller in connection
with this Agreement. 2. In respect of infellectual property
rights concerning the Products, belonging fo the Sel-
ler before the aate of the execution of this Agreement,
which infellectual property rights are necessary fo ma-
nutacture, offer and markef the Products by the Purcha-
ser - the Seller grants fo the Purchaser an indefinife,
irrevocable licence fo use all such rights with respect fo
the Products - with respect fo the ferritory of the whole
world. 3. This Agreement and any disputes arising from
it shall be governed by the laws of Canada’.

The infenfions of the parfies fo the agreement conta-
ined in the provisions of the agreement included above
seem fo be obvious. The validity of such provisions as
regards the fransfer of infellectual property rights to
the Purchaser or granfing a licence fo the Purchaser
may however raise major doubfs.

The nature of particular infellectual property rights pro-
fecting the resulfs of creafive or innovative human work
(e.g. patents, rights to know-how or copyrights) differs
depending on the legal system of the country in which
such right arose, or the country in which it will be actu-
ally exercised.

The purpose of this arficle is fo present the specificity
of partficular intellectual property rights in the confext
of their territorial nature, as well as fo define the key
practical aspects of the agreements concluded in in-
fernational trade, the subject of which is intellecfual
property rights. The article is also aimed af poinfing out
fhose aspects that may have negative consequences
for business entifies in connection with the execution
and performance of such agreements.

Territorial nature of infellectual property rights

Infellectual property rights profecting various results of
creative or innovative human work are characterised by
a ferritorial scope of profection. A pafent profecfing an
invention related to the car clutch thrust bearing produc-
fion method, a right under the registration of an indu-
strial design protfecting a car rim shape, or copyrights

* Przyktadowo wybrane prawo obce, kiéremu podlegat ma umowa zawierajgce powyzsze postanowienia.

* Example of a given foreign law by which an agreement that will include the provisions referred fo above will be governed.
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skie chronigce utwor w postaci projekfu fofeli samochodo-
wych, ograniczone sg nie tylko funkcjg i celem danego pra-
wa wytgcznego, ale rowniez terytorialnie. Okolicznosci tej nie
zmienia fakt, iz Polska jest strong najwazniejszych konwencji
miedzynarodowych, na podsfawie ktorych np. utwaor stwo-
rzony w naszym kraju podlegac bedzie ochronie réwniez na
ferytorium innych panstw bedacych sfrong miedzynarodo-
wych porozumien, a polscy tworcy lub przedsigbiorcy bedg
mogli korzystat z systemu ochrony patentowej lub wzornic-
fwa innego panstwa-strony. Podobnie, prawa chronigce unij-
ne znaki fowarowe oraz wzory przemystowe ograniczone sg
do ferytorium Unii Europejskiej.

Tytutem przyktadu, powstanie, freSC i ochrona praw autorskich
chronigcych utwory ma swoje zrodto w poszczegblnych kra-
jowych porzadkach prawnych. Jakkolwiek przestanki i zakres
ochrony fwoérczosci zostaty w wielu kwestiach zharmonizowa-
ne na poziomie unijnym oraz ujednolicone w fransgranicznym
obrocie prawnym w ramach

profecting a work in the form of a car seaf design, are
limited notf only by the funcfion and purpose of a given
exclusive right, but also ferriforially. This circumstance
is not alfered by the fact that Poland is a party to the
most important international conventions under which,
for example, a work creafed in our country will also be
profected within the territory of other countries that are
parties to infernafional treafies, and Polish creafors or
business entities will be able to use the pafent or design
profection system of anofher party-state. Similarly, the
rights profecting the EU frademarks and industrial desi-
gns are limited to the ferritory of the European Union.
By way of example, the creafion, confent and protec-
fion of copyrights protecting works have their source in
the individual nafional legal systems. Although the pre-
requisites and scope of the profection of creativity have
been harmonized in many aspects aft the EU level and
unified in cross-border le-

wspomnianych umow  mie-

gal fransactions under the

dzynarodowych, to w po-
rzgdkach prawnych réznych
panstw nadal istnieje wiele
fundamenfalnych réznic w
tym zakresie.

Przykiadowo, warto zwroci¢
uwage na istnienie dwaoch
odmiennych koncepcji ochro-
ny tworczosci w ramach
prawa autforskiego, . moni-
stycznego oraz dualistycz-
nego systemu ochrony. Du-
alistyczna konstrukcja prawa
auforskiego zaktada, ze na
prawo autorskie sktadajg sie
uprawnienia osobiste oraz
majgtkowe.? Taki system obo-
wigzuje w polskim porzadku
prawnym, w kforym majgt-
kowe prawa autorskie sg zby-

Jakkolwiek przestanki i zakres ochrony tworczosci
zostaty w wielu kwestiach zharmonizowane
na poziomie unijnym oraz ujednolicone
W fransgranicznym obrocie prawnym w ramach
wspomnianych umow miedzynarodowych,
fo w porzadkach prawnych réznych panstw nadal
istnieje wiele fundamentalnych roznic
w tym zakresie.

Although the prerequisites and scope of
the protection of creafivity have been harmonized
in many aspects at the EU level and unified in
cross-border legal fransactions under
the infernational freaties referred fo above,
there are still many fundamental differences
in the legal systems of various countfries.

infernational treafies refer-
red to above, there are still
many fundamental diffe-
rences in the legal systems
of various countries.

For example, it is worth
paying aftenfion to the
existence of ftwo different
concepts of the profection of
creafivity under the copyright
law, that is a monisfic and
dualistic profection system.
The dualistic construction of
copyright law assumes thaf
copyright consists of perso-
nal and commercial rights.2
Such system is applicable
in the Polish legal order, in
which commercial copyri-
ghts are fransferable and in-

walne i podlegajg dziedziczeniu, podczas gdy prawa osobiste
chronig wiez tworcy z utworem, ta za$ nie podlega zrzeczeniu
ani zbyciu. Polska usfawa o prawie auforskim i prawach po-
krewnych z 4 lutego 1994 r. wprowadza nafomiast szereg
wymagan zwigzanych z przeniesieniem majgtkowych praw
auforskich lub z udzieleniem licencji, np. wyrazne wskazanie
pol eksploafacji utworu bedgcego przedmiofem umowy.

Zgodnie natomiast z systemem monistycznym (funkcjo-
nujgcym m.in. w Niemczech) prawa majgtkowe autorskie i

herited, while personal rights profect the author's bond with
the work, which cannot be waived or fransferred. The Polish
Act on Copyright and Neighboring Rights dated 4 February
1994 infroduces a number of requirements related to the
fransfer of commercial copyrights or granfing of a licence, for
example it requires that the fields of exploitation of a work
that is the subject matter of an agreement be clearly defined.
In confrast, in accordance with the monisfic system (which
funcfions, among others, in Germany) commercial copyri-

2 S, Stanistawska-Kloc, Komentarz do art. 16 ustawy z dnia 4 lutego 1994 1. o prawie auforskim i prawach pokrewnych, [w:] D. Flisak (red.), Prawo autorskie

i prawa pokrewne. Komentarz, LEX 2014.

2 S, Stanistawska-Kloc, a commentary on Arficle 16 of the Act on Copyright and Related Rights dated 4 February 1994, [in:] D. Flisak (editor), Prawo autorskie

i prawa pokrewne. Komentarz, LEX 2014.
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prawa osobiste sg nierozdzielne. Ta nierozdzielnos¢ praw w
systemie monistycznym przejawia sie m.in. tym, iz nie jest
dopuszczalne przeniesienie majgtkowych praw autorskich.
Mozliwe jest natomiast udosfepnienie przez tworce osobie
trzeciej takiego utworu do korzystania.®

Zasada feryforialnosci obowigzuje rowniez w dziedzinie
wiasnosci przemystowej, co wynika z ich natury. W literatu-
rze zwraca sie uwage, ze zasada ferytorializmu ma réwniez
oparcie w publicznoprawnym charakferze akfu udzielenia
pafenfu i innych praw wtasnosci przemystowej, wyrazaja-
cym kompetencje panstwa do przyznania wytgcznosci na
korzystanie z débr chronionych tymi prawami‘. Zasada fa
obejmuje zatem m.in. patenty na wynalazki, prawa chro-
nigce wzory uzytkowe i przemystowe, czy prawa ochronne
na znaki fowarowe. W przypadku patenfu regulacjg wia-
Sciwg bedzie prawo panstwa, na kférego obszar pafent
zostat przyznany, w odniesieniu do wzoréw uzytkowych
oraz znakow fowarowych - prawo panstwa, na feryforium
kférego zostato udzielone prawo ochronne, a w kontekscie
wzorow przemystowych - prawo panstwa, na obszarze
kférego udzielono prawa z rejestracji wzoru przemystowe-
go. W konsekwencji, jezeli na fen sam wynalazek zostaty
udzielone patenty na feryforium kilku panstw, wynalazek
fen bedzie chroniony, nie zawsze w jednakowym zakresie,
na podstawie kazdego odrebnego prawa poszczegblnych
panstw, w kférych udzielono pafentu na ten wynalazek.
Jeszcze bardziej zroznicowane mogg byC€ przestanki do-
fyczace powstania, fresci i ochrony praw do fajemnicy
przedsiebiorstwa, czy know-how. O ile bowiem na pozio-
mie unijnym przestanki ochrony know-how zharmonizo-
wano Dyrektywg Parlamenfu Europejskiego i Rady (UE)
2016/943 z dnia 8 czerwca 2016 r. w sprawie ochrony
niejawnego know-how i niejawnych informacji handlo-
wych (tajemnic przedsiebiorstwa) przed ich bezprawnym
pozyskiwaniem, wykorzystywaniem i ujawnianiem, fo w
roznych panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej nadal
mogg istnieC odmienne koncepcje dotyczgce przyznania
lub nieprzyznania w odniesieniu do know-how charakteru
zbywalnych praw majgtkowych. Jeszcze wieksze rozni-
ce w fym zakresie moga wynikac z porzgdkdw prawnych
panstw spoza UE.

Prawo wtasciwe dla umowy a prawo wtasciwe

dla prawa

W Swietle powyzszych uwag w prakfyce obrotu funda-
mentalne znaczenie ma Swiadomos¢ rozroznienia pomie-

ghts and personal copyrights are inseparable. This insepa-
rability of the rights in the monisfic system is manifested,
among others, by the fact thaf it is not permitted fo transfer
the commercial copyrights. However, it is possible for the au-
thor fo make such a work available for use to a third party.®
The territoriality principle also applies in the realm of
industrial property rights, which is due fo the nafure of
those rights. It has been notfed in the legal writing that
the ferritorialism principle is also based on the public-
-law nature of the fransaction of granfing pafent and
other industrial property rights, arficulating the power
of the stafe fo grant exclusivity to use the goods pro-
tected by those rights“. This principle includes, without
limifation, patents for inventions, rights protecting utili-
fy and industrial designs or frademark protfective rights.
In the case of pafents, the governing regulation is the
law of the sftate on whose ferrifary a pafent has been
grantfed, in relation fo utility designs and frademarks -
the law of the sfate on whose ferritory the relevant pro-
fective right has been granted, and in the case of indu-
strial designs - the law of the stafe on whose terrifory
the industrial design registrafion rights have been gran-
fed. Consequently, where pafents have been granted
for the same invenfion in several states, the invention
will be protected, albeit not always fo the same extent,
separafely under the laws of each individual state in
which a patent for the invenfion has been granted.
The premises underlying the creafion, the confent and
the profection of business secret, or know-how, may be
even more diverse. While the premises fo know-how
profection have been harmonised af the European Union
level by means of Directive (EU) 2016/943 of the Eu-
ropean Parliament and of the Council of 8 June 2016
on the protection of undisclosed know-how and busi-
ness information (frade secrets) against their unlawful
acquisition, use and disclosure, the individual European
Union Member States may still have varying concepts as
fo granfing or denying know-how the status of fransfe-
rable property rights. The legal systems of non-EU coun-
fries may differ even more in this regard.

The law governing an agreement vs. the law
governing a right

In light of the above comments, for those involved in le-
gal dealings, it is of paramount imporfance fo be aware
of the pracfical distinction befween the law governing

3 Por. rowniez uwagi Teodory Konach w Autorskie prawa osobisfe w ustawodawstwach Francji i Republiki Federalnej Niemiec — analiza prawnoporéwnawcza,

Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny, 2014, zeszyt 3, sfr. 114 i nast.

“ A.Nowicka, Komentarz do art. 46 p.p.m., [w:] J. Poczobut (red.), Prawo prywatne miedzynarodowe. Komentarz, LEX 2017.

? Cf. also the comments of Teodora Konach in Autorskie prawa osobiste w ustawodawstwach Francji i Republiki Federalnej Niemiec - analiza prawnoporéwnawcza,
Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny, 2014, number 3, page 114 ef seq.
“ A. Nowicka, a commentary on Arficle 46 of the Private Infernational Law, [in:] J. Poczobut (editor), Prawo prywatne miedzynarodowe. Komentarz, LEX 2017
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dzy prawem wtasciwym dla umowy oraz prawem witasci-
wym dla danego prawa wtasnosci intelektualnej bedacego
przedmiotem tfakiej umowy. O ile bowiem strony umowy
mogg, co do zasady, wybra¢ prawo dowolnego panstwa,
kféremu faka umowa bedzie podlegata, fo nie mogg one
w fen sam sposob okreslic systemu prawnego, kféremu
podlegac bedzie kwestia rozporzadzalnosci danego prawa
wtasnosci infelekfualnej na podstawie takiej umowy.
Zgodnie bowiem z zasadg wynikajacg z art. 46 ust. 1 ustawy
z dnia 4 lutego 2011 roku - prawo prywatne migedzynaro-
dowe (,p.p.m.”), powstanie, tres¢ i ustanie prawa wtasnosci
intelekfualnej podlegajg prawu panstwa, w kiérym ma miej-
sce karzystanie z fego prawa. Co jednak kluczowe w kon-
fekscie fransgranicznych umow dotyczacych fransferu praw
wiasnosci infelekfualnej, powyzsza zasada znajduje rowniez
zastosowanie do rozporzadzen takimi prawami (art. 46 ust.
2 p.p.m.). Odnoszac fe zasady do przywotanych powyzej
przyktadowych postanowien umownych - fransakcja ma-
jgca na celu ,globalne przeniesienie” praw do Produkiu be-
dacego np. oprogramowaniem do diagnostyki samochodu
moglaby nie odnies¢ skutku w zakresie, w jakim dotyczytaby
ferytorium Niemiec - z uwagi na brak mozliwosci zbycia pra-
wa auforskiego, ale fakze Polski — wobec braku wyraznego
wymienienia pol eksploatacji, w odniesieniu do kférych prze-
noszone sg majgtkowe prawa auforskie®.

Terytorialnos¢ praw wtasnosci intelektualnej

aich fransgraniczny transfer - praktyczne konsekwencje
W prakfyce obrotu prawnego mozna zauwazy€, ze umowy
majgce fransgraniczny charakter nie zawsze spotykajg sie z
wystarczajgcg afencjg przedsiebiorcow. W wigkszosci frans-
granicznych fransakcji majgcych za przedmiot prawa wtasnosci
infelektualnej, sfrony poprzestajg jedynie na wyborze prawa
wiasciwego dla zawieranej umowy (np. prawa Stanéw Zjedno-
czonych, czy japonskiego), nie zwracajgc uwagi na wymagania,
jakie moga wynikaC z porzadkow prawnych poszczegolnych
panstw dla skutecznego nabycia fakich praw ub uzyskania li-
cencji. Tymczasem negatywne skutki fakich zaniechan mogg
by€ bardzo daleko idgce, a w wielu przypadkach nieodwracal-
ne. Przyktadowo, polski nabywca praw do patentow i know-how
chronigcych linie produkcyjng uruchamiang w Japonii moze -
w przypadku naruszen fakich praw przez osoby frzecie w tym
kraju (rowniez przez wczesniejszego zbywce fakich praw na
rzecz polskiego przedsiebiorcy) — zosfat pozbawiony mozliwo-
Sci skutecznego poszukiwania ochrony prawnej. W przypadku
udzielenia globalnej licencji na korzysfanie z oprogramowania
do diagnostyki samochodu, z perspektywy licencjobiorcy ko-

an agreement and the law applicable fo the infellec-
fual property right forming the subject matfter of such
agreement. While the parfies tfo an agreement are, in
principle, free to choose the law of any state as the law
governing the agreement, they do not have the same
liberty to choose the legal system that will govern the
fransferability of an infellectual property right under
such agreement.

According fo the principle arising out of Arficle 46 section
1 of the Privafe Infernafional Law dafed 4 February 2011
(“PIL"™), the creation, the confent and the termination of an
infellectual property right are governed by the laws of the
stafe in which such right is exercised. However, the crucial
aspect of cross-border agreements concerning the fransfer
of infellectual property rights is thaf the above principle also
applies to the disposal of such rights (Arficle 46 section 2
of the PIL). When one applies these principles fo the exem-
plary contfractual provisions referenced above - a fransac-
fion purporting to achieve a “global fransfer” of rights to a
Product such as, for instance, vehicle diagnostics software,
could be ineffective fo the extent it concerned the ferritory
of Germany due fo the impossibility of fransferring copyri-
ght, but also in Poland - due fo the absence of a specific list
of fields of the exploitation in relation o which commercial
copyrights are being fransferred®.

Territoriality of infellectual property rights

vs. their cross-border fransfer - practical consequences
In the day-to-day business pracfice it may be noticed
that cross-border agreements are nof always given
adequate aftenfion by the business entifies involved. In
most cross-border fransactions concerning infellectual
property rights, the parfies confine themselves to selec-
fing the law governing the agreement they execute (e.g.
the laws of the United Stafes or Japan), paying no affen-
fion to the requirements which the laws of the individual
stafes may have prescribed for an effective acquisition
of such rights or obfaining of a licence. Meanwhile, ne-
gative consequences of such omissions may be very far
reaching, and in many cases irreversible. For instance, a
Polish party acquiring rights to patenfs and know-how
profecting a production line launched in Japan may -
in the case of violation of such rights by third parties in
that country (also including by the party who sold those
rights to the Polish company) - be deprived of the possi-
bility of effectively seeking legal remedies. In the case of
granting a global licence to use vehicle diagnostics so-

° Odnoshnie do konsekwencji braku wyraznego wymienienia w umowie pél eksploatacii, autorzy niniejszego artykutu nie podzielaja pogladu o niewaznosci

umowy z fakiego powodu.

5 Asregards the consequences of the lack of specific listing of fields of exploitation in an agreement, the authors of this article do not share the view that this renders

an agreement invalid.
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nieczne bedzie (niezaleznie

ffware, it will be necessary

od wyboru prawa rzadzace-
g0 umowa) ustfalenie kluczo-
wych ferytorialnie  rynkow,
na ktérych wykorzystywane
bedzie fakie oprogramowanie
oraz wymagan, jakie dla sku-
fecznego uzyskania licencji w
fych panstwach wprowadzajg
poszczegblne krajowe syste-
my prawne. To czesfo wyma-
ga zaangazowania doradcow
prawnych z takich kluczowych
jurysdykcji. Z  perspektywy
skufecznego nabycia praw lub

W praktyce obrotu fundamentalne znaczenie
ma SwiadomoscC rozréznienia pomiedzy prawem
witasciwym dla umowy oraz prawem wiasciwym

dla danego prawa wiasnosci infelektualnej
bedgcego przedmiotem fakiej umowy.

For those involved in legal dealings, it is
of paramount importance to be aware
of the practfical distinction between the law
governing an agreement and the law applicable
fo the infellectual property right forming
the subject matter of such agreement.

from the licensee’'s per-
spective (regardless of the
choice of law governing the
agreement) fo defermine
the key ferritorial markets
in which the software will
be used and the require-
mentfs prescribed by the
individual nafional legal
systems for an effective
acquisition of a licence in
those countries. This offen
requires the involvement
of legal advisors from tho-

uzyskania licencji oraz nieza-
ktbconego korzysfania z wy-
nalazku, wzoru, czy oprogramowania na danym ferytorium, taki
dodatkowy wysitek wydaje sie by¢ jednak w petni uzasadniony.

Karina Zielinska-Piagtkowska
adwokat, prawnik w kancelarii CMS

Marek Oleksyn
radca prawny, partner w kancelarii CMS

KONTROLE UODO )
- JAK SIE DO NICH PRZYGOTOWAC?

Organy ochrony danych osobowych (w Polsce: Prezes Urze-
du Ochrony Danych Osobowych (,UODQ")) sg zobowigzane
do monitorowania sfosowania przepisow Rozporzgdzenia
Parlamentfu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia
27 kwietnia 2016 r. w sprawie ochrony o0sob fizycznych w
zwigzku z przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie
swobodnego przeptywu takich danych oraz uchylenia dyrek-
fywy 95/46/WE (,RODQ”"). RODO przewiduije dla organow
ochrony danych ogolne uprawnienie do prowadzenia poste-
powan w formie audytéw ochrony danych, uzyskiwania do-
stepu do wszelkich niezbednych danych i informacji oraz do
wszystkich pomieszczen, w tym do sprzetu i srodkow stuza-
cych do przetwarzania danych. Szczegbtowe zasady kontroli
przestrzegania przepiséw RODO zostfaty natomiast uregulo-
wane w usfawie z dnia 10 maja 2019 r. o ochronie danych
osobowych, ktére w odniesieniu do przedsiebiorcow, w tym
dziatajgcych w branzy motoryzacyjnej, znajdujg zastosowa-
nie w zakresie nieregulowanym przepisami usfawy z dnia 6
marca 2018 . - Prawo przedsiebiorcow.

Kiedy i wobec kogo moze zostac

przeprowadzona kontrola?

Konfroli moga podlegat zarbwno adminisfratorzy danych
(ustalajgcy cele i sposoby przetwarzania danych osobo-

se key jurisdictions. Howe-
ver, in ferms of an effective
acquisition of rights or a licence and uninterrupted use
of an invention, design or software in the given territory,
such additional effort appears fo be fully justifiable.

Karina Zielinska-Pigtkowska
advocate, associate at CMS

Marek Oleksyn
atforney-at-law, partner at CMS

DATA PROTECTION AUDITS
AND HOW TO PREPARE FOR ONE

The personal dafa profection authorifies (in Poland: the
President of the Office for Personal Dafa Protfectfion
(Polish: Urzad Ochrony Danych Osobowych - “U0DQ"))
are obligated to monifor compliance with Regulation
(EU) 2016/679 of the European Parliament and of the
Council of 27 April 2016 on the profection of nafural
persons with regard to the processing of personal data
and on the free movement of such data, and repealing
Directive 95/46/EC (“GDPR”). The GDPR vests in the
authorities a general prerogative to conduct data pro-
fection audits, gain access fo all necessary data and in-
formation and fo all premises, including equipment and
ofher means used for processing data. The detailed ru-
les of conducting GDPR compliance audits are, in turn,
set forth in the Polish Personal Data Protfection Act da-
fed 10 May 2019, which applies to business underta-
kings, including the ones acfing in aufomotive industry,
to the exfent not addressed in the provisions of the Act
on Business Undertakings dafed 6 March 2018.

Who may be subject to an audit and when?

An audit may concern both dafa confrollers (enfities
defining the purposes and the methods of processing
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wych), jak i podmioty prze-

personal dafa) and data

twarzajgce (przetwarzajgce
dane osobowe w imieniu
administratorow).

Plan kontroli UODO na rok
2019 obejmuje obszary,
kfore mogg dotyczy€ branzy
motoryzacyjnej, np. przetwa-
rzanie danych osobowych
w ramach systemow moni-
foringu  wizyjnego (CCTV),
przetwarzanie danych w
zwigzku z rekrutacjg czy
felemarketing. Co isfofne,
UODO moze przeprowadzic
kontrole fakze w obszarach
nieujetych w planie kontro-

Plan kontroli UODO narok 2019 obejmuje
obszary, ktore mogg dotyczyc branzy
motoryzacyjnej, np. przetwarzanie danych
0sobowych w ramach systemdw monitoringu
wizyjnego (CCTV), przetwarzanie danych
w zwigzku z rekrutacjg czy telemarketing.

The UODQ'’s 2019 audit schedule includes
areas which may concern the automotive
industry, e.g. processing of personal data recorded
with the use of video monitoring (CCTV) systems,
processing of dafa gathered in connection
with recruitment and felemarketfing acfivities.

processors (enfities pro-
cessing personal dafa on
behalf of dafa controllers).
The UODO’s 2019 audit
schedule includes areas
which may concern the
automotive industry, e.g.
processing of personal
dafa recorded with the
use of video monitoring
(CCTV) systems, proces-
sing of dafa gathered in
connection with recruit-
ment and tfelemarketing
activifies. Importantly, the
UODO may also conduct

i, np. na podstawie skargi

0s0by, kiorej dane sg przetwarzane, z wiasnej inicjiatywy w
ramach monitorowania przesfrzegania przepisow RODO lub
w frakcie foczgcego sie juz postepowania, gdy zachodzi ko-
nieczno$¢ uzupetnienia dowodow.

Ani ustawa Prawo przedsiebiorcow, ani usfawa o ochronie
danych osobowych nie przewidujg w przypadku kontroli
UODO wyjatku od ogblnej zasady uprzedniego zawiadamia-
nia przedsiebiorcow o planowanej kontroli. Oznacza fo, ze
przedsiebiorca powinien zostat zawiadomiony o konfroli z
wyprzedzeniem od 7 do 30 dni.

Jakie sa uprawnienia kontrolujgcych?

W kontfroli biorg udziat upowaznieni pracownicy UODO (w nie-
ktorych sytuacjach fakze upowaznieni pracownicy organow
ochrony danych z innych panstw cztonkowskich). Jesli jest fo
niezbedne do wykonania czynnosci kontrolnych, na zadanie
UODO udziat w kontroli mogg takze wzigt funkcjonariusze
Policji. W pilnych przypadkach, np. gdy kontrolowany podmiof
uniemozliwia lub ufrudnia wykonywanie czynnosci kontrolnych,
kontrolujgcy moga wezwac funkcjonariuszy Policji ad hoc.
Kontrolujgcym przystugujg szerokie uprawnienia. Obejmu-
ja one m.in. prawo wstepu do budynkdw i pomieszczen
w godzinach od 6 do 22 (przy czym w praktyce kontrole
zazwyczaj odbywajg sie w godzinach pracy kontrolowane-
go podmiotu), prawo wgladu do dokumentow i informacjj,
prawo do oglgdu miejsc, przedmiotow, urzgdzen, nosnikow
oraz systemow informatycznych lub feleinformatycznych, a
fakze prawo do zgdania pisemnych lub usfnych wyjasnien
oraz przestuchiwania osab.

Na kontrolowanym podmiocie spoczywa nie tylko obo-
wigzek umozliwienia kontrolujgcym realizacji powyzszych
uprawnien, ale fakze sporzgdzania na wtasny koszt kopii lub
wydrukow dokumentow lub informacji oraz potwierdzania
ich zgodnosci z oryginatem. W przypadku dokumentow
sporzadzonych w jezykach obcych, konfrolujgcy mogg za-
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audifs in areas notf cove-
red by the audit schedule, e.g. based on a data sub-
ject’s complaint, on its own initiafive as part of GDPR
compliance moniforing, or in the course of pending
proceedings in which additional evidence is required.
In the case of a dafa protection audit conducted by the
UODO, neither the Act on Business Undertakings, nor
the Personal Data Profection Act provide for an excep-
fion to the general rule that an undertaking must be
given prior notfice of an audif fo be conducted. This me-
ans that an underfaking must be notified of any audit 7
fo 30 days in advance.

What authority do the inspectors have?

An audit is conducted with the participation of autho-
rised UODO officials (in some situations, also authori-
sed officials of data protfection authoritfies from other
Member Stafes). If this is necessary to perform the au-
dit activities, police officers may also parficipate in an
audit af the request of the UODO. In urgent situations,
e.g. when the party under audit prevents or hinders the
audif acfivities, inspectors may request the presence of
a police officer on an ad hoc basis.

Inspectors are vested with a broad authorisation. They
include access to buildings and premises from 6 am fo
10 pm (in practice, audits are usually conducted during
the working hours of the party under audit), viewing of
documents and information, viewing of the locafions,
objects, devices, data carriers and IT or felecommu-
nicafion systems as well as requesting written or oral
explanations and hearing witnesses.

The party under audit is required not only fo allow the
inspecfors fo perform the above, but also to prepare,
af its own expense, copies or print-oufs of documents
or information, and fo cerfify them as true fo the ori-
ginals. In the case of documents executed in foreign



zadac sporzgdzenia ich ftumaczen na jezyk polski, fakze na
koszt kontrolowanego. Nalezy mie¢ na uwadze, ze za unie-
mozliwianie lub ufrudnianie prowadzenia kontroli moze gro-
Zi¢ odpowiedzialnos¢ karna.

W uzasadnionych sytuacjach przebieg konfroli lub poszcze-
golne czynnosci mogg by¢ nagrywane (zarowno dzwiek, jak
i obraz), przy czym kontrolujgcy muszg o fym poinformowac
przed rozpoczeciem nagrywania.

Jakie uprawnienia przystuguja

kontrolowanemu przedsiebiorcy?

Jednym z isfotniejszych uprawnien kontrolowanych jest
mozliwos¢ zastrzezenia informacji lub dokumentéw zawie-
rajgcych fajemnice przedsiebiorstwa. Tajemnicg przedsie-
biorstwa sg wszelkie informacje (fechniczne, fechnologiczne,
organizacyjne, efc.), ktére posiadajg warfos¢ gospodarczg i
nie sg powszechnie znane albo tatwo dostepne, pod warun-
kiem, ze uprawiony podmiot podjgt dziatania, aby utrzymac
je w poufnosci. Zastrzezenie tajemnicy przedsiebiorstwa po-
zwala na ochrone waznych dla kontrolowanego informaciji.
Zastrzegajgc tajemnice przedsiebiorstwa nalezy przekazac
organowi ochrony danych dwie wersje dokumentu - za-
wierajgcg informacje objete zasfrzezeniem (dla organu) oraz
wersje niezawierajgcg fakich informacji (dla innych stron lub
0s0b frzecich). Zasfrzezenie bedzie nieskuteczne, jesli infor-
macje nim objefe nie stanowig fajemnicy przedsiebiorstwa,
np. gdy sg powszechnie znane.

W przypadku przedsiebiorcow prawo do odmowy zeznan
jest w prakfyce mocno ograniczone, poniewaz jest ono opar-
fe na relacjach rodzinnych ze strong (zeznah moze odmawic
np. matzonek strony). Bardziej donioste moze by¢ nafomiast
prawo odmowy odpowiedzi na poszczegolne pytania - pra-
cownicy konfrolowanego przedsiebiorcy mogg odmawic
odpowiedzi, jesli mogtaby ona narazi¢ ich lub ich bliskich na
odpowiedzialnost kamng, hanbe lub bezposrednig szkode
majatkowg albo doprowadzi¢ do naruszenia obowigzku za-
chowania fajemnicy zawodowej.

Przedsiebiorcy przystuguje takze prawo do wniesienia za-
strzezen do protokotu kontroli oraz, w niektorych sytuacjach,
uzasadnionego sprzeciwu wobec czynnosci kontrolnych.

Jak przygotowac sie do kontroli?

Otfrzymanie zawiadomienia o planowanej kontrolifo sygnat
do mobilizacji i bezposrednich przygotowan. W pierwszej
kolejnosci warfo stworzy€ zespo6t kontrolny, kféry bedzie
odpowiedzialny za zapewnienie sprawnego przebiegu
konfroli po stronie przedsiebiorcy i upowazniony do jego
reprezentowania w trakcie jej frwania. Nastepnie warfo
przygotowac wszelkie dokumenty i informacje, ktore sg
objefe przedmiotem kontroli, np. rejestr czynnosci prze-
fwarzania, umowy powierzenia, wykonane oceny skut-
kéw ochrony danych oraz polityki i procedury dotyczace
ochrony danych. Czesto - nie tylko w branzy moforyza-

languages, inspectors may request their franslations
into Polish, also at the party’s expense. Prevenfing or
hindering an audit may resulf in criminal liability.

In justified cases, the audif or the individual audit acti-
vities may be recorded (including both audio and video
recording), however, the inspecfors must inform the
party about it before starting the recording.

What rights does the audited undertaking have?

One of the most significant righfs which an audited
party has is the right fo claim confidentiality of certa-
in information or documents confaining business se-
cref. Business secret is as any information (fechnical,
technological, organisafional, efc.) that has economic
value and is not generally known or nof readily availa-
ble, provided thatf the rightful holder of such informa-
fion has taken steps to maintfain its confidentiality. If
a party claims business secref, it is able to protfect its
vital information. To effectively claim business secret,
a party must provide the dafa profection authority with
two versions of the document - a version contfaining
restricted information (for the authority) and a version
of the document not contfaining the restricted informa-
tion (for ofher parties and third parties). A claim is not
effective if the information covered thereby does not
constifufe business secref, e.g. if it is generally known.
In the case of business undertakings, the right to refu-
se fo festify is in pracfice rafher limifed as if is based on
family relafionships (e.g. a party’s spouse can refuse
fo testify). A more meaningful measure could be fthe
right fo refuse to answer specific questions - employ-
ees of an audited undertaking can refuse fo answer a
question if the answer could expose them or their next
of kin fo criminal liability, infamy, or imminent pecuniary
damage, or cause them fo breach the duty of profes-
sional secrecy.

An undertaking is also enfitled fo voice reservatfions on
the audit report and, in some sifuations, fo raise a justi-
fied objection against the audit activities.

How to prepare for an audit?

Receiving a notfification of a planned control is a signal
for mobilisation and direct preparations. First of all, if
is advisable to sef up an audit feam which will be re-
sponsible for ensuring a smooth performance of the
audit on the undertaking’s part and authorised fo repre-
sent the undertaking during the audit. It is also worth
preparing all the documents and information that will
be subject fo the audit, such as records of processing
activities, dafa processing agreements, data protection
impact assessments, and data protfection policies and
procedures. Offen - nof only in the automoafive indu-
stry — underfakings use services of enfities fo which
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cyjnej — przedsiebiorcy ko-

they entrust personal dafa

rzystajg z ustug podmiotow,
ktérym powierzajg dane
osobowe do przetwarzania
(np. Swiadczacych ustugi
IT). Czas po ofrzymaniu
zawiadomienia o kontroli fo
dobry moment na kontfakt
z takimi podmiofami i uzy-

Ofrzymanie zawiadomienia 0 planowane;
kontroli to sygnat do mobilizacji
i bezposrednich przygotowan.

Receiving a nofificafion of a planned control
is a signal for mobilisation
and direct preparations.

for processing (e.g. those
providing IT services). The
fime affer receiving the
nofification of an audit is
a good moment fo contact
such enfities and obfain
necessary information.

Preparation fo an audit

skanie od nich niezbednych

can, and even should,

informaciji.

Do konfroli mozna, a wrecz

nalezy, przygotowywac sie rowniez na biezgco - zapewnic,
ze przetwarzanie danych odbywa sie w zgodzie z wymoga-
mi RODO i innymi przepisami zwigzanymi z ochrong danych
osobowych. W tym celu wskazane jest przeprowadzenie
audyfu prowadzonej dziatalnosci pod kgfem zgodnosci z
RODO, przeszkolenie pracownikéw w zakresie adekwatnym
do petnionych rél oraz wdrozenie procedury dotyczgcej po-
stepowania w razie kontroli UODO.

Paulina Komorowska
adwokat, starszy prawnik w kancelari CMS

REWOLUCJA W PRZEPISACH ODPADOWYCH

W lipcu 2018 roku parlament zdecydowat 0 przyjeciu duzej
nowelizacji przepisow odpadowych?, kiéra miata by¢ reakcjg
na nieprawidtowosci zwigzane z gospodarowaniem odpadam,
w tym zwlaszcza pozarow sktadowisk odpadow i miejsc ich
magazynowania. Infencjg ustawodawcy byto wprowadzenie
wigkszej konfroli nad przedsiebiorcami z branzy odpadowe).
Mimo ze wiekszoS¢ naduzy¢ dotyczyta gospodarowania od-
padami komunalnymi, nowe przepisy wprowadzity restrykcje w
dziatalnosci wszystkich podmiotow, kidre — chotby w ramach
ubocznej formy swojej dziatalnosci - zajmujg sie odpadami. No-
welizacja usfawy z dnia 14 grudnia 2012 roku? dotyczy¢ moze
fakze podmiotow, kfbre prowadzg dziatalnos¢ w zakresie szero-
ko rozumianej produkdji samochoddw lub podzespotow i czesci
samochodowych, a takze w zakresie obstugi poprodukcyjne.

Nowe zasady magazynowania odpadéw

W dotychczasowym sfanie prawnym odpady mogly by¢ ma-
gazynowane maksymalnie przez 3 lata. Oczywiscie, aby odpa-
dy w og6le mogly by¢ poddane magazynowaniu, musiato by¢
fo uzasadnione procesami technologicznymi lub organizacyjny-
mi. Po tym czasie odpady nalezato przekazaC do ich dalszego
zagospodarowania. Nowelizacja skrocita maksymalny dopusz-
czalny termin magazynowania odpadéw z 3 laf do 1 roku.

fake place on an on-go-

ing basis - underfakings
should ensure that data processing is conducted in
compliance with the GDPR and other personal data
profection regulations. To this end, if is advisable fo
conduct an infernal audit of undertaking’s own ac-
fivities in terms of their compliance with the GDPR,
frain employees o the extent corresponding to their
roles, and puf in place a procedure to be followed in
the event of a UODO audit.

Paulina Komorowska
advocatfe, senior associate at CMS

REVOLUTION IN LEGISLATION ON WASTE

In July 2018 the parliament decided to adopt a ma-
jor amendment fo the waste legislation?®, which was
fo be a response fo the irregularities connected with
waste management, and in parficular fires of landfil-
s and waste storage sites. The legislator’s intentfion
was fo introduce greatfer control over business enfities
from the waste industry. Although most of the abuses
concerned municipal waste management, the new re-
gulafions infroduced restrictions on the activities of all
entities which - even if as a side-form of their activities
- deal with waste. The amendment fo the Act of 14 De-
cember 20122 may also concern enfities that operate
in the field of broadly understood production of vehic-
les or components and car parts, as well as in the field
of post-production service.

New principles for storing waste

Under the existing legal stafus, waste could be stored
for a maximum period of three years. Obviously, in or-
der for waste fo be stored af all, such activity had fo be
justified by technological or organizafional processes.
After the indicafed period, wasfe had to be fransferred
for further management. The amendment shortened

* Ustawa z dnia 20 lipca 2018 roku o zmianie ustawy o odpadach oraz niektérych innych ustaw (Dz. U.z 2018, poz. 1592).

1 The Act of 20 July 2018 on the Amendment of the Act on Waste and some other Acts (Journal of Laws Dz.U. of 2018, item 1592).
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Zmiana 0znacza, ze przedsiebiorcy bedg musieli zapewnit od-
biér odpaddw z miejsc ich magazynowania znacznie czesciej
niz dotychczas. Ustawodawca przewidziat tylko jeden wyjgtek
od obowigzku stosowania rocznego ferminu magazynowania,
a dotyczy on bedacej odpadami niezanieczyszczonej gleby lub
Ziemi, wydobytej w frakcie robdt budowlanych, kféra przezna-
czona jest do budowy obiektow liniowych (na przykiad drog lub
linii kolejowych). Tego typu odpady moga by¢ magazynowana
przez dtuzszy - trzyletni — termin.

Nowe przepisy wprowadzity resfrykcje dotyczace nie tylko cza-
su magazynowania odpaddw, ale takze dopuszczalnej masy
magazynowanych odpadéw. W ramach zbierania odpadow
maksymalna {gczna masa wszystkich rodzajow odpaddw, kio-
re w tym samym czasie mogg byC magazynowane, nie moze
przekroczy€ potowy maksymalnej tgcznej masy wszystkich
rodzajow odpadow, kfre mogg by¢ magazynowane w okresie
roku. Ta osfatnia wartos¢ (t). maksymalna tgczna masa wszyst-
kich rodzajow odpadow, kidre mogg by¢ magazynowane w
okresie roku) okreslana jest, zgodnie z nowymi przepisami, w
decyzji odpadowejito ona bedzie stanowi¢ podsfawe do usfale-
nig, jaka faktycznie masa odpadow maoze by¢ magazynowana
w fym samym czasie.

Miejsca magazynowania odpadéw (a fakze sktadowiska od-
padow) muszg zostat objete fak zwanym wizyjnym sysfem
kontroli, czyli po prostu monitoringiem. Obowigzek zainstalo-
wania takiego systemu nie dotyczy jednak kazdego podmiotuy,
ktry prowadzi magazynowanie odpaddw, ale tych posiadaczy
odpadow, kfbrzy majg obowigzek uzyskania zezwolenia na
zbieranie odpadow lub zezwolenia na przetwarzanie odpadow,
pozwolenia na wytwarzanie odpaddw uwzglednigjacego zbie-
ranie lub przetwarzanie odpadow lub pozwolenia zintegrowa-
nego uwzgledniajgcego zbieranie lub przetwarzanie odpadow,
prowadzgcych magazynowanie odpadow lub zarzgdzajgcych
sktadowiskiem odpadow. Nowelizacja wprowadza wiele wy-
magan dotyczgcych sposobu prowadzenia moniforingu oraz
jakosci utrwalanego obrazu. Zapis obrazu musi by¢ przecho-
wywany przez miesigc od daty dokonania zapisu oraz udostep-
niany na kazde zgdanie organéw panstwowych. Stosowane
urzadzenia majg zapewniaC przez calg dobe zapis obrazu i
identyfikacje osdb przebywajgcych w migjscu magazynowania
lub skiadowania odpaddéw. Zapis obrazu powinien by¢ wiasci-
wie przechowywany i zabezpieczony przed dostepem osob
nieuprawnionych oraz jego utratg, w szczegolnosci na skutek
zniszczenia lub kradziezy. Szczegbtowe zasady sfosowania
wizyjnego sysfemu kontroli majg zostat okreslone w rozporza-
dzeniu Ministra Srodowiska. Do tej pory przyjety zosfat projekt
fego rozporzadzenia, kfory obecnie znajduje sie w procedurze
notyfikacji w ramach Krajowego sysfemu notyfikacji norm i ak-
fow prawnych. Zaproponowane w projekcie rozwigzania wska-

the maximum permissible time limit of waste sforage
from 3 years fo 1 year. The change means that busi-
ness entifies will have to ensure thaf waste is collected
from waste storage sites much more often than before.
The legislafor provided for only one exceptfion fo the
obligation of observing the one-year storage period,
and this excepfion concerns uncontaminated soil or
land consfituting waste, dug out during construction
works, which is to be used for the construction of linear
facilities (for example roads or railway lines). This fype
of waste can be stored for a longer period of fime, i.e.
three years.

The new regulations intfroduced restrictions relafed to
not only the fime limit for storing waste, but also the
permissible mass of stored waste. As part of waste col-
lection, the maximum combined mass of all fypes of
waste that can be stored at the same time cannot ex-
ceed half of the maximum combined mass of all types
of waste that can be stored during the year. This last
value (i.e. the maximum combined mass of all fypes
of waste that can be sfored during the year) is defer-
mined, in accordance with the new regulations, in the
waste decision and this decision will be the basis for
deftermining the actual mass of waste that can be sto-
red af the same time.

Waste storage sites (as well as landfills) must be cove-
red by the video confrol system, i.e. simply monitoring.
However, the obligation fo install such a system does
not apply fo each enfity that stores waste, butf fo those
waste holders which are obliged to obtfain a permit to
collect waste or a permit to process waste, a permitf fo
produce waste including waste collection or processing
or an integrafed permit including waste collection or
processing, and which sfore waste or manage a landfill.
The amendment infroduces many requirements regar-
ding the method of monitoring and the quality of the
recording. The recording must be stored for one month
from the dafe of recording and made available at each
request of the sfafe authorifies. The devices used are
fo provide 24/7 image recording and identify persons
staying af the place where waste is kept or stored. The
recording should be properly stored and profected aga-
inst unauthorized access, and ifs loss, in particular due
fo damage or theft. The defailed rules for using video
monitoring system are to be set forth in the regulafion
of the Minister of the Environment. Unfil now, the draft
of this regulafion has been adopted, which is currently
going through the natfification procedure under the Na-
fional System of Nofificafion of Standards and Legal

2 Ustawa z dnia 14 grudnia 2012 roku o odpadach (tj. Dz. U.z 2019, poz. 701 z pdzn. zm.).

2 The Act of 14 December 2012 on Waste (amended and restated fext Journal of Laws Dz. U. of 2019, item 7041, as amended).

RAPORT PZPM |2019/2020 129

T
2
=
(@]
>
=




zujg na dosc restrykcyjne podejécie Minisferstwa Srodowiska do
obowiazkdw monitoringowych.

Zabezpieczenie roszczen

Dotychczas przepisy odpadowe przewidywaty zabezpiecze-
nie roszczen jedynie w odniesieniu do zarzadzajacych skia-
dowiskami odpaddw. Nowe przepisy znacznie rozciggnety
obowigzek ustanawiania zabezpieczenia roszczen. Obecnie
zabezpieczenie roszczen musi zostat ustanowione takze przez
posiadaczy odpaddw zobowigzanych do uzyskania zezwolenia
na zbieranie odpadow, zezwolenia na przetwarzanie odpadow,
a takze pozwolenia na wytwarzanie odpaddw i pozwolenia zin-
fegrowanego - ale nie kazdego, a jedynie pozwolen uwzgled-
nigjgcych zbieranie lub przetwarzanie odpadow. Nowa formuta
zabezpieczenia roszczen nie bedzie dotyczyc jedynie odpadow
obojefnych. Zabezpieczenie roszczen ma zapewnic pokrycie
kosztow zastepczego wykonania przez organy administracii
publicznej obowigzkdw zwigzanych z usunieciem odpadow, na
wypadek, gdyby nie wykonatich zobowigzany do tego w pierw-
szym rzedzie posiadacz odpadow. WysokoSE zabezpieczenia
roszczen jest obliczana jako lloczyn najwiekszej masy odpa-
dow, kfore moglyby byC magazynowane w instalacji, obiekcie
budowlanym lub jego czesci lub miejscu magazynowania od-
padow, z uwzglednieniem wymiaréw obiekfu budowlanego lub
jego czesci lub innego miejsca magazynowania odpadow, oraz
sfawki zabezpieczenia roszczen. WysokosSE stawek za 1 Mg
magazynowanych odpadow okreslona zostata w rozporzadze-
niu Ministra Srodowiska® i jest ona zréznicowana w zalezno&ci
od kategorii magazynowanych odpaddw, przy czym najwyzsza
sfawka w kwocie 1500 zt za 1 Mg odpaddw dotyczy odpaddw
niebezpiecznych. Jezeli dojdzie do zmiany okolicznosci faktycz-
nych, ktore miaty wptyw na wysokosC zabezpieczenia roszczen,
wowczas nalezy ztozy ¢ wniosek o zmiane formy lub wysokosci
zabezpieczenia roszczen.

Zabezpieczenie roszczen moze mie¢ forme depozytu, gwa-
rancji bankowej lub ubezpieczeniowej albo polisy ubezpiecze-
niowej. Ustanawiane jest ono w procedurze uzyskania decyzji
odpadowej lub pozwalenia zinfegrowanego. We wniosku 0
wydanie decyzji nalezy zaproponowac forme i wysokoSt za-
bezpieczenia roszczen. Nastepnie organ wydaje postanowie-
nie, w kforym okresla ostateczng forme i wysokoS¢ zabezpie-
Czenia roszczen - na postanowienie o przystuguje zazalenie.
Posiadacz odpaddw ma obowigzek wptacic srodki na depozyt
albo przedtozy€ organowi oryginaty dokumentow gwarandji lub
polisy w terminie 2 tygodni od dnia doreczenia osfatecznego
postanowienia okreslajgcego forme i wysokoSE zabezpieczenia
roszczen.

Posiadacz odpadow jest obowigzany utrzymywac usfanowione
zabezpieczenie roszczen przez okres obowigzywania decyzji

Acts, the solufions proposed in the draft show a quite
restrictive approach of the Ministry of the Environment
fowards monitoring obligations.

Securing claims

Unftil now waste regulations provided for securing cla-
ims only with respect fo the enfities managing landfills.
The new regulations have considerably exfended the
obligation to establish security for claims. At present,
security for claims must also be esfablished by waste
holders that are obliged fo obtfain waste collection per-
mits, waste processing permits, as well as waste pro-
duction permits and integrafed permits - but notf each,
but only permits including collection or processing of
waste. The new formula of securing claims will nof ap-
ply only to inert waste. The security for claims is in-
fended to cover the costs of substitute fulfilment by
public administration bodies of the obligations related
fo waste disposal should the waste holder obliged to
fulfil the same in the first place fail fo do so. The amo-
unt of security for claims is calculated as the product
of the largest mass of waste thaf could be sfored in the
installation, building structure or its part, or af the wa-
ste storage site, faking into account the dimensions of
the building structure or its part, or other waste storage
sife, and fthe claims security rate. The amount of rafes
for 1 Mg of stored waste is specified in the regulation
of the Ministry of the Environment® and if varies de-
pending on the category of stored waste, the highest
rate being PLN 1,500 per 1 Mg of waste for hazardous
waste. If there is a change in facfual circumstances that
had an impact on the amount of the security for claims,
fhen an application should be filed for a change of the
form or amount of such security for claims.

A security for claims may fake the form of a deposit, a
bank or insurance guarantee, or an insurance policy. If
is esfablished as part of the procedure for obtaining a
waste decision or an infegrafed permit. The form and
amount of the security for claims should be suggested
in the applicafion for a decision. The authority then issu-
es a decision in which it defermines the final form and
amount of the security for claims - this decision may be
appealed against. The waste holder is required fo place
funds on deposit or submif the original documents of
the guarantee or policy to the authority within 2 weeks
from the dafe of the delivery of the final decision spe-
cifying the form and amount of the security for claims.
The waste holder is obliged to maintain the established
security for claims for the validity period of the waste

3 Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 7 lutego 2019 roku w sprawie wysokosci stawek zabezpieczenia roszczen (Dz. U. z 2019, poz. 256).

3 Regulafion of the Ministry of the Environment dafed 7 February 2019 regarding the amount of the rafes of security for claims (Journal of Laws Dz.U. of 2019, ifem 256).
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odpadowej i po zakonczeniu obowigzywania tych decyzji, do
Czasu uzyskania osfafecznej decyzji 0 zwrocie zabezpieczenia
roszczen.

Procedura uzyskiwania decyzji odpadowych

i pozwolen zinfegrowanych

Istofne zmiany dotknety takze procedure uzyskiwania decy-
Zji zwigzanych z gospodarowaniem odpadami i pozwolen
zZintegrowanych, kfére uwzgledniajg zbieranie lub przetwa-
rzanie odpadow. Przed wydaniem decyzji koniczne bedzie
przeprowadzenie konfroli nie tylko przez wojewddzkiego in-
spekfora ochrony Srodowiska, ale fakze przez komendanta
powiatowego (miejskiego) Panstwowej Strazy Pozamej. Kon-
frole poprzedzaC bedg takze wydanie zezwolen na zbieranie
odpadow, ktére dotychczas wydawano bez kontroli inspekdji
ochrony $rodowiska. Organy Panstwowe] Strazy Pozarnej
badat bedg spetnianie wymagan ochrony przeciwpozarowej
oraz zgodnos¢t z warunkami, ktére okreslane sg w nowym do-
kumencie zatgczanym do wniosku 0 wydanie decyzji - tzw.
operacie przeciwpozarowym. Kontfrola Panstwowej Strazy Po-
zarnej konczyc sie bedzie wydaniem niezaskarzalnego posta-
nowienia. Jezeli posfanowienie bedzie negatywnie opiniowat
spetnienie wymagan przeciwpozarowych, wowczas organ
prowadzgcy postepowanie dotyczace wydania decyzji zobo-
wigzany bedzie do odmowy jej wydania. Analogiczna kon-
sfrukcja zosfata przyjefa przy opiniowaniu przez wojewodz-
kiego inspekfora ochrony Srodowiska spetniania wymagan
ochrony $rodowiska — negatywne postanowienie implikuje
odmowe wydania decyzji. Jedyng formg zaskarzenia oma-
wianych posfanowien jest wniesienie odwotania od decyzji
odmawigjgcej wydania decyzji.

Wymagania zwigzane z kontrolg stosowane s3 fakze w
przypadku dokonywania isfotnej zmiany decyzji odpadowe),
przy czym nowa ustawa nie wskazuje, kiedy zmiana kwalifi-
kowana bedzie jako istotna. Z kolei kontrola nie bedzie pro-
wadzona, jezeli sprawa dotyczy¢ bedzie wytgcznie odpadow
niepalnych - przepisy ustawy nie wskazujg jednak, czym sg
odpady niepalne.

Whniosek o wydanie zezwolenia na zbieranie odpadow,
zezwolenie na przefwarzanie odpaddw, zezwolenie na
Zbieranie i przetwarzanie odpadéw, pozwolenie na wy-
fwarzanie odpadow oraz pozwolenia zinfegrowanego
uwzgledniajgcego gospodarowanie odpadami uwzgled-
niaC musi obecnie szerszy katalog informacji o wniosko-
dawcy oraz 0 miejscu i sposobie prowadzenia dziatalnosci.
Do wniosku nalezy zatgczy€ szereg zasSwiadczen z Krajo-
wego Rejestru Karnego i oSwiadczen o niekaralnosci oraz
0 braku natozenia w przesztosci administracyjnej kary pie-
nieznej czy cofniecia decyzji zezwalajgcej na dziatalnosc
odpadowa. OSwiadczenia skiadane sg pod rygorem od-
powiedzialnosci karnej. Jezeli dla danego terenu wyma-
gane jest uzyskanie decyzji o warunkach zabudowy, do
wniosku o wydanie zezwolenia na zbieranie odpadéw lub

decision and after the expiry of the validity periods of
these decisions unfil the final decision on refurning the
security for claims has been obfained.

Procedure for obtaining waste decisions

and integrated permits

The procedure for obfaining wasfe management decisions
and integrated permits that include waste collection or pro-
cessing was also considerably changed. Before a decision
is issued, it will be necessary for an inspection fo be carried
out nat only by the voivodship inspector of environmental
profection, buf also by the poviat (municipality) chief of the
State Fire Service. The inspections will also precede the
issue of waste collection permits, which so far have been
issued without environmental inspections. The Stfafe Fire
Service authorifies will examine compliance with fire pro-
fection requirements and conditions specified in a new do-
cument atfached fo the applicafion for the issue of the de-
cision - the fire profection study (operat przeciwpozarowy).
The State Fire Service inspection will be concluded with the
issue of an unchallengeable order (postanowienie). Sho-
uld the fulfilment of fire safety requirements be negafively
assessed in the order, then the authority conducting the
procedure aimed af the issue of the permit will be obliged
fo refuse to issue such decision. A similar canstruction has
been adopfed in the case of the voivodeship inspector of
environmental protection issuing an opinion on compliance
with environmental profection requirements - a negafive
order implies that the issue of the decision will be refused.
The only form of appeal against the order in question is
the filing of an appeal against a decision refusing fo issue
a permit.

The inspection-related requirements are also applied
in the case of a significant change introduced fo the
waste decision, however the new act does not specify
when the change will be classified as significant. On
the ofther hand, the inspection will not be conducted
if a given case concerns non-flammable waste only -
however the provisions of the Act do not specify what
non-flammable waste is.

A request for the issue of a waste collection permit, a
waste processing permit, a waste collection and proces-
sing permit, a waste generatfion permit and an integrated
permif covering waste management must now include
a broader cafalogue of informafion on the requesting
party, and on fhe locafion and mode of conducting
operafions. The request should be accompanied by a
number of certificates from the National Criminal Re-
gister and statements on the clean criminal record and
on fthe lack of administrative fines imposed in the past
or a withdrawal of a decision allowing for waste activity.
Declarafions are made under pain of criminal liability. If a
planning permit is required for a given site, the request
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na przetwarzanie odpadow nalezy zatgczyc te decyzje. Do
wniosku nalezy fakze zatgczyC operat przeciwpozarowy,

sporzgdzony przez upraw-
niong o0sobe posiadajgcy
wymagane ustawg kwalifi-
kacje, oraz postanowienie
komendanta powiatowego
(miejskiego)  Panstwowe;
Strazy Pozarnej o uzgod-
nieniu operatu. W operacie
przeciwpozarowym  okre-
Sli¢ nalezy warunki ochrony
przeciwpozarowej instalacji,
obiektfu lub jego czesci lub
innego miejsca magazyno-
wania odpadow. Szczego-
towe wymagania dotyczace
ochrony przeciwpozarowej
zostang okreslone w roz-
porzgdzeniu Ministra Spraw
Wewnetrznych.

Aktualizacja decyzji odpa-
dowych i pozwolen
zintegrowanych

W przepisach przejsciowych
nowej ustawy przewidziano
obowigzek dosfosowania
posiadanych decyzji odpa-
dowych i pozwolen zinfegro-
wanych  uwzglednigjacych
gospodarowanie  odpadami
do znowelizowanych prze-
pisow. Obowigzek ten do-
tyczy zezwoleh na zbiera-
nie odpaddw, zezwolen na
przetwarzanie odpaddw,
zezwolen na zbieranie i prze-
fwarzanie odpaddw, pozwo-
ler na wytwarzanie odpadow
uwzgledniajgcych  Zbieranie

Whniosek o aktualizacje posiadanych decyzji musi
byC ztozony do 5 wrzesnia 2019 roku, inacze;
decyzje wygasng z mocy prawa. Wniosek
powinien, co do zasady, spetniaC wymagania,
jakie znowelizowane przepisy przewidujg
w odniesieniu do wniosku o wydanie nowe;j
decyzji. Do akf sprawy nalezy zatem ztozy¢
zadwiadczenia i oSwiadczenia o niekaralnosci
oraz operat przeciwpozarowych
wraz posfanowieniem o jego uzgodnieniu.
W postepowaniu ustanawiane bedzie takze
zabezpieczenie roszczen. Nalezy podkreslic, ze
jezeli organ odmaowi wydania decyzji
akfualizujgcej, wéwczas ma obowigzek cofngc
posiadane przez przedsiebiorce decyzje

odpadowe - ale juz nie pozwolenie zintegrowane.

The request for an update of the decisions held
must be submitted by 5 September 2019,
otherwise the decisions will expire by force of law.
The request should, in principle, meet
the requirements that the amended regulations
provide for with respect fo a request for the issue
of a new decision. Therefore, cerfificates
and statements of no criminal record and
the fire profection study, fogether with an order

on its approval, must be submitted fo the case file.

Within the proceedings a security for claims
will also be esfablished. It should be stressed
that if the authority refuses fo issue an update
decision, it is then obliged o revoke the waste
decisions held by a business entity - but not the
integrated permit.

for a waste collection or waste processing permit must
be accompanied by such a permit. The request should

also be accompanied by
the fire protection sfudy
(operat przeciwpozarowy),
prepared by an authorized
person holding the quali-
fications required by law,
and a decision of the po-
viat (municipality) chief of
the Stafe Fire Service ap-
proving the study. The fire
profection study must also
specify fire protection con-
ditions for the installation,
facility or its partf, or any
ofher waste storage site.
The detailed fire protection
requirements will be spe-
cified in the Regulation of
the Ministry of the Interior.

Update of waste deci-
sions and integrated per-
mits

The transitional provisions
of the new act provide for
the obligation fo adjust
the waste decisions and
infegrafed permifs held,
faking into account wa-
ste management, fo the
amended regulafions. This
obligafion concerns waste
collection permifs, waste
processing permits, waste
collection and processing
permits, wasfe generatfion
permifs covering waste
collection or processing
and finally infegrated per-

lub przetwarzanie odpadow

mits covering waste col-

oraz wreszcie pozwolen zin-

fegrowanych uwzgledniajgcych zbieranie ub przetwarzanie
odpadow. Wniosek o akfualizacje posiadanych decyzji musi
by¢ ztozony do 5 wrzeSnia 2019 roku, inaczej decyzje wyga-
sng z mocy prawa. Wniosek powinien, co do zasady, spetniat
wymagania, jakie znowelizowane przepisy przewidujg w od-
niesieniu do wniosku o wydanie nowej decyzji. Do akf sprawy
nalezy zatem ztozy€ zaswiadczenia i oSwiadczenia o niekaral-
noSci oraz operat przeciwpozarowych wraz posfanowieniem o
jego uzgodnieniu. W postepowaniu usfanawiane bedzie fakze
zabezpieczenie roszczen. Nalezy podkreslic, ze jezeli organ od-
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lection or processing. The
request for an updafe of the decisions held must be
submitted by 5 September 2019, ofherwise the deci-
sions will expire by force of law. The request should,
in principle, meet the requirements that the amended
regulations provide for with respect to a request for the
issue of a new decision. Therefore, certificates and sfa-
femenfs of no criminal record and the fire profection
study, fogether with an order on its approval, must be
submitted fo the case file. Within the proceedings a se-
curity for claims will also be established. It should be



mowi wydania decyzji akfualizujgcej, wowczas ma obowigzek
cofngC posiadane przez przedsiebiorce decyzje odpadowe —
ale juz nie pozwolenie zintegrowane.

Tytut prawny do nieruchomosci

Zupetnie nowym rozwigzaniem wprowadzonym omawiang
nowelizacjg jest obowiazek prowadzenia niekforych rodzajow
dziatalnosci odpadowej jedynie na nieruchomosciach, do kio-
rych dany posiadacz odpadéw posiada fytut prawny w formie
wiasnosc, uzytkowania wieczystego, uzytkowania ub dzierza-
wy. Chodzi o gospodarowanie odpadami polegajace na zbie-
raniu odpadow niebezpiecznych, odzysku odpaddw przez
wypetnianie ferendw niekorzystnie przeksztatconych, zbieraniu
lub przetwarzaniu odpadéw komunalnych lub odpadéw po-
chodzacych z przetwarzania odpadow komunalnych, o ile dzia-
talnos¢ ta wymaga uzyskania odpowiedniej decyzji odpadowej
lub pozwolenia zintegrowanego. Oznacza fo, ze ten rodzaj dzia-
talnosci nie bedzie juz mbgt by prowadzony na nieruchomosc,
ktérg dysponuje sie na podsfawie umowy najmu. Przepis fen
nie bedzie dotyczyt jedynie jednostek budzefowych. W przepi-
sach przejsciowych nowej usfawy przewidziano, ze w przypad-
ku podmiofow, ktdre w chwili wejscia w zycie usfawy prowadzity
omawiane formy dziatalnosci na nieruchomosciach, do kférych
nie posiadaty wymaganego - zgodnie z nowymi przepisami —
fyfutu prawnego, moga nadal prowadziC te dzigtalnost przez
czas, na jaki zosfata wydana odpowiednia decyzja odpadowa
lub pozwolenie zintegrowane. Po tym ferminie, konieczne be-
dzie uzyskanie fytutu prawnego do nieruchomosci zgodnie z
wymaganiami nowych przepisow.

Kiedy nalezy dostosowac sie do nowych przepiséw
Wejscie w zycie nowych obowigzkéw zosfato podzielone na
kika etapow. CzeSC nowych rozwigzan obowigzuje juz od
wrzesnia 2018 roku, co dotyczy miedzy innymi nowych zasad
magazynowania odpadow. Obowigzek sfosowania wizyjnego
sysfemu kontroli miejsc magazynowania i sktadowania odpa-
dow dla podmiotow, kiore przed dniem wejscia w zycie usfawy
nowelizujgcej (fj. przed dniem 5 wrzesnia 2018 roku) posiadaty
decyzje odpadowe lub pozwolenie zintegrowane, obowigzek
fen wszedt w zycie w dniu 5 marca 2019 roku. Jest jednak
oczywiste, ze petne dostosowanie do wymagan dotyczacych
monitoringu bedzie mozliwe dopiero po wejsciu w zycie rozpo-
rzadzenia Ministra Srodowiska okreslajgcego zasady prowadze-
nia wizyjnego sysfemu kontroli.

Podsumowanie

Znowelizowane przepisy odpadowe budzg wiele watpliwosci
inferpretacyjnych. Niewafpliwie zaimplementowanie ich w dzia-
talnosci przedsiebiorstw wymagac bedzie poczynienia powaz-
nych naktadow inwestycyjnych oraz przyczyni sie do wzrostu
kosztow biezgce] dziatalnosci. Warfo rozwazy€ przeprowadze-
nie analiz, w jakim zakresie zakiad podlega nowym przepisom
i czy wymagane jest podjecie dziatan w celu dostosowania go

stressed that if the authority refuses to issue an update
decision, if is then obliged to revoke the waste deci-
sions held by a business entity - but nof the infegrafed
permif.

Legal title fo real property

A completely new solufion infroduced under the amend-
ment is the obligafion fo conduct cerfain types of waste
activity only on the real properties fo which a given waste
holder has a legal title in the form of ownership, perpefual
usufruct, usufruct or tenancy (dzierzawa). This concerns
waste management consisting in collecting hazardous
waste, recovering waste by filling in unfavourably trans-
formed areas, collecting or processing municipal waste
or waste from municipal wastfe processing, provided that
such activity requires that a relevant waste decision or an
infegrated permit is obfained. This means that this type of
activity will no longer be allowed to be conducted on areal
property used under a lease agreement (umowa najmu).
This provision will nat apply to state-owned entities only.
The fransitional provisions of the new act provide that in
the case of entities that, af the time of entry info force
of the act, conducted the discussed forms of activity on
real properties to which they did not have the required -
in accordance with the new provisions of law - legal fitle,
they may continue such activity for the period of time for
which the relevant wastfe decision or infegrated permit
was issued. Affer this fime limif, it will be necessary fo
obtain a legal fitle to the real property in accordance with
the requirements of new regulations.

When to comply with the new regulations

The enfry info force of the new obligafions has been divi-
ded info several stages. Some of the new solufions have
been in force since September 2018, including the new
rules for storing waste. The obligafion to use a system of
video control over waste storage and disposal sites for the
enfities that had held waste decisions or integrated permits
before the amending act came into force (i.e. before 5 Sep-
fember 2018) came info force on 5 March 2019. However,
it is obvious that full compliance with the monitoring-related
requirements will only be possible after the entry into force
of the Regulation of the Minisfry of the Environment defi-
ning the principles for using the video confrol system.

Summary

The amended waste regulafions give rise fo many do-
ubts as fo their interpretation. Undoubtedly, implementing
them info business enfities’ activities will require significant
investment outlays and will contribufe to an increase in the
costs of day-fo-day operations. It is worth considering car-
rying ouf analyses of the extent to which a plant is sub-
ject fo new regulations and whether any actions aimed af
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do nowych przepisdw, w tym w szczegblnosci zainsfalowania
w zakiadzie kosztownego wizyjne] systemu konfroli miejsc
magazynowania i sktadowania odpadow. Rozwazyt mozna
fakze restrukturyzacje zasad gospodarki odpadami i ocenit rze-
czywistg koniecznos¢ posiadania np. poszczegblinych decyzji
odpadowych, kftre sfanowig jedng z koniecznych przestanek
dostosowania do niekforych nowych obowigzkow, W zwigzku z
podnoszonymi gtosami z réznych branz, iz zaimplementowanie
w dzigtalnosci zaktadow nowych wymogdw odpadowych jest
bardzo kosztowne, w parlamencie rozwazane sg dalsze prace
nad prawem odpadowym. Niewykluczone, ze pewne wymaga-
nia przyjete w nowelizacji z lipca 2018 roku zosfang czesciowo
Ztagodzone.

Agnieszka Skorupinska
adwokat, counsel w kancelarii CMS

Karol Jaworecki
aplikant radcowski, prawnik w kancelarii CMS

NOWE ZASADY DLA PRZEDSIEBIORCOW
W SADACH CYWILNYCH

Jeszcze w tym roku planowane jest wejscie w zycie nowelizadji
kodeksu postepowania cywilnego. Nowelizacja bedzie odczu-
walna dla wszystkich przedsigbiorcow, w tym dla branzy mo-
foryzacyjnej. Przywrocone bowiem zostanie posfepowanie go-
spodarcze, ktorego zasady bedg obowiazywac profesjonalnych
uczestnikow obrotfu. Rozpatrywanie spraw ma stac sie szybsze,
i w zwigzku z tym zosfang natozone na sfrony surowsze wy-
magania i rygory procesowe. Zmianom ulegng rowniez zasady
dotyczace wszystkich sporéw w zakresie organizacji postepo-
wania. Postepowanie bedzie podlegato planowaniu, a sfrony
sfang sie wspdtodpowiedzialne za sposob i czas rozpoznania
sprawy w sgdzie.

Posfepowanie gospodarcze. Kogo bedg obowigzywac zmiany?
Odrebna procedura gospodarcza zosfata zniesiona w 2012
roku. Od tego czasu znaczaco wzrosta liczba spraw wptywajg-
cych do sgdow gospodarczych, a czas ich rozpoznawania ulegt
wydtuzeniu (z 9,1 miesigca do 15,7 miesigca w sadach okrego-
wych). Tymczasem, sprawy gospodarcze z zatozenia powinny
by€ rozpoznawane szybciej niz pozostate sprawy cywilne. Spo-
sobem na osiggniecie fego ma by¢ przywrdcenie odrebnego
postepowania w sprawach gospodarczych.

Sprawami gospodarczymi bedg miedzy innymi sprawy ze sto-
sunkéw cywilnych miedzy przedsigbiorcami w zakresie pro-
wadzonej przez nich dziatalnosci gospodarczej. Postepowanie
gospodarcze bedzie obligatoryjne dla wszystkich spotek, fakze
fych z sekfora matych i Srednich przedsiebiorstw. Wytgcznie
podmioty niebedace przedsigbiorcami lub osoby fizyczne pro-
wadzgce dziatalnost gospodarczg bedg mogly wnioskowat o
rozpoznanie Sprawy z pominieciem przepisdw o postepowaniu
odrebnym.
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complying with the new regulations must be underfaken in
respect of the plant, with a particular focus on installation
of a costly system of video confrol over waste storage and
disposal sites in the plant. One may also consider restruc-
furing the principles for waste management and assess the
actual necessity of holding e.g. individual waste decisions,
which are one of the necessary prerequisites for complying
with certain new obligafions. In view of the opinions voiced
in various industries according fo which it is very costly fo
implement the new waste requirements info the operations
of plants, further work on the waste law is being considered
in parliament. It is possible that certain requirements adop-
fed in the July 2018 amendment will be partially relaxed.

Agnieszka Skorupinska
advocate, counsel at CMS

Karol Jaworecki
frainee attorney-af-law, lawyer at CMS

NEW RULES FOR BUSINESS ENTITIES
IN CIVIL COURTS

The amendment to the Code of Civil Procedure is fo enter
info force this year. It will affect all business entifies, inc-
luding those operating in the automobile industry. This is
due to the reintroduction of commercial proceedings, the
principles of which will be binding upon professional mar-
ket parficipants. Cases are to be examined faster and thus
stricter requirements and procedural rigours will be impo-
sed on the parties. Principles relafed fo the organisation of
the proceedings will also change with respect to all dispu-
fes. Proceedings will be subject to planning and the parties
will be jointly liable for the manner and time of examining
the case in court.

Commercial proceedings. Who will the changes apply fo?
Separate commercial procedure was abolished in 2012.
Since then, there has been a significant increase in the
number of cases brought before commercial courts and
ftheir examination fime has been extended (from 9.1 mon-
ths to 15.7 months in Regional Courts). Meanwhile, com-
mercial cases should by definition be examined faster
than other civil cases. In order fo achieve this, separate
proceedings in commercial matters are fo be reinfrodu-
ced.

Commercial cases will be defined, among other things, as
cases concerning civil relatfions between business entities
within the scope of their business activity. Commercial
proceedings will be obligatory for all companies, including
SMEs. Only entities not being business underfakings or
nafural persons that carry ouf business activity will be
able fo request that the case be examined without the ap-
plication of the provisions on separafe proceedings.



Krotkie terminy

Wazng zmiang majgcg na celu skrocenie czasu frwania poste-
powan jest zakreslenie ferminu, w jakim sgd powinien rozstrzy-
gnaC sprawe gospodarczg, Zgodnie z projektern nowelizacj,
rozsfrzygniecie sprawy w pierwszej insfancji powinno nastgpic
w ferminie szeSciu miesiecy od dnia ziozenia odpowiedzi na po-
zew. Termin tfen ma charakter instrukcyjny. Oznacza fo, ze sad
nie jest zobligowany do bezwzglednego dofrzymania fego fer-
minu, Ma nafomiast kierowac sie prioryfetem szybkosci poste-
powania. W procesach w branzy motoryzacyjnej czesfo zacho-
dzi potrzeba zasiegniecia opinii bieglego. Dochowanie ferminu
szesciomiesiecznego w takich sprawach wydaje sie wiec mato
prawdopodobne.

Prekluzja dowodowa
W celu umozliwienia szybszego rozsfrzygniecia sprawy,
nowelizowane przepisy wymuszajg na stronach procesu
zwiekszong dyscypline w zakresie powotywania nowych
twierdzen i dowoddw. Strony powinny podaC wszelkie
twierdzenia i dowody na ich poparcie w pierwszych pi-
smach procesowych - po-
wod w pozwie, @ pozwany

Short fime limits

A significant change aimed af decreasing the duration of the
proceedings is the deferminatfion of the fime limit in which
the court should resolve a commercial case. In accordance
with the draft amendment, the case should be resolved by
the court of first insfance within six months from the date on
which the response to the stafement of claim was filed. This
deadline is indicafory, meaning thaf the court is not obliged fo
meet such deadline, however, it is fo be guided by the priority
of speedy proceedings. In proceedings concerning the aufo-
mobile industry it is often necessary fo request an expert's
opinion. Therefore, in such cases the possibility of meetfing
the six-month deadline seems rather unlikely.

Evidence preclusion

In order to enable a case fo be resolved faster, the amen-

ded provisions require greater discipline from the parties

fo the proceedings as regards the submission of new

assertions and evidence. The parties should present all

asserfions and supporting evidence in the first pleadin-
gs - the claimant in the

w odpowiedzi na pozew.
W przeciwnym wypadku,
spoznione twierdzenia i do-
wody bedg podlegaty po-
minieciu, chyba ze zostanie
wykazane, ze wczesniej-
sze ich powotanie nie byto
mozliwe albo ze potrzeba
powotania wynikta poznie;.

Rozstrzygniecie sprawy w pierwszej instancji
powinno nasfgpiC w terminie szesciu miesiecy
od dnia ztozenia odpowiedzi na pozew.

The case should be resolved by the court
of first instance within six months from the date
on which the response to the statement
of claim was filed.

stafement of claim, and the
defendant in the response
fo the sftatfement of claim.
Otherwise, assertions and
evidence submitted in an
untimely manner will be
ignored, unless it is demon-
strated that their prior sub-
mission was notf possible
or that the need to submit

W takim przypadku, dalsze
fwierdzenia i dowody po-
winny by¢ powotane w terminie dwach tygodni od dnia, w
ktérym ich powotanie stato sie mozliwe lub wynikta potrze-
ba ich powotania. Strony nie bedg mogty, tak ja dotychczas,
powotywac sie na argument, ze uwzglednienie spoznio-
nych twierdzen i dowodow nie spowoduje zwtoki w rozpo-
Znaniu sprawy.

Umowa dowodowa

Kolejng zmiang i catkowitg nowoscig w procedurze
cywilnej jest mozliwos¢ wytaczenia dowodow okreslo-
nego rodzaju z postepowania dowodowego na mocy
umowy sfron. Ustawodawca dopuszcza zawarcie przez
strony umowy dowodowej, poprzez ktorg strony bedg
mogty zadecydowac, ze w przypadku sporu nie bedg
powotywac sie na okreslone dowody przed sgdem, a
sgad nie bedzie mogt takich dowoddw przeprowadzic.
Fakty, ktére miatyby zostat wykazane dowodami wy-
tgczonymi przez umowe dowodowg, sgd bedzie mogt
ustali€ na podstawie twierdzen stron. W celu unikniecia
sporu co do tresci umowy dowodowej, umowa ta be-

the same arose af a lafer
fime. In such case, further
assertions and evidence should be submitted within two
weeks from the date on which such submission was pos-
sible or the need to submit the same arose. The parties
will no longer be able to argue that the consideration of
late assertions or evidence will not result in a delay in the
examination of the case.

Agreement concerning evidence

Another change and an entfirely new feature in the civil pro-
cedure is the possibility to exclude a cerfain type of evidence
from the evidenfiary proceedings under an agreement be-
fween the parfies. The legislator allows the parties to conclude
an evidenfiary agreement in which the parties will be able fo
decide that in the event of a dispute they will nof refer to certain
evidence before courf and the court wil nof be able fo fake
such evidence. The court will be able to determine the facts
that were to be demonstrated by the evidence excluded under
the evidentfiary agreement on the basis of the asserfions of the
parfies. In order to avoid a dispute regarding the wording of the
evidentiary agreement, such agreement will have fo be ente-

RAPORT PZPM |2019/2020 135

T
2
=
(@]
>
=




dzie musiata by zawarta na piSmie pod rygorem nie-
waznosci albo ustnie przed sgdem. Umowe dowodowg
strony bedg mogty zawrzec juz na etapie kontraktowa-
nia, Nnp. w umowie gtbwnej, lub dopiero na etapie po-
wstania sporu.

Prymat dowodu z dokumentu

Poza umowg dowodowg, ustawodawca przewidziat
dalej idgce zmiany w zakresie postepowania dowo-
dowego. Zgodnie z nowelizacjg, strony postepowania
gospodarczego bedg miaty ograniczong mozliwos¢ po-
wotywania dowodow innych niz dokumenty. Dowod z
zeznan Swiadkaow, ktory jest obecnie powszechnie wy-
korzystywany, sad bedzie mogt dopuscic jedynie wte-
dy, gdy po wyczerpaniu innych $rodkow dowodowych
lub w ich braku pozostaty niewyjasnione fakty istotne
dla rozstrzygniecia sprawy. Przedsiebiorcy, w celu nale-
zytego zabezpieczenia swoich inferesdw, powinni wiec
zadbac o to, by wszelkie czynnosci (np. stwierdze-
nie wady, zawiadomienie o wadzie kontrahenta) byty
ufrwalone na pisSmie, za pomocg e-maili lub w innej
postaci cyfrowe;.

Zeznania na piSmie

Absolutng nowoscig majgcg usprawnic przebieg poste-
powania jest mozliwose ztozenia przez Swiadka zeznan
na pismie. Nie bedzie wowczas potrzebne wyznaczanie
ferminu rozprawy w celu przestuchania i fym samym
odpadnie ryzyko przedtuzania sie postepowania w przy-
padku niestawiennictwa. Stanowisko na piémie bedzie
mogta ztozyC takze strona lub inna osoba, jesli zajdzie
faka potrzeba. Osoby te bedg mogty ponadfo ztozyc
oSwiadczenia za pomocg $rodkdw porozumiewania sie
na odlegtost (np. za pomoca poczty elekfronicznej czy
wideotekstu). Bedzie to znaczace utatwienie dla czton-
kow zarzadu oraz innych 0s6b przebywajgcych za gra-
nicg. Powyzsze rozwigzania beda dostepne we wszyst-
kich rodzajach postepowan.

Wyrok jako tytut zabezpieczenia

Wazng zmiang jest nadanie nieprawomocnemu wyro-
kowi waloru tyfutu zabezpieczenia wykonalnego bez
nadawania mu klauzuli wykonalnosci. Oznacza to, ze
strona wygrywajgca proces w pierwszej instancji bedzie
mogta niezwtocznie po ogtoszeniu wyroku zwréciC sie
do komornika o dokonanie zabezpieczenia na jej rzecz.
Nieprawomocny wyrok bedzie mogt wiec stanowic
podstawe do zajecia rachunku bankowego, czy nawet
do dokonania wpisu hipoteki przymusowej, bez nada-
nia mu klauzuli wykonalnosci. Utrudni fo nieuczciwym
dtuznikom uptynnianie majatku na wypadek przegrania
procesu sgdowego.
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red info in writing in order o be valid or orally before the court.
The parties will be able fo enfer info the evidentiary agreement
already at the contracting sfage, e.g. in the main agreement or
affer a disputfe arises.

Priority of documentary evidence

Apart from the agreement concerning evidence, the legislator
sfipulated far-reaching changes fo the evidentiary proceedin-
gs. Under the amendment, parties fo commercial proceedings
will have a limited possibility of submitting evidence other than
documents. The court will be able fo admit the evidence in the
form of witness festimony (which is currently commonly used)
only if facts material for the resolution of the case remain unc-
larified once other means of evidence have been exhausted or
in the absence of such means. Therefore, in order fo properly
secure their inferests, business entities should ensure that all
acfivities (e.g. discovery of a defect, defect nofification to the
business partner) are documented in writing, in the form of
e-mails or in another digital form.

Testimony in wrifing

The possibility for a witness fo provide his/her festimony in
writing is an absolutely new feature that is fo facilifate the proce-
edings. It will not be necessary fo set a hearing date and this way
the risk of the proceedings being prolonged due fo a failure fo
appear by a witness will be eliminated. Where necessary, a party
or other person will also be able fo submit his/her staterment
in writing. Furthermore, such persons will be able fo submit re-
presentations by means of remofe communication (e.g. email
or videotext). It will be a significant facilifation for management
board members and other persons residing abroad. The above
solufions will be available with respect fo all fypes of proceedin-
gs. Currently a question arises as fo whether and under what
procedure the parties will be able fo put questions to the witnes-
ses. The provisions of law do not regulafe this issue. It seems
reasonable to assume that first the parties will be obliged to sub-
mit questions, which will then be provided fo the witness along
with any pofential questions from the court. However, this matter
will be clarified in practice.

Judgement as a security title

Another imporfant change is that the feature of a security
fitle has been affributed fo a non-final judgement which is
enforceable without appending an enforcement clause fo if.
This means that the party that won before the court of first
insfance will be able, immediafely affer the judgement is an-
nounced, fo request the bailiff to esfablish a security in ifs
favour. A non-final judgement will thus constitute the basis fo
seize a bank account or even fo make an enfry of a compul-
sory mortgage without appending the enforcement clause
fo if. This will make it more difficult for debfors fo liquidate
their assets in the event of losing a court case.



Koszty procesu

Kolejng ciekawg zmiang jest wprowadzenie mozliwosci obcig-
Zenia sfrony kosztami procesu przez sad niezaleznie od wyniku
sprawy. Sad bedzie mogt obcigzy€ koszfami procesu w catosci
lub czesci sfrone, kfora przed wytoczeniem powddztwa zanie-
chata proby dobrowolnego rozwigzania sporu, uchylita sie od
udziatu w niej lub uczestniczyta w niej w ztej wierze. Regulacja
fa ma na celu ograniczenie spraw frafigjgcych do sadu. Usfa-
wodawca chce w fen sposob jeszcze bardziej zachecic sfrony
do polubownego porozumienia poza sgdem, wprowadzajgc
poniekad obowigzek podjecia negodjacji przed wytoczeniem
powbdztwa w sprawach gospodarczych. Akfualnie sfrony sg
obowigzane wskazat w pozwie, czy podjety probe mediadii lub
iNnego pozasgdowego sposobu rozwigzania Spory, @ W przy-
padku, gdy fakich prob nie podjeto - wyjasnic przyczyny ich nie-
podjecia, jednak bez ponoszenia negatywnych konsekwencji w
zakresie kasztow procesu.

Posiedzenie przygotowawcze
Zgodnie z zatozeniem nowelizacji, postepowanie sgdowe
powinno zosfat przez sgd zaplanowane, za$ podstawg
planowania bedzie znajomosE stanowisk sfron. Dlafego,
po wymianie przez strony
pism procesowych sad wy-

Proceedings costs

Another inferesting change is the introduction of the possibi-
lity for the court fo charge a party with the proceedings costs
irespective of the outcome. The courf will be able to charge
the proceedings costfs in whole or in part fo the party that, prior
fo bringing the action fo court, failed fo attempt to voluntarily
resolve the dispute, failed fo participate in such an aftempt, or
that parficipated in it in bad faith. Such regulation is fo limit the
cases brought before court. This way the legislator seeks fo
further encourage the parties fo setfle amicably outside of the
court by infroducing, as it were, an obligafion fo commence
negotiations in commercial cases before faking legal action. At
present the parties are obliged to indicate in the sfatement of
claim if they aftempted mediation or other out-of-court dispute
resolufion and if no such atfempt was made - fo explain the
reasons why, however without bearing any negative consequ-
ences as regards the cosfs of the proceedings.

Preparafory hearing

Pursuant fo the amendment, court proceedings should be
planned by the courf and such planning will be based on the
knowledge of the positions of the parties. Therefore, the co-
urt will set a preparatory he-
aring once the parties have

znaczy posiedzenie przy-
gotowawcze. Jego celem
bedzie rozwigzanie sporu
bez pofrzeby prowadzenia
dalszych posiedzen. Jezeli
fo sie nie uda, na posiedze-
niu sgd przygotuje, z udzia-
tem sfron, plan dalszego
procedowania (plan rozpra-
wy). Obecno$¢ zarbwno
stron, jak i petnomocnikdw

Sad bedzie mogt obcigzy¢ kosztami procesu
w catosci lub czesci strone, kidra przed
wytoczeniem powddztwa zaniechata proby
dobrowolnego rozwigzania sporu.

The court will be able to charge the proceedings
cosfs in whole or in part fo the party that, prior
fo bringing the action fo court, failed fo attempt

fo voluntarily resolve the dispute.

exchanged the pleadings.
The purpose of such he-
aring is fo resolve the dispu-
fe without the need fo hold
further hearings. If this fails,
at the hearing the court will
prepare, with the partfies’ par-
ficipation, the plan on how fo
further proceed (the hearing
plan). It will be mandatory
for both the parties, as well

na posiedzeniu organiza-

cyjnym, bedzie obowigzkowa, z potencjalnie powaznymi
konsekwencjami nieusprawiedliwionej niecbecnosci (w
przypadku powoda - umorzenie postepowania). Nowe
przepisy dotyczace posiedzenia przygotowawczego bedg
miaty zastosowanie nie tylko w sprawach gospodarczych,
ale réwniez w pozostatych sprawach cywilnych (np. spo-
rach z konsumentami).

Na posiedzeniu przygotowawczym, w foku debaty se-
dziego ze sfronami i petnomocnikami, sedzia okresli
przedmiot sporu w kategoriach prawnych (podstawe i fto
faktyczne), a strony sprecyzujg roszczenia oraz zarzu-
ty. Sedzia zaznajomi fez sfrony z prawnymi aspekfami
konfliktu, w tym z mozliwymi sposobami zakonczenia
sporu. Tak jak dotychczas, na sgdzie spoczywac bedzie
obowigzek sktaniania sfron do ugodowego rozwigzania
sporu. Dodatkowo dgzenia sedziego majg by¢ wzmoc-
nione zachetami natury finansowej, np. poprzez radykal-

as their afforneys-in-fact, to
attend the organisational hearing, and the consequences of
unexcused absence will likely be serious (in the claimant’s
case - disconfinuance of the proceedings). The new regula-
fions on the preparatory hearing will be applicable not only in
commercial cases buf also in ofher civil cases (e.g. in dispu-
tes with consumers).
At the preparatory hearing, the judge - following a debafe
with the parties and the afforneys-in-fact - will determine the
subject matfter of the dispute in legal cafegories (the basis
and the facfual background) and the parties will provide de-
fails concerning the claim and the allegations. The judge will
also inform the parties of the legal aspects of the conflict,
including the possible ways of ending the dispute. Just as
has been the case fo dafe, the obligafion fo encourage the
parties fo amicably seftle the dispute will rest with the co-
urt. Addifionally, the judge’s efforts are to be supporfed by
financial incentives, e.g. a radical decrease of the fee if the
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ne obnizenie optaty w przypadku powodzenia rozmow
ugodowych. Nowoscig jest réwniez to, ze sedzia bedzie
wspierac sfrony w formutowaniu propozycji ugodowych.
Radykalna zmiana polega za fo na tym, ze sedzia bedzie
mogt przedstawic€ stfronom swaj wstepny poglad w spra-
wie, w fym co do ewenfualnego wyniku postepowania, co
ma mocniej dopingowac strony do zawarcia racjonalnego
kompromisu.

Jak wskazano powyzej, na posiedzeniu organizacyjnym
sporzgdza sie plan rozprawy. Jego jedynym elementem
obowigzkowym jest rozstrzygniecie co do wnioskow dowo-
dowych stron (np. z zeznan Swiadkow czy opinii biegtych).
Jednak plan moze rowniez zawiera€: (i) doktadne okresle-
nie przedmiotow zgdan stron oraz zgtaszanych zarzutow,
(i) ustalenie, ktére fakty i oceny prawne pozostajg miedzy
sfronami sparne, (i) terminy posiedzen i innych czynno4ci
w sprawie, (iv) kolejnosc i fermin przeprowadzenia dowo-
dow, lub (v) fermin zamkniecia rozprawy lub ogtoszenia
wyroku. Sad w miare mozliwosci powinien przestrzegac
ferminéw przeprowadzenia dowodow wskazanych w pla-
nie rozprawy. Nowelizacja zawiera rowniez dyrektywe, aby
sprawy rozstrzygaC na pierwszym posiedzeniu meryfo-
rycznym, a gdy nie jest fo mozliwe, aby posiedzenia wy-
znaczac w kolejnych dniach, a w razie niemozliwosci - fak,
aby uptyw czasu pomiedzy kolejnymi posiedzeniami nie
byt nadmierny.

0d kiedy beda obowigzywac nowe przepisy?

Celem nowelizacji jest usprawnienie postepowan przed
sgdami cywilnymi, rowniez w sprawach, ktére w dniu
wejécia w zycie ustawy bedg w foku. Postepowanie
przy zastosowaniu nowych zasad ma wiec takze objgc
sprawy wszczefe przed wejsciem w zycie nowelizacji,
ale czynnosci dokonane zgodnie z przepisami sprzed
nowelizacji pozostang w mocy. Ze wzgledu na wprowa-
dzenie ostrzejszych regut w postepowaniu w sprawach
gospodarczych, sprawy te powinny sie toczy¢ az do za-
konczenia z pominieciem przepisdw o fym postepowa-
niu, a wiec jedynie w oparciu o nowe przepisy dotyczace
wszystkich rodzajow postepowan. Strony sporu bedg
musiaty zachowat czujnos¢ w zakresie obowigzywania
nowych regulacji, jak zawsze bowiem istniejg wyjatki.
Projekt ustawy czeka akfualnie na podpis prezydenta.
Znowelizowane przepisy wejdg w zycie po uptywie 3
miesiecy od dnia ogtoszenia.

Katarzyna Kucharczyk
radca prawny, counsel w kancelarii CMS

Aneta Skrzesinska-Ktos
adwokat, associate w kancelarii CMS

138 | RAPORT PZPM | 2019/2020

sefflement negotiafions are successful. What is also new
is that the judge will support the parties in formulafing the
sefflement proposals. The radical change thus consists in
the fact that the judge will be able fo provide the parties with
his/her initial opinion on the matter, including with respect to
the potential outcome of the proceedings, which is to even
further encourage the parties to conclude a reasonable com-
promise.

As indicated above, the hearing plan is fo be draffed af the
organisafional hearing. The only mandafory element of such
plan is a decision concerning the parties’ mations as to evi-
dence (e.g. witness fesfimony or expert opinions). However,
the plan may also include: (i) a detailed defermination of the
demands and allegafions made by the parties, (ii) a determi-
nation of the facts and legal assessments that the parties do
not agree on, (iii) dafes of hearings and other acfivities con-
cerning the case, (iv) order and dafes of faking evidence, or
(v) datfe of closing the hearing or announcing the judgement.
To the extent possible the court should observe the dafes of
faking evidence as indicafed in the hearing plan. The amen-
dment also includes a direcfive fo resolve the cases af the
first substantive hearing and, if this is not possible, fo sef the
hearings for the following days, and where this is not possi-
ble - fo set the hearings in such a way that the fime between
the subsequent hearings is not excessive.

When will the new provisions start to apply?

The amendment is aimed as facilifating proceedings be-
fore civil courts, also in cases which are pending as af the
effective dafe of the Act. Therefore, the proceedings with
the application of the new principles are to also cover cases
infiated before the effective dafe of the amendment, but the
activities performed in accordance with the provisions of law
before the amendment will remain in force. Due to the in-
froduction of more stringent rules concerning proceedings
in commercial cases, such cases are fo be carried ouf until
they are complefed without the applicafion of the provisions
on such proceedings and thus solely on the basis of new
provisions concerning all fypes of proceedings. The parties
fo the dispute will have to stay alert when it comes tfo the
applicafion of the new regulafions, as there are, as always,
exceptions. The draff Act is currently awaiting the President’s
signafure. The amended provisions will enter info force 3
months from the day of their announcement.

Katarzyna Kucharczyk
atforney-at-law, counsel at CMS

Aneta Skrzesinska-Ktos
advocate, associate at CMS



WSPARCIE DLA ELEKTROMOBILNOSCI
- RAMY PRAWNE

Dnia 15 lipca 2019 roku Minisferstwo Energii opublikowato
projekt rozporzgdzenia w sprawie szczegbtowych warunkow
udzielania oraz rozliczania wsparcia udzielonego osobom fi-
zycznym nieprowadzacym dziglalnosci gospodarczej. Roz-
porzgdzenie fo ma na celu umozliwienie udzielania wsparcia
na zakup pojazdu osobom fizycznym ze Srodkow Funduszu
Niskoemisyjnega Transportu (,Fundusz”). Fundusz zostfat wpro-
wadzony do ustawy z dnia 25 sierpnia 2006 roku o biokompo-
nentfach i biopaliwach ciektych (,Ustawa o Biokomponentach”)
w potowie 2018 roku i jest pierwszym tego typu funduszem
celowym dedykowanym niskoemisyjnemu fransporfowi oraz
paliwom alternatywnym. Jednak $rodki z Funduszu fo nie jedy-
ne wsparcie, na jakie mogg liczy¢ fani elekfromobilnosci.

Fundusz Niskoemisyjnego Transportu

Fundusz jest panstwowym funduszem celowym, kférego dys-
ponentem jest Minister Energii, a zarzgdzanie nim zosfato powie-
rzone NFOSIGW. Obstuge bankowa Funduszu ma zapewnia¢
Bank Gospodarstwa Krajowego. Skad Fundusz bedzie czerpat
swoje przychody? Bedg fo miedzy innymi dofacje celowe z
budzetu panstwa z wptywow z podatku akcyzowego, srodki
przekazywane przez operatora systemu przesytowego elekiro-
energetycznego, wptywy z optaty zastepczej (o kforej mowa w
Ustawie o Biokomponentach), a fakze wptywy z tyfutu optaty
emisyjnej zgodnie z regulacjami usfawy Prawo ochrony $rodo-
wiska. Srodki Funduszu majg zapewni¢ wsparcie dla szeregu
inicjatyw, inwestycji, zarwno dla producentow Srodkéw trans-
porfu, samorzgdow inwestujgcych w czysty fransport publiczny,
jak rowniez podmiotow chcacych kupi€ nowe pojazdy.

W Swietle art. 28ze Usfawy o Biokomponentach, $rodki z Fundu-
szumoga byC przeznaczone na szereg inicjiatyw. Mogg wspierat
inwestycie w zakresie wytwarzania biokornponentow, biopaliw
ciektych lub innych paliw odnawialnych, wspiera¢ budowe in-
frastruktury dla dysfrybudji lub sprzedazy CNG lub LNG, w tym
pochodzgcego z biometfanu,

SUPPORT FOR ELECTROMOBILITY
- LEGAL FRAMEWORK

On 15 July 2019, the Ministry of Energy published a draft
regulation on defailed conditions for granting and accoun-
fing for support granted to natural persons not conducting
business activity. This regulafion aims af supporting naftu-
ral persons in purchasing vehicles by providing subsidies
or loans from the resources of the Low-Carbon Transport
Fund (,Fund”). The fund was infroduced info the Act of
25 August 2006 on biocomponents and liquid biofuels
(,Biocomponents Act”) in mid-2018 and is the first spe-
cial purpose fund dedicafted fo low-emission fransport
and alternafive fuels. However, the subsidies from the
Fund are not the only support that fans of electromaobility
can count on.

Low-emission Transporf Fund
The Fund is a sfafe special-purpose fund, administered by
the Minister of Energy, and its management was enfrusted
to the NFOSIGW (Nafional Fund for Environmental Protec-
fion and Water Management). The Fund’s banking servi-
ces are fo be provided by Bank Gospodarstwa Krajowego.
Where will the Fund derive ifs revenues? These will include
fargeted subsidies from the state budget from excise fax,
funds fransferred by the power fransmission system ope-
rafor, revenue from the substitution fee (referred fo in the
Biocomponents Actf) as well as proceeds from emissions
fees in accordance with the provisions of the Environmen-
fal Profection Law. The Fund is to provide support for a
number of inifiafives and investments, both for producers
of transport vehicles, local governments investing in clean
public fransport, as well as entifies infending fo buy new
vehicles.
In the light of Arf. 28ze of the Biocomponents Act, funds
may be allocated fo a number of initiatives. The Fund may
support investments in the production of biocomponents,
liquid biofuels or other re-

lub wodoru lub budowy lub

newable fuels, support the

rozbudowy  infrastrukiury do
tadowania pojazdow energig
elekiryczng,  wykorzystywa-
nych w fransporcie. Wsparcie
mogg rowniez ofrzymac pro-
ducenci $rodkow  fransportu
wykorzystujgcych do napedu
energie elekiryczng, CNG lub
LNG lub wodor.

Ponadfo, w zakresie nabywa-
nia pojazdow elekirycznych,
przepisy Usfawy o Biokom-
ponenfach przewidujg dwie
opcje wsparcia. Po pierwsze,

Srodki Funduszu majg zapewni¢ wsparcie dla
szeregu inicjatyw, inwestycji, zarbwno
dla producentow srodkow transportu,
samorzadow inwestujgcych w czysty
fransport publiczny, jak rowniez podmiotow
chcgcych kupi€ nowe pojazdy.

The Fund is o provide support for a number
of initiatives and investments, both for producers
of fransport vehicles, local governments investing

in clean public fransport, as well as entities
intending fo buy new vehicles.

constfruction of infrasfruc-
fure for the distribufion or
sale of CNG or LNG, inclu-
ding from biomethane or
hydrogen or the constfruc-
fion or extension of electric
vehicle charging infrasfruc-
fure. Support may also be
provided to producers of
means of transport powe-
red by electricity, CNG, LNG
or hydrogen.

In addifion, in the scope of
purchasing electric vehicles,
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Fundusz ma wspieraC zakup nowych pojazdow zasilanych
biopaliwami ciektymi, CNG lub LNG, lub wodorem, lub wykorzy-
sfujacych do napedu energie elekiryczng (wsparcie moze by¢
udzielone przedsiebiorcy lub jednostce samorzgdu ferytorialne-
£0). Nowoscig wprowadzong do Ustawy o Biokomponentach w
czerweu 2019 roku jest za fo mozliwost wsparcia zakupu no-
wych pojazdow kategorii M1 o kfbrej mowa w zaigczniku nr 2 do
ustawy Prawo o ruchu drogowym, wykorzystujgcych do napedu
energie elekiryczng wytworzong z wodoru w zainsfalowanych
w nim ogniwach paliwowych lub wykorzystujgcych do napedu
wytacznie energie elekiryczng (fu wsparcie moze by¢ udzielone
osobom fizycznym niewykonujgcym dziatalno$ci gospodarczey).
Wsparcie da projekiow moze przybrac forme m.in. dofacji czy
pozyczek. Wybdr okreslonej formy wsparcia nalezy do dyspo-
nenfa Funduszu.

Przepis art. 28ze Ustawy o Biokomponentfach stosuje sie od
dnia ogtoszenia pozytywnej decyzji Komisji Europejskiej 0 zgod-
nosci pomocy publicznej przewidziane] w tych przepisach ze
wspdlnym rynkiem lub stwierdzenia przez Komisje Europejska,
Ze przepisy te nie stanowig pomocy publiczne).

Projekt rozporzadzenia
Opublikowany projekt rozporzadzenia w sprawie szczegbtowych
warunkéw udzielania oraz rozliczania wsparcia udzielonego 0so-
bom fizycznym nieprowadzacym dziatalnosci gospodarcze] ma
okreslic zarbwno warunki udzielania i rozliczania wsparcia, jak
rowniez wysokos¢ wsparcia. Wsparcie dla osob fizycznych, kio-
re nie prowadzg dziatalnosci gospodarcze), bedzie udzielane na
whniosek. Bedzie ono udzielane do czasu wyczerpania Srodkéw
finansowych przeznaczonych na wsparcie w danym roku.

Obecnie projekt rozporzadzenia przewiduje, ze maksymalna

wysokoSC wsparcia dla osoby nieprowadzacej dziatalnosci go-

spodarczej bedzie wynosic:

o W przypadku zakupu pojazdu wykorzystujgcego do napedu
wytgcznie energie elekiryczng - 30% ceny nabycia, nie wiece;
jednak niz 37 500 zt (w fej sytuacji wsparcie na zakup pojaz-
du moze by€ udzielone, jesli cena nabycia fakiego pojazdu nie
przekracza 125 000 z),

o w przypadku zakupu pojazdu wykarzystujgcego do napedu
energie elekiryczng wytworzong z wodoru w zainstalowa-
nych w nim ogniwach paliwowych - 30% ceny nabycia, nie
wiecej jednak niz 90 000 zt (w fej sytuacji wsparcie moze
byC€ udzielone, jesli cena nabycia takiego pojazdu nie prze-
kracza 300 000 z).

Minisferstwo podkreslito w uzasadnieniu do projekfu rozporza-

dzenia, ze udzielanie wsparcia bez konkursu zdecydowanie

utatwi dostep do pojazdéw elekirycznych i napedzanych wo-
dorem dla wielu obywateli Polski. Jednakze projekt spotkat sie
juz z pierwszymi negatywnymi opiniami. W branzy podnosi sie,
ze wsparcie bedzie dotyczy¢ jedynie mato popularmych modeli
samochoddw, z uwagi na fo, ze najpopularmiejsze modele nie
mieszczg sie w limicie 125 000 zt wskazanym w projekcie roz-
porzadzenia. Ponadfo, wskazuje sie, ze mozliwost ofrzymania
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the provisions of the Biocomponents Act provide for two sup-
port options. First of all, the Fund is fo support the purchase of
new vehicles powered by liquid biofuels, CNG, LNG, hydrogen,
or electricity (the support may be obfained by entrepreneurs
and local government units). An amendment infroduced to the
Biocomponents Act in June 2019 is the possibility fo support
the purchase of new M1 category vehicles, referred fo in An-
nex 2 to the Law on Road Traffic, using electric energy gene-
rated from hydrogen in fuel cells installed in it or only electricity
(the support may be obtained by the natural persons who do
not conduct business acfivity).

Support for projects may fake the form of subsidies or lo-
ans. The choice of the particular form of support belongs to
the Fund's owner.

Art. 28ze of the Biocomponents Act shall apply from the
dafe of the announcement of a positive decision of the Eu-
ropean Commission on the compatibility of sfafe aid provi-
ded for in these provisions with the common market or a
statement of the European Commission that these provi-
sions do not constitute state aid.

Draft regulation
The draff regulation on defailed conditions for granting
and accounting for support granfed fo natural persons
who do not conduct business activity is fo specify both
the conditions for granting and accounting for the sup-
port, as well as the amount of support. Support for na-
fural persons who do not conduct business activity will
be provided upon request. It will be provided until the
funds allocated for support in a given year have been
exhausted.

Currently, the draft regulation provides that the maximum

amount of support for a person nof conducting business

activity will be:

e in the case of a purchase of a fully electric vehicle - 30%
of the purchase price, not more than PLN 37,500 (in this
situation support for the purchase of a vehicle may be
granted if the purchase price of such a vehicle does not
exceed PLN 125,000),

¢ in the case of a purchase of a vehicle using electric ener-
gy generated from hydrogen in hydrogen fuel cells insfal-
led in it = 30% of the purchase price, however not more
than PLN 90,000 (in this sifuafion support may be gran-
fed if the purchase price of such vehicle does not exceed
PLN 300,000).

In the grounds fo the draff regulafion, the Ministry sfressed

that due fo the fact that support will be provided without a

competition, many Polish citizens will gain access fo electric

vehicles and hydrogen-powered vehicles. However, the first
negafive opinions regarding the project have appeared. If is
claimed that support will only apply to less popular vehicles,
because the most popular models do not fall within the limif
of PLN 125,000 indicated in the draff regulation. In addition,



doptaf nie powinna sie ogranicza¢ do 0s6b nieprowadzacych
dziatalnosci gospodarczej. Na chwile obecng frwajg prace nad
rozporzadzeniem, ostateczny jego kszfatt nie jest jeszcze znany.

Utatwienia podatkowe

Innymi udogodnieniami, kitre nalezy wskaza€, sg utatwienia
podatkowe, kfore ustawodawca wprowadzit ustawg z dnia 11
stycznia 2018 roku o elekiromobilnosci i paliwach alternatyw-
nych (,Ustawa o Elekiromobilnosci”). Przepisami art. 51 i arf. 52
Ustawy o Elekiromobilnosci zmienione zostaty ustawy o podatku
dochodowym od osob fizycznych oraz o podatku dochodowym
0d 0s0b prawnych w zakresie mozliwosci dokonywania odpisow
amortyzacyjnych przy preferencyjnym rozwigzaniu dia samo-
choddw elektrycznych. Obecnie, po kolejnych zmianach wskaza-
nych usfaw, nie uwaza sie za koszty uzyskania przychoddw odpi-
sOw z tyfutu zuzycia samochodu osobowego w czesci ustalone
od wartosci samochodu przewyzszajgeej kwote 225 000 zt w
przypadku samochodu osobowego bedacego pojazdem elek-
frycznym w rozumieniu Usfawy o Elekiromobilnosci, nafomiast w
przypadku pozostfatych samochoddw osobowych: 150 000 zt.
Zmiany dotknety rowniez podatku akcyzowego. Zgodnie z prze-
pisami usfawy o poadatku akcyzowym zwalnia sie od akcyzy
samochod osobowy stanowigcy pojazd elekiryczny oraz po-
jazd napedzany wodorem w rozumieniu Ustawy o Elekfromo-
bilnosci. Czasowym zwolnieniem objefo pojazdy hybrydowe.
Beda one bowiem zwolnione od akcyzy w okresie do dnia 1
sfycznia 20241 roku (po nowelizacji ustawy mowa o pojazdach
hybrydowych o pojemnosci silnika spalinowego rownej 2000
centymetréw szesciennych lub nizszej). W przypadku zaréwno
pojazdow elekirycznych jak i napedzanych wodorem, a takze
pojazdow hybrydowych, wiasciwy naczelnik urzedu skarbowe-
g0 wydaje na wniosek zainteresowanego podmiofu zaswiad-
czenie stwierdzajgce zwolnienie od akcyzy. ZaSwiadczenie
wydawane jesf pod warunkiem, ze podmiof fen przedsfawi do-
kumentacje potwierdzajacg, ze pojazd, ktérego dotyczy zwol-
nienie, jest odpowiednio pojazdem elekirycznym, pojazdem
napedzanym wodorem czy ez pojazdem hybrydowym.
Zaréwno w przypadku przywilejow w postaci preferencyjnych
odpisdw amortyzacyjnych jak i zwolnienia od akcyzy, przepisy
fe nie mogly by¢ stosowane w prakfyce pomimo wejscia w
Zycie, z uwagi na brak uprzedniej ich notyfikacji do Komisji Eu-
ropejskiej. Polska wysfosowata odpowiednie pismo do Komisji
dopiero w dniu 16 kwietnia 2018 roku, a Komisja wypowiedzia-
ta sie w dniu 18 grudnia 2018 roku. Chot Komisja wskazata w
fym pismie, ze nie jest fo ostafeczne stanowisko, fo jej zdaniem
postanowienia Ustawy o Elekiromabilnosci dotyczace zwolnien
podatkowych nie sfanowig pomocy publicznej.

Piotr Ciotkowski
radca prawny, partner w kancelari CMS

AdaSzon
aplikant adwokacki, prawnik w kancelari CMS

the subsidies should not be available only fo persons nof
conducting business activity.

Tax relief

Another advantage, which should be mentioned, is the
fax relief infroduced by the legislator in the Act of 11
January 2018 on electromobility and alternative fuels
(,Electromobility Act”). The provisions of Art. 51 and
Art. 52 of the Electromobility Act and the Act on Per-
sonal Income Tax and Corporatfe Income Tax have been
amended as regards depreciation write-offs with the
introduction of a preferential solution for electric cars.
Currently, after further amendments fo the above acfs,
no deductions for car usage in the parft determined
from the value of the car in excess of PLN 225,000
in the case of electric vehicles within the meaning of
the Electromobility Act are considered as tax deduc-
fible costs, while for other passenger cars this sum is
PLN 150,000.

The amendments also affected excise fax. In ac-
cordance with the provisions of the Excise Duty Act,
passenger cars constituting electric vehicles and hy-
drogen-powered vehicles within the meaning of the
Electromobility Act are exempt from excise fax. Hybrid
vehicles have been temporarily exempted from excise
tax unfil 1 January 2021 (affer the amendment of the
Act, hybrid vehicles are those with a combustion engi-
ne capacity equal fo 2000 cubic centimeters or less).
In the case of electric vehicles, hydrogen-powered ve-
hicles as well as hybrid vehicles, the head of the fax of-
fice issues an excise tax exemption certificate upon the
moftion of an inferested entity. The cerfificafe is issued
on fthe condition that the enfity provides documenta-
tion confirming that the vehicle fo which the exemption
relates is an electric vehicle, a hydrogen-powered ve-
hicle or a hybrid vehicle.

The applicafion of preferential amortfization write-offs
and excise dufy exemptions could not be applied in
practfice despife their enfry intfo force, because they
were nof first notified fo the European Commission.
Poland sent a relevant lefter to the Commission only
on 16 April 2018, and the Commission did not issue its
opinion unfil 18 December 2018. Although the Com-
mission indicated in the lefter that this is not a definifi-
ve position, the Commission was of the opinion fthaf
the provisions of the Electromobility Act regarding tax
exemptions do not constitute state aid.

Piotr Ciotkowsk
attorney-af-law, partner at CMS

Ada Szon
frainee advocate, lawyer af CMS
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Law. Tax

CMS jest miedzynarodowg kancelarig prawniczg $wiadczacg komplekso-
we ustugi doradztwa prawnego i podatkowego na rzecz przedsigbiorstw,
instytucji finansowych oraz organéw administracji. Jestesmy jedng z naj-
wigkszych i najbardziej doswiadczonych migdzynarodowych kancelarii
w Polsce - dziatamy na polskim rynku od ponad 20 laf. W biurach CMS
w Warszawie i Poznaniu pracuje ponad 160 prawnikdw, ktorzy doradzajg
klientom dziatajgcym we wszystkich kluczowych sekforach gospodarki.
W maju 2017 r. kancelaria CMS potaczyta sie z firmami prawniczymi Na-
barro i Olswang, tworzac sz6stg najwieksza pod wzgledem liczby praw-
nikéw kancelarie na $wiecie oraz szosfg pod wzgledem przychodéw
w Wielkiej Brytanii. Obecnie sie¢ CMS liczy ponad 4800 prawnikow za-
frudnionych w 72 biurach w 41 krajach.

Liczebnost naszych zespotow umozliwia nam prace nad wieloma zto-
zonymi fransakcjami i projektami jednoczesnie, przy zachowaniu naj-
wyzszych standardow ustug. Mozliwos¢ stworzenia miedzynarodowych
zespotow inferdyscyplinarnych oraz korzystania z wiedzy zespotow z in-
nych rynkéw przekiada sie na najwyzszg jakos¢ oferowanych przez nas
rozwigzan prawnych.

Jestedmy regularnie nagradzani w polskich i migdzynarodowych rankin-
gach, co najlepiej oddaje prestiz i skale realizowanych przez nas projektow.
Wiecej informaciji: cms.law
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CMS is an infernational law firm which provides comprehensive legal
and fax advice fo companies, financial instifutions and administrative
bodies. We are one of the largest and most experienced infernational
law firms in Poland - we have been operating on the Polish market for
over 20 years. CMS’s Warsaw and Poznan offices employ more than
160 lawyers, who advise clients operating in all key sectfors of the eco-
nomy. In May 2017 CMS UK, Nabarro and Olswang merged fo creafe
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 72 offices across 41 countries.

The size of our feams enables us fo work on multiple complex projects
and fransactions at the same time while maintaining the highest stan-
dards of service. Our global network allows us to creafe international
multidisciplinary feams and use the knowledge of our lawyers in other
markets to offer the highest quality legal solutions.

We are regularly awarded in Polish and internatfional rankings, which
best reflects the prestige and scale of our projects.

Further information: cms.law
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Ograniczenia w prawie do odliczenia, ktdre obowigzujg od 1
kwietnia 2014 r. bedg obowigzywaty najprawdopodobnie
co najmniej do konca 2021 r. Co prawda Decyzja Wyko-
nawcza Rady Unii Europejskiej z 11 pazdziernika 2016 .
(2016/1837) upowaznia Polske do sfosowania obecnych
ograniczen w odliczeniu VAT jedynie do konca 2019 r, fo
spodziewane jest wydanie analogicznej decyzji do konca fego
roku (jak informuje Ministerstwo Finanséw wniosek o nowg
decyzje derogacyjng zostat ztozony na poczatku roku). Zatfem
obecnie obowigzujgcy model w zakresie rozliczen VAT wydat-
kow zwigzanych z samochodami nie ulegnie zapewne zmia-
nie w ciggu kilku najblizszych laf.

Przepisy obowigzujgce od 1 kwietnia 2014 ograniczyty mozli-
woSC petnego odliczenia VAT od pojazdow posiadajgcych ho-
mologacje ciezarowa. Prawo do odliczenia przy nabyciu oraz
leasingu samochodow zostato ograniczone do kwoty 50%
podatku naliczonego, nie wprowadzono jednak limitu kwo-
fowego (we wczesniej obowigzujgcych przepisach odliczenie
nie mogto przekroczy¢ 6000 zt). Ograniczenie zakresu prawa
do odliczenia VAT (do wysokosci 50%) sfosuje sie rowniez w
odniesieniu do paliwa oraz innych wydatkdw zwigzanych z sa-
mochodami (czesci samochodowe, ustugi naprawy efc.).

Zmiany przepisow w 2018 r. nakierowane byty przed wszyst-
kim na zwalczanie oszustw VAT. Wprowadzenie mechanizmu
podzielonej ptanosci (fzw. split payment) od 1 lipca 2018 roku,
W Znaczgcy sposob ograniczyto mozliwost wytudzen VAT W
ramach fego mechanizmu jedynie kwota nefto jest wptacana na
firmowe konfo dosfawcy. Nafomiast kwota podafku wptacana
jest na specjalne konto VAT dostawcy (z kforego, co do zasady,
mozna dokonywac tylko wptat kwot VAT do urzedu skarbowe-
g0 oraz na konfa VAT innych podatnikow VAT). W tym sysfermie
dosfawcy nie ofrzymujg wiec kwot podatku do swobodnej dys-
pozy(dji, Co znaczgco utrudnia dokonywanie wytudzen.

Obecnie, sfosowanie mechanizmu podzielone] ptatnosci jest
fakultatywne i zalezy od decyzji nabywcy. Dokonywanie prze-
lewow pomiedzy konfami VAT nalezacymi do tego samego
podatnika mozliwe jest wytgcznie w odniesieniu do rachunkow

Restrictions on the right to deduct VAT on cars, which
are in force from 1 April 2014, are likely to remain ap-
plicable af least unfil the end of 2021. Council of the
European Union’s Implementing Decision of 11 Octo-
ber 2016 (2016/1837) authorises Poland fo apply
current VAT deduction restrictions only unfil the end
of 2019, however similar decision is expected by the
end of this year (according fo the Ministry of Finan-
ce, the application for a new derogation decision was
submitted at the beginning of this year). Therefore,
the current model for VAT seftlements of car-related
expenses is unlikely fo change in the next few years.
The regulafions in force since 1 April 2014 have li-
mited the possibility of full deduction of VAT on fruc-
k-type approval vehicles. The right to deduct af the
purchase and leasing of cars was limited to 50% of
the input fax, but no maximum limit was infroduced
(in the previous regulations the deduction could nof
exceed PLN 6000). The limitation of the scope of the
right fo deduct VAT (up tfo 50%) also applies to fuel
and other expenses relafed to cars (car parts, repairs,
service efc.).

In 2018, the legislative changes focused primarily on
the fight against the VAT frauds. The infroduction of
the split payment mechanism as of 1 July 2018 signi-
ficanfly reduced the possibility of commitfing the VAT
frauds. Under this mechanism, only the nef amount is
paid info the supplier's ,normal” account. However, the
amount of fax is paid fo a special VAT account of the
supplier (from which VAT amounts can be paid either
fo the fax office or to the VAT accounts of ofher fa-
xpayers). In this system, suppliers do nof receive fax
amounts at free disposal, which significantly hinders
fraudulent behaviours.

Currently, the application of the split payment mecha-
nism is optional and depends on the buyer’s decision.
Making fransfers befween VAT accounfs belonging fo
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prowadzonych w tym samym banku. W przypadku gdy po-
dafnik posiada konta w réznych bankach, brak jest mozliwosci
przelewdw pomiedzy konfami VAT. W zwigzku z tym, stfosowa-
nie mechanizmu podzielonej ptatnosci powoduje, ze kwestia
wykorzysfania poszczegblnych kont bankowych podafnikdw
do dokonywania ptafnosci czy ofrzymywania naleznosci musi
by¢ koordynowana z punkiu widzenia przeptywow VAT,

W roku 2018 rozpoczat tez funkcjonowanie STIR czyli Sys-
fem Teleinformatyczny Izby Rozliczeniowej. Narzedzie to, ma
na celu moniforowanie przeptywow finansowych w systemie
bankowym pod kafem identyfikacji fransferow pienieznych
zwigzanych z oszustwami podatkowymi. Prawidtowe dziatanie
fego systemu powinno jeszcze bardziej utrudniC dokonywanie
oszustw VAT,

Zmiany przepisow w 2019 r. nadal koncentrujg sie na ograni-

czeniu luki VAT. Sposrod zmian istofnych dla branzy motoryza-

cyjnej nalezy wskazat przede wszystkim zmiany dotyczace:

a) Tzw. ,Biatej Listy”,

b) Obowigzkowego mechanizmu podzielonej ptatnosci (split
payment)

Ada)

0d 1 wrzesnia wejdg w zycie przepisy dotyczace fzw. ,Biatej
Listy”. Dzieki niej, podatnicy bedg mogli zweryfikowa¢ swoich
kontrahentow pod katem prawidtowej rejestracii dla celow VAT,
Celem jest ograniczenie ryzyka dokonania transakcji z podmio-
fami nierzetelnymi, niezarejestrowanymi dla celow VAT bgdz
wykreSlonymi z rejestru podatnikow. Podatnicy zobowigzani
bedg fez dokonywat ptafnosci na rachunki bankowe konirahen-
fow okreslone w wykazie dostepnym na stronach Ministerstwa
Finansow oraz Centralnej Ewidendji i Informacji o Dziatalnosci
Gospodarcze).

0d 1 sfycznia 2020 1. wprowadzone bedg tez sankcje za do-
konywanie rozliczen gotéwkowych oraz za poSrednictiwem
rachunku innego, niz ten zawarty na ,Biatej Liscie” w przypad-
ku fransakcji 0 wartosci co najmnigj 15 000 zt brutfo. Bedzie o
zarbwno odpowiedzialnost solidarna za ewentualne zalegtosci
VAT konfrahenta oraz brak mozliwosci zaliczenia do kosztow
uzyskania przychodow w podatkach dochodowych. tatwo
zauwazyc, ze przepisy te sg wadliwie sformutowane, gdyz w
przypadku ptatnosci masowych (stosowanych np. w przypad-
ku firm leasingowych, ale ez telekomunikacyjnych czy ener-
getycznych), gdzie wystepuijg indywidualne, wirfualne rachunki
klienfow, nie bedzie wykorzystywany zaden rachunek bankowy
uwzgledniony w wykazie.

Adb)

0d 1 wrzesnia 2019 r. zgodnie z projekfem ustawy ma tez
wejs¢ w zycie obowigzkowy mechanizm podzielonej ptat-
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the same faxpayer is possible only befween accounts
kept in the same bank. If the faxpayer has accounts
in different banks, fransfers between respective VAT
accounfs are not possible. As a resulf, the application
of the split payment mechanism creafes an issue of
coardinating the payments from the point of view of
VAT flows.

In 2018, the STIR system was also launched. This tool
is aimed af monitaring financial flows in the banking
system in ferms of idenfifying money fransfers related
fo tax fraud. Proper operafion of this system should
make it even more difficult fo carry out the VAT frauds.

Regulafory changes in 2019 continue to focus on re-
ducing the VAT gap. Among the changes relevant for
the automotive industry, the main changes to be highli-
ghted are the following

(a) The so-called ,\White List”,

(b) Mandatory split payment mechanism

Ad a)

From 1 September 2019, the regulafions concerning
the so-called ,White List” will come info force. Thanks
fo if, taxpayers will be able o verify their contractors
for proper registration for VAT purposes. The aim is fo
reduce the risk of transactions with unreliable entifies,
not registered for VAT purposes or removed from the
register of faxpayers. Taxpayers will be obliged to make
payments fo bank accounfs of confractors specified
in the list available on the websites of the Ministry of
Finance and the Central Records and Informatfion on
Business Activity (CEIDG).

On 1 January 2020, sanctions will also be infrodu-
ced for making cash seftlements or through an acco-
unt other than the one included in the ,White List” in
the case of transactions with a value of at least PLN
15,000 gross. It will be both (a) a joint liability for possi-
ble VAT arrears of the contractor and (b) the inability to
recognize the expense as a fax deductible cost for in-
come fax purposes. Unfortunately the aforementioned
regulations are flawed because in the case of mass
payments (used e.g. in the case of leasing companies,
buf also felecommunicafion or energy companies),
where there are individual, virtual customer accounts,
no bank account included in the list will be used.

Ad b)

From 1 Sepfember 2019, according to the draff law,
the obligatory mechanism of split payment, i.a. in the
case of supplies of car parts, will come into force. This
obligafion will be applied to transactions with a value of



nosci m.n. w przypadku dostaw czesci samochodowych.
Rowniez ten obowigzek ma dotyczy€ tfransakcji o wartosci
co ngjmniej 15 000 zt brutto. Dosfawca czesci samochodo-
wych zobowigzany bedzie do zawarcia na fakfurze adnota-
cji ,Mechanizm Podzielone] Ptatnosci”. Brak fakiej adnota-
Cji, zgodnie z projektem skutkowatby natozeniem sankcji w
wysokosci 100% kwot wykazanych na fakfurze. Jeszcze
bardziej dotkliwe sankcje stfosowane beda wobec nabyw-
cy, ktéry wbrew obowigz-
kowi dokona przelewu z
pominieciem mechanizmu
podzielonej ptatnosci lub za
pomacg rozliczen gotowko-
wych. W fakim przypadku
na nabywce naktadana jest
sankcja wynoszaca 100%
VAT wykazanego na fakfu-
rze. Dodatkowo podatnik
faki nie bedzie miat mozli-
wosci zaliczenia  wydatku
do kosztu uzyskania przychodow dla celéw podatkow do-
chodowych. Nafomiast osoby odpowiedzialne za rozlicze-
nia VAT podatnika moga zostac pociaggniete do odpowie-
dzialnosci na gruncie kodeksu karnego skarbowego (przy
czym przewinienie to frakfowane jest jako przestepstwo
0 najwyzszym wymiarze kary z grzywng do wysokosci
maksymalnej 21 min ztotych). Projekt zawiera szereg nie-
Scistosci — m.in. istnieje duza niekonsekwencja jesli cho-
dzi o czesci samochodowe podlegajgce obowigzkowemu
mechanizmowi podzielonej ptatnosci. Przyktadowo czesci
wykorzystywane w silnikach diesla w duzej mierze nie sg
objete obowigzkowym mechanizmem podzielonej ptafno-
Sci, zas analogiczne czesci do silnikow benzynowych juz sg
objefe fym mechanizmem. Nafomiast bardzo pozytywng
zmiang bedzie wprowadzenie mozliwosci regulowania z
konta VAT takze innych zobowigzan wobec budzetu pan-
sfwa (podafki dochodowe, akcyza, cto, ZUS).

Rowniez w 2020 roku majg wejs¢ dalsze przepisy uszczel-
niajgce system podatkowy. Od stycznia 2020 r. sprzedaz
czesci samochodowych oraz paliw na rzecz oséb fizycz-
nych ma by¢ ewidencjonowana za pomocg kasy fiskalnej
online. Od przysztego roku wejdg fez w zycie przepisy isfot-
nie modyfikujgce m.in. sposob dokumentacji przy WDT
oraz stosowania sktadow typu call-off sfock. Ma tez dojs¢
do wyeliminowania cbowigzku sktadania miesiecznych de-
klaracji VAT 7 i VAT 7K - w fo miejsce wprowadzony zo-
stanie obowigzek raporfowania zmodyfikowanych plikow
JPK. Plik JPK_VDEK bedzie dokumentem elekfronicznym
obejmujgcym deklaracje VAT oraz ewidencje VAT (w tym
zakresie zastapi JPK_VAT w obecnej postaci) tj. bedzie fo
jeden jednolity plik kontrolny zawierajgcy czesc deklaracyj-
ng i ewidencyjna.

Od stycznia 2020 r. sprzedaz czesci
samochodowych oraz paliw na rzecz 0sob
fizycznych ma by¢ ewidencjonowana za pomocg
kasy fiskalnej online.

From January 2020, sales of car parts and fuels
to individuals are to be recorded in an online fiscal
cash register.

af least PLN 15,000 gross. The supplier of car parts will
be obliged fo include the note ,Mechanizm Podzielonej
Ptatnosci” (Split Payment Mechanism) on the invoice.
Lack of such an annotation, according fo the draft, wo-
uld resulf in the imposition of sanctions in the amount
of 100% of the VAT shown on the invoice. Even more
severe sanctions will be applied fo the purchaser who,
confrary to his obligation, makes a fransfer without a
split payment mechanism
or by cash settlement. In
such a case, the buyer
is subject fo a sanction
amounfing fo 100% of the
VAT shown on the invo-
ice. Additionally, such a
faxpayer will not be able
fo recognize the expense
as a fax deductible cost
for income tax purposes.
Also, persons responsible
for VAT settlements may be held liable under the Fiscal
Penal Code (where the aforemenfioned offence is pu-
nishable with the highest fine of up fo PLN 21 million).
The draff confains a number of inaccuracies - among
others, there is a large inconsistency with regard fo car
parfs subject to the mandatory split payment mecha-
nism. For example, parts used in diesel engines are fo
a large extenf not covered by the mandatfory split pay-
ment mechanism, while similar parts for pefrol engines
are already covered by this mechanism.

Further provisions fo seal the tax system are also to be
infroduced in 2020. From January 2020, sales of car
parts and fuels to individuals are fo be recorded in an
online fiscal cash register. From next year, regulations
will also come info force that will significantly modi-
fy, among others, the way of documentation of intra-
-Community supply of goods and the use of call-off
stock depofs. The obligation fo submit monthly VAT-7
and VAT-7K returns will also be eliminafted - instead,
the obligafion fo reporf modified JPK (SAF-T) files will
be introduced. JPK_VDEK file will be an electronic do-
cument including VAT declarafion and VAT register (in
this respect it will replace JPK_VAT in its current form),
i.e.if will be one uniform confrol file confaining the dec-
laration and registrafion part.

Recenfly, an increased activity of fax authorities has
been observed. Thanks fo the use of modern analytical
tools (in partficular using data from JPK - SAF-T) it is
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W ostatnim czasie mozna zaobserwowat wzmozong aktyw-
nos¢ kontroli rozliczen podatkowych. Dzieki wykorzysfaniu
nowoczesnych narzedzi analitycznych (w szczegblnosci przy
uzyciu danych z JPK) mozliwa jest szybsza i bardziej precyzyjna
detekcja nieprawidtowosci podatkowych. Z drugiej strony pod-
wyzszane sg tez sankcje za btedy i nieprawidtowosci w rozlicze-
niach VAT. Z fego wzgledu bardzo isfotne stajg sie dziatania ma-
jace na celu zapewnienia maksymalnej poprawnosci rozliczen
w zakresie podatkow.

possible fo defect tax irregularities faster and more pre-
cisely. Af the same fime, sanctions for errors and inac-
curacies in VAT sefflements are also increased. There-
fore, actions aimed at ensuring maximum correctness
of fax settlements become increasingly important.

Martini & Co.

a

Martini i Wspolnicy Swiadczy kompleksowe ustugi doradz-
fwa podatkowego na rzecz zaréwno globalnych korporacii
jak i dynamicznych przedsiebiorstw krajowych. Specjalizu-
jemy sie w prowadzeniu sporéw podatkowych oraz szcze-
golnie skomplikowanych sprawach w zakresie podatku VAT,
podatkdw dochodowych, cen fransferowych a fakze podat-
ku akcyzowego. Nasi specjalisci kilkukrotnie zwyciezali w
rankingach doradcow podatkowych w zakresie podatku VAT
a fakze prowadzeniu sporow sadowych. Mamy najwieksze
wérdd polskich doradcdéw podatkowych doswiadczenie w
prowadzeniu sporow przed Trybunatem Sprawiedliwosci UE.
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adwvisors

Martini i Wspolnicy renders complex fax advisory servi-
ces both for global corporations and local, dynamic
enfrepreneurs. We specialize in fax disputes and so-
phisticated VAT, income tax, fransfer pricing and exci-
se duties issues. Our specialists were several times
chosen as leading tax advisors specializing in VAT and
courf dispufes. We have unrivalled experience in repre-
senfing (successfully) faxpayers in Court of Justice of
UE.



W 2019 . w podatkach dochodowych wprowadzono sze-
reg zmian, z ktorych szczegolnie istotne dla branzy motory-
zacyjnej byta zmiana zasad zaliczania w koszty uzyskania
przychodow u przedsiebiorcow zakupdw samochodow
osobowych oraz wprowadzenie fzw. exit fax — podatku
dochodowego naleznego w przypadku zmiany rezydencji
podatkowej lub wyprowadzenia aktywow za granice.

Zmiana zasad opodatkowania nabycia samochodow
osobowych u przedsigbiorcow

Poczgwszy od 2019 r,, obowigzujg nowe zasady zaliczania
w koszty wydatkow zwigzanych z nabyciem, leasingiem i
najmem, a fakze serwisem i naprawg samochoddw 0sobo-
wych oraz zakupem czesci i akcesoriow do nich.

W odniesieniu do samochodow osobowych, do kosztow
uzyskania przychodow w PIT i CIT zaliczat mozna odpisy
amortyzacyjne w czesci ustalonej od wartosci samochodu
nieprzekraczajgcej rownowarfosci w ztotych 150.000 zt (w
fym wartos¢ niepodlegajgcego odliczeniu podatku VAT).
Analogicznie, kosztem uzyskania przychodu bedg optaty z
fytutu leasingu, najmu, dzierzawy i innej umowy o podob-
nym charakferze wytgcznie w czesci ustalonej w proporcii,
w jakiej kwota 150.000 zt pozostaje do wartosci samocho-
du bedgcego przedmiotem umowy. W przypadku leasingu
operacyjnego, dotyczy fo fej czesci optaty, kfdra stanowi
sptafe warfosci samochodu osobowego.

Analogiczna zasada dotyczy fakze ustalania czesci optaf za
ubezpieczenia pojazdu, kférg mozna zaliczy¢ do kosztow
podatkowych.

Z kolei, w przypadku optat zwigzanych z eksploatacjg po-
jazdu, przyjeto, ze w przypadku pojazdu uzywanego do
celow zaréwno prowadzonej dziatalnosci gospodarcze), jak
i innych, koszt uzyskania przychodu stanowi 75% wydat-
kow (dotyczy to zardwno napraw, jak i serwisu, zakupu cze-
&ci, czy akcesoridw). Mozliwost zaliczenia 100% wydat-
kéw do kosztow uzyskania przychodow dotyczy pojazdow
uzytkowanych wytgcznie dla celow biznesowych. Przyjeto
przy tym, ze warunkiem umozliwiajgcym petne odliczenie
jest prowadzenie ewidencji przebiegu pojazdu dla celéw
VAT (1j. petne zaliczenie w koszty uzyskania przychodow
powigzane jest z petnym odliczeniem VAT od pojazdu).

Exit tax

Poczgwszy od 2019 r. wprowadzono fzw. podafek od do-
chodéw z niezrealizowanych zyskow. W zatozeniu ma on
wprowadzaC opodatkowanie zyskdw zwigzanych z prze-
niesieniem sktadnika majgtku poza terytorium Polski, w
wyniku ktérego Polska utracitaby prawo do opodatkowania
jego sprzedazy, a fakze zmiane rezydencji podatkowej po-
dafnika, kféra powodowataby taki skutek.

In 2019 Polish income faxes underwent significant
amendments, out of which particularly imporfant for
the automotive industry was the change of rules on
cost deduction on the purchases and use of passenger
cars and the infroduction of the so-called exit fax - in-
come fax due in the case of change of fax residency or
fransfer of assefs abroad.

Change of income taxation related to purchase and
use of passenger cars in businesses

Starting from 2019, new rules of cost recognition apply
fo expenditures related to purchase, lease and service
and repair of passenger cars, as well as purchases of
spare parfs and accessories therefo.

In relation to passenger cars, as fax deductible cost in
PIT and CIT only the part of depreciafion can be reco-
gnized which is based on the car value not exceeding
150,000 PLN (including non-deductible VAT). Similar-
ly, as fax deductible cost one can only record such part
of payments resulfing from lease or any other similar
agreement, which is proportionafte fo the relafion be-
fween 150,000 PLN and the value of the car subject
fo such agreement. In case of operating lease, this ap-
plies only to the part of the payment covering the re-
payment of the passenger car value.

Same rule applies fo the establishment of the tfax
deductible part of the payments for car insurance.

On the other hand, in case of expenditures relafed fo
the usage of the passenger car, for cars with a mixed
use (both business and non-business) fax deductible
is only 75% of the expenditure (it applies fo both repa-
irs, service, purchase of spare parfs and accessories).
Deduction in full applies only to vehicles used solely
for business purposes. It is deemed that the caris used
solely for business if the taxpayer carries out the usage
register for VAT purposes (i.e. full deduction right for
PIT and CIT purposes is fied fo the right of full deduc-
fion of inpuf VAT).

Exit tax

Starting from 2019, so-called exif fax (or fax on unre-
alized income) was introduced. As an assumption, it is
aimed at faxing incomes relafed fo transfer of an asset
oufside the ferritory of Poland resulting in the loss of
the right of the Polish inland revenue fo fax its sales,
as well as to change of tax residency with the same
effect.

Taxable is a fransfer of assets outside the ferritory of
Poland, which remain the property of the same enfity
afferwards. A change of residency as a result of which
the assets will remain the property of a Polish Perma-
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Opodatkowaniu podlegaC bedzie przesuniecie poza fe-
rytorium RP aktywow, kfore pozostang wtasnoscig tego
samego podmiofu po przesunieciu. Nie bedzie nafomiast
podlegata opodatkowaniu exit tax faka zmiana rezydencji,
w wyniku ktorej sktadniki majgtkowe pozostang zwigzane
z potozonym na terytorium Polski zaktadem podatnik, ktory
zmienit rezydencje podatkowa.

Nie bedg podlegaty opodatkowaniu przypadki przeniesienia
na okres do 12 miesiecy, zwigzane z: politykg zarzadzania
ptynnoscig, przewtaszcze-
niem na zabezpieczenie,
czy spetnieniem ostrozno-
Sciowych norm  kapitato-
wych.

W praktyce branzy mofo-
ryzacyjnej, nalezy w szcze-
golnosci zwrocic  uwage
na przenoszenie aktywow
zwigzanych z produkcjg
pomiedzy zaktadami jed-
nego podafnika. Sytuacja
fa moze potencjalnie doty-
czy€ np. toolingu zlokalizo-
wanego w cudzym zaktadzie (jezeli w zwigzku z innymi
czynnikami, podatnik tfen mogt by€ uznany za posiada-
jacy staty zaktad - PE - w rozumieniu uméw o unika-
niu podwojnego opodatkowania), czy tez przesuniecie
przez polskiego podafnika maszyn do innego zaktadu
zagranica.

W przypadku wystapienia exit fax, podstawg opodatko-
wania bedzie co do zasady roznica pomiedzy wartoscig
rynkowa, a warfoscig, jaka zostataby przyjeta jako koszt
uzyskania przychoddéw w momencie zbycia. Tak usfalona
podstawa opodaftkowania powinna zosfaC objefa stawkg
19% CIT.

Ubezpieczenia spoteczne

W minionych latach rozpoczeto takze prace nad istotnym
zmianami w sysfemie ubezpieczen spotecznych. Wejscie
w zycie zmian zostato odroczone w czasie w roku 2019
(prawdopodobnie od 2020 r), jednak ich wptyw na branze
motoryzacyjng jest na tyle istotny, ze wymaga wczesniej-
Szego przygotowania.

Pierwsza z nich dotyczy zmiany wysokosci sktadek na
ubezpieczenie emerytalne i renfowe. Ustawodawca pla-
nuje zniesienie ograniczenia rocznej podstawy wymiaru
sktadek na ubezpieczenie emerytalne i rentowe (tzw.
limitu 30-krofnosci wynagrodzenia). W prakfyce ozna-
czatoby to znaczny wzrost kosztow zatrudnienia po stro-
nie pracodawcow w odniesieniu do 0s6b zarabiajgcych
miesiecznie wiecej niz ok. 10.700 zt bruffo. Osoby fakie,
pomimo wzrostu kosztow pracodawcy, otrzymatyby niz-
sze wynagrodzenie neffo.
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W przypadku wysfgpienia exit fax, podstawg
opodatkowania bedzie co do zasady roznica
pomiedzy wartoscig rynkowa, a wartoscig, jaka
zostataby przyjeta jako koszt uzyskania

przychoddw w momencie zbycia. for

In case of exit fax occurrence, the taxable basis
will be as a rule the difference between market
value and the value which could be assigned as
afax deductible cost in the case of asset’s sale.

nent Establishment of a taxpayer who changed its fax
residency.

Also, non faxable are fransfers of assets for a limifed
period of no more than 12 months relafed fo liquidity
management policy, fransfer of ownership for collateral
or to fulfilment of capital adequacy rules.

In aufomotive industry’s practice, partficular attention
should be brought to fransfers of production assets
between establishments of a single taxpayer. This may
pofentially apply e.g. fo
fooling located in a foreign
establishment (where a
Permanent Establishment
of the foreign faxpayer
could have been creafed
Double Tax Treaty
purposes), or fo fransfers
of machinery by a Polish
faxpayer to his establish-
ment abroad.

In case of exit fax occur-
rence, the taxable basis
will be as a rule the diffe-
rence between market value and the value which co-
uld be assigned as a tax deductible cost in the case of
asset’s sale. Such a taxable basis would be tax with a
19% exit tax rafe.

Social security

In the year covered with this report, major amendments
in the social security system were inifiated. The enfry of
changes in force was delayed in 2019 (likely fo 2020),
however their impact on the automofive industry is so
significant that if requires prior preparation.

The first of the amendments refers to the increase in so-
cial security confributions. The legislator plans fo waive
the limitation of annual basis of assessment for refirement
insurance (so-far capped af 30-fold of average monthly
salary). This would mean in practice a maferial increase in
employer’s costs in relations fo persons earning more than
PLN 10,7 k monthly. Such persons, despite the increase
of costs on employer’s side, would earn lower nef wages.
Another is the infroduction of employee capifal plans
(PPK). PPK are to be the bases of a new, common
instrument of refirement savings, which is fo cover
eventually all employers and more than 11 million em-
ployees. Starting from 1st July 2019 the changes co-
vered the largest employers, employing more than 500
people. Starting from the 1st January 2020, they will
cover those employing befween 50 and 249 persons
and then finally from 1st July 2020 those who employ
between 20 and 49. Finally, starfing from 2021 all em-
ployers will be obliged to implement it.



Drugg istotng zmiang jest plan wprowadzenia pracow-
niczych programoéw kapifatowych (PPK). PPK majg by¢
podsfawg nowego, powszechnego instrumentu oszcze-
dzania na emeryture, ktory ma objgt docelowo wszystkie
podmioty zatrudniajgce oraz ponad 11 min zafrudnionych.
Poczgwszy od 1 lipca 2019 . zmiany objety najwiekszych
pracodawcow, zatrudniajgcych ponad 500 oséb. Poczgw-
szy od 1 stycznia 2020 r. obejmg one tych, ktdrzy zafrud-
niajg pomiedzy 50 a 249 o0s6b, a nastepnie od 1 lipca
2020 - od 20 do 49 os6b i wreszcie od 1 stycznia 2021
- pozostali.

Zatrudniajacy, ktorzy przed wejsciem w zycie zmian utwo-
rzyli odpowiedni Pracowniczy Program Emerytalny (PPE),
sg z tego obowigzku zwolnieni. System, pomimo pozoru
dobrowolnosci uczestictwa bedzie de facto systemem
obligatoryjnym. Wybor pomiedzy PPK a PPE nie jest oczy-
wisty i powinien by poprzedzony szczegbtowg analizg za-
let i wad obu rozwigzan.

S

S

Kancelaria SSW Spaczynski, Szczepaniak i Wspolnicy Swiad-
czy kompleksowe ustugi doradztwa prawnego i podatkowe-
g0. Kancelaria SSW fo blisko 100-0sobowy zesp6t ekspertow,
Swiadczacy wsparcie w ponad 20-stu specjalizacjach.

Nasze kompetencje potwierdzajg rekomendacje miedzynaro-
dowych rankingdw prawniczych fakich jak Legal 500, Cham-
bers Europe, IFLR 1000, ktre opierajg sie wytacznie na opi-
niach Klienftow.

Posiadamy biura w Warszawie i Poznaniu, a nasze ustugi obej-
mujg podmioty z réznych rejondw Polski i Swiata dzieki sfowa-
rzyszeniu kancelarii TAGLaw.

Oprocz naszego know-how oferujemy Klienfom petne zaan-
gazowanie we wspotprace, profesjonalizm, elastycznost w
dziataniu, innowacyjne rozwigzania i przejrzystg komunikacje
opartg na najnowoczesniejszych fechnologiach.

Employers, who alfernatively launch appropriate Em-
ployee Refirement Plan (PPE) are fo be exempt from
that duty. The system, despite an allegedly volun-
fary character will de facto be obligatory. The choice
between PPL and PPE is not obvious and should be
based on thorough analysis of pros and cons of both
solufions.

Pragmatic
Solutions

SSW offers comprehensive legal and fax advisory
services in fwenty specialisations. SSW Law Firm is a
feam of over 100 expertfs.

Infernational rankings, such as Legal 500, Chambers
Europe or IFLR 1000, based exclusively on Clients’
opinions all confirm our compefencies and experfise.
We have offices in Warsaw and Poznan, and provide
our services throughout Poland and globally via the
TagLaw Netfwork.

Aside from our know-how, we offer our Clients our full
commitment fo cooperation, professionalism, flexibi-
lity in operafion, innovative solufions and fransparent
communications based on cufting-edge technologies.
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POMOC PUBLICZNA
STATE AID

Polska jest najwiekszym beneficjentem funduszy europej-

skich w nowej perspektywie finansowej. W lafach 2014~

2020, Polska otrzyma ponad 82,5 mld euro na wdrozenie

unijnej polityki spéjnosci w ramach 6 krajowych i 16 re-

gionalnych programow operacyjnych. W potgczeniu z za-

chefami krajowymi srodki te beda tworzy€ szeroki system

wsparcia dla biznesu.

Wsparcie jest dostepne w formie dofacji oraz instfrumentow

zwrotnych zaréwno na faze inwestycyjng, jak i operacyjnej

prowadzonej dziatalnosci. Intensywnos¢ wsparcia publicz-

nego moze siegacC nawet 80% w zaleznosci od programu,

wielkosci przedsiebiorstwa i lokalizacji projekiu.

Oprocz $rodkow wskazanych powyzej, wsparcie oferowa-

ne jest fakze w ramach innych programaéw i dziatan, np.:

- ulga podatkowa z tytutu prowadzenia dziatalnosci B+R
(nie klasyfikuije sie jako pomoc publiczna),

- zwolnienia podatkowe w Polskiej Strefie Inwestycji (daw-
niej w specjalnych strefach ekonomicznych

- program Horyzont 2020,

- programy Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i
Gospodarki Wodnej,

- program ramowy na rzecz konkurencyjnosci przedsie-
biorstw oraz matych i rednich przedsiebiorstw (COSME),

- programy rzadowe.

Inwestorzy z sekfora motoryzacyjnego w Polsce mogg korzy-
staC z roznych form pomocy publicznej, takich jak dotacje i ulg
podatkowe. Przedsiebiorcy mogg pozyskaC dofinansowanie
na jeden projekt rownoczesnie z kilku zrodet, tgczac dostepng
pomaoc.

Zwolnienia podatkowe w specjalnej strefie
ekonomicznej, obecnie Polskiej Strefie Inwestycji

0d momentu usfanowienia dwie dekady temu, specjalne
sfrefy ekonomiczne (dalej: SSE) stanowig atrakcyjne roz-
wigzanie dla inwestoréw chcacych rozpoczat dziatalnose
gospodarczg w Polsce.

Zgodnie z nowymi zasadami (od 2018 roku) inwestorzy
majg mozliwosC uzyskania zwolnienia z podatku CIT lub

Poland is the single biggest beneficiary of EU funds in the

new financial perspective. In the years 2014-2020, the

counfry will receive more than EUR 82.5 billion for the

implementation of the European Cohesion Policy under

6 domestic and 16 regional operafional programmes.

Combined with national incentives, these resources will

establish a broad system of support for business.

Support is available in the form of grants as well as re-

payable financial instruments during both the investment

and operational phase. Stafe aid infensity will be up fo

80% depending on the support measure selected, the

size of the entferprise and the project location.

In addifion fo the abovementioned sources, aid is also of-

fered in other programmes, such as:

- R&D fax credit,

- Tax exemptions in Paolish Zone o Investments (earlier
special economic zones),

— Horizon 2020 Programme,

- Programmes managed by the Nafional Fund for
Environmental Profection and Watfer Management,

- EU programme for the Competitiveness of Enferprises
and Small and Medium-sized Enferprises (COSME),

- Government programmes.

Investors from fthe automotive sector in Poland may
benefit from various forms of public support such as
granfs and tax incentfives for their investments. One
project may ufilize stafe aid combining different incen-
five sources.

Tax exemptions in special economic zone,

currently Polish Zone of Investment

Since fheir esfablishment fwo decades ago, special
economic zones (hereinafter: SEZ) confinue to serve as
an affractive solution for investors seeking to establish
business acftivity in Poland.

Under new regulations (since 2018), invesfors have
the possibility to obfain an exemption from CIT or PIT
due fo the implementafion of a new investment thro-
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PIT w zwigzku z realizacjg nowej inwestycji na terenie catej
Polski, co w praktyce oznacza, ze caty kraj jest sie jedng
wielkg specjalng strefg eko-
nomiczng - Polska Strefa
inwestycji (dalej: PSI).

Pula ulgi podatkowej, czyli
wysokosE  niezaptaconego
podatku CIT/PIT jest kalku-
lowana jako iloczyn inten-
sywnosci pomocy (maksy-
malna wysokos¢ zalezy od
lokalizacji i wielkosci przed-
siebiorcy) oraz  kosztow
kwalifikowanych  (wydatki
inwestycyjne lub dwuletnie
koszty pracy nowych pra-
cownikow zafrudnionych w zwigzku z realizacjg inwestyciji).
Kosztami kwalifikowanymi do objecia wsparciem nowych
inwestycji sg koszty inwestycji poniesionych w okresie
obowigzywania decyzji: grunty, srodki frwate, modernizacja
Srodkow trwatych, warfosci niematerialne i prawne, dzier-
zawa grunfow/budynkdéw. Wysokost wsparcia zalezna
jest od lokalizacji projektu i wielkosci przedsiebiorstwa.
Maksymalne progi infensywnosci pomocy publicznej
przedstawia ponizsza mapa:

('t

Przedsiebiorcy moga pozyskac
dofinansowanie na jeden projekt
rownoczesnie z kilku zrodet, tgczac
dostepng pomoc.

One project may utilize available
sfate aid combining different
incentive sources.

L3
'Q%

o

3
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ughout the whole Poland, which in practice means that

the whole country is aone big special economic zone -

Polish Zone of Investment
(hereinafter: PZI).

The maximal amountf of
fax relief is calculated as
a product of aid infensity
(depending on the loca-
fion and size of the en-
frepreneur) and eligible
cosfs (investment expen-
diture or fwo-year labor
costs of new employees
employed in connection
with the investment).
Eligible costs of new
investment are investment costs incurred during the
period of validity of the decision such as land, fixed
assetfs, modernization of fixed assets, infangible as-
setfs, lease of land/buildings. The amount of support
depends on the location of the project and size of the
enferprise.

Maximum stafe aid limifs are illustrafed on the map be-
low:

maksymalna intensywnos¢ pomocy 50%
50% maximum aid infensity

maksymalna intensywnos¢ pomocy 35%
35% maximum aid infensity

maksymalna intensywnos¢ pomocy 25%
25% maximum aid infensity

maksymalna intensywnos¢ pomocy 20%
20% maximum aid infensity

Warszawa: maksymalna infensywnos¢ pomocy 10%
Warsaw: maximum aid infensity 10%



Nowa inwestycja moze by¢ zwigzana ze stworzeniem zupetnie
nowego przedsiebiorstwa, rozwojem juz istniejgcego podmiotu
(np. z dywersyfikacjg, zasadniczg zmiang procesu produkcyjne-
go lub zwiekszeniem mozliwosci produkcyjnych). Wazny jest
fez wzrost zatrudnienia zwigzany z realizacjg nowej inwestyciji.
W celu uzyskania zwolnienia, przyznawanego na okres maksy-
malnie 15 laf konieczne jest spetnienie okreslonych kryteriow
ilociowych (fj. minimalnych kosztow kwalifikowanych inwesty-
Cji) i jakosciowych (okreslonych zasad zwigzanych z rozwojem
sfrukfuralnym, naukowym czy wykorzysfaniem zasobow ludz-
kich).

Nalezy pamietac, ze aby inwestycja zosfata uznana za kwalifiku-
jaca sie do wsparcia, nie moze rozpoczat sie przed ztozeniem
whniosku o dofinansowanie projekiu lub przed ofrzymaniem for-
malnego potwierdzenia od instytucji 0 mozliwosci rozpoczecia
inwestycji.

W zwigzku ze zmiang przepisow i objeciem catego feryforium
Polski obszarem sfrefy ekonomicznej, nowe inwestycje, kfo-
re znajdg sie w granicach dotychczasowych SSE ofrzymajg
wsparcie na 15 laf.

Zwolnienie z podatku od nieruchomosci

Wsparcie moze by¢ udzielone takze przez wtadze samorzado-
we w formie zwolnienia z podatku od nieruchomosci. W takim
przypadku wsparcie udzielane jest czesto w posfaci pomocy
de minimis, ktora nie podlega notyfikacji Komisji Europejskiej.
Catkowifa kwota pormocy de minimis przyznanej przez panstwo
cztonkowskie UE jednemu przedsiebiorstwu nie moze przekro-
czy€ 200 tys. euro w okresie frzech lat podatkowych (100 tys.
euro dla branzy fransporfu drogowego fowarow).

Woprowadzenie od 2019 roku preferencyjnego opodatkowania
dochodow generowanych przez prawa wiasnosci infelektualnej
(fzw. IP BOX;, Innovation Box) wraz z dostepnymi juz zachefami
umozliwig przedsiebiorcom ofrzymanie wsparcia finansowego
na kazdym efapie procesu powsfawania innowadcji: od pomystu
do komercjalizagji.

Nowg zachete podatkowg, nalezy trakfowac jako komplemen-
famy element i ,zamkniecie” tancucha wspierania innowacj.
Celem Innovation Box jest wspieranie przedsiebiorcow rozwi-
jajacych nowe lub ulepszone produkty, procesy, fechnologie,
umoZzliwigjgc im czerpanie dodafkowych korzysci podatkowych
Z tytutu realizowania dziatalnosci B+R oraz komercjalizowania jej
wynikéw. Innovation Box umozliwi zasfosowanie preferencyjne
5 proc. stawki podatku dochodowego od dochodow generowa-
nych przez prawa wiasnosci intelektualnej. Im wiekszy bedzie
poziom zaangazowania podafnika w wytworzenie, rozwiniecie
lub ulepszenie innowadiji (fj. w dziatalnost B+R dotyczaca pra-
wa wiasnosci infelekfualnej) tym wieksza bedzie potencjalna do
osiggniecia korzyst podatkowa. Preferencyjna stawka ma za-
sfosowanie przez caty okres ochrony prawa wiasnosci infelek-

A new investment in PZI means creation of a com-
plefely new enferprise or development of an already
existing entity (including diversification, fundamental
change in the production process or an increase in pro-
duction capabilities). Increasing an employment rafe is
another important factor while setting up a new invest-
ment.

In order fo obtain an exemption, possible for a period
up fo 15 years, it is necessary fo meef certain quanfi-
fafive criteria (minimum eligible costs of investments)
and qualifafive criferia (specific rules related fo struc-
fural and scientific development or usage of human
resources).

It is vifal nof to start the investment before submitting
an application or receiving formal approval to start the
investment process from a relevant instfitution.

Due fo the new regulation and transforming the whole
territory of Poland into a Special Economic Zone, new
investments that are within the area of the earlier exi-
sting SEZs will receive supporf for 15 years.

Real estate tax exemption

Aid may be also granfted by a municipal council in the
form of real estate tax exemption. In this case, support
is offen granfed as a form of de minimis aid which is
exempt from the European Commission nofification
requirement. For the above reason the total amount of
de minimis aid granted per Member Stfate fo a single
undertaking cannot exceed EUR 200 000 over a period
of three fiscal years (EUR 100 000 for underfakings
operafing in the road transport sector).

Implemented in 2019, preferential faxafion of income
earned from infellectual property rights (IP BOX, Innova-
tion Box) fogefher with incenfives already in force allow
enfrepreneurs fo receive financial support af every sfage
of the innovation process: from idea fo commercialisafion.
Innovation Box, should be regarded as a complementary
element closing the chain of incenfives. It is aimed at
supporting enfrepreneurs developing new or improved
products, processes and fechnologies, enabling them fo
derive addifional fax benefifs from R&D and implemen-
fafion of its resulfs. In accordance with the draft legisla-
fion, the Innovation Box will allow for adopting a prefe-
rential 5 percent income fax rafe to income earned from
intellectual property rights. The higher the involvement
of the fax payer in producing, developing or improving
the innovative solution (i.e. in R&D acfivity concerning
the infellectual property right), the greafer the pofential
fax benefit. Preferential rate applies throughout the pe-
riod of infellectual property rights profection. Innovation

RAPORT PZPM |2019/2020 15/



fualnej. Innovation Box jest tez komplementamy z mozliwoscig
odliczenia podatku z tyfutu ulgi na badania i rozwoj.

Dotacje

Podczas fazy operacyjnej istnieje mozliwos¢ skorzystania
z zachet zwigzanych z prowadzong dziatalnoscig. Gtowne
obszary wsparcia obejmujg badania i rozwaj, innowacyj-
nosc¢ oraz energetyke i ochrone $rodowiska.
Przedsiebiorcy prowadzacy dziatalnos$C badawczo-roz-
wojowag, czyli podejmujgcy prace majgce na celu tworze-
nie nowych produkféw, ustug i fechnologii (lub ulepszanie
juz istniejgcych), kwalifikujg sie do wsparcia udzielanego
w formie dofacji i insfrumentow zwrofnych oferowanych
w ramach krajowych i regionalnych programow operacyj-
nych. Innowacje polegajg na opracowywaniu nowych lub
znaczaco ulepszonych produktow, procesow, rozwigzan
markefingowych czy organizacyjnych firmy. Rozwigza-
nia innowacyjne mogga byt opracowane przez dang firme
lub przejefe od innych firm czy organizacji. Maksymalne
wsparcie wynosi 65% kosztow kwalifikowanych w przy-
padku duzych przedsiebiorstw, 75% kosztow kwalifikowa-
nych dla przedsiebiorstw Srednich oraz 80% kosztow kwa-
ifikowanych dla przedsiebiorstw matych i mikro.
Przedsiebiorcy mogg ubiegac sie fakze o dofinansowanie
projektféw promujacych czystg energie, efektywne wyko-
rzystywanie energii i dziatania na rzecz srodowiska. Wspar-
cie jest udzielane na realizacje projektow obejmujacych
wydajne wykorzystywanie zasobow (np. inwestycje dzie-
ki ktérym zmniejszy sie zuzycie surowcéw do produkcii),
tworzenie gospodarki efektywnie korzystajgcej z energii
(np. wymiana starych linii produkcyjnych na nowe, zuzywa-
jace mnigj energii), zmniejszanie emisji (Np. modernizacja
koftowni) oraz korzystanie z odnawialnych zrodet energii.
Specjalne instrumenty wsparcia adresowane sg do mikro,
matych i érednich przedsiebiorstw, ktore odgrywajg szcze-
golng role w zrownowazonym rozwoju gospodarczym.
Celem programow jest uproszczenie wdrazania innowa-
cyjnych tfechnologii przez takie podmioty, wzmocnienie
wspotpracy nauki i biznesu oraz wdrazanie rozwigzan
prosrodowiskowych.

Chcac realizowat projekt przy wsparciu funduszy publicznych
nalezy pamiefaC 0 monitorowaniu terminéw naborow w ra-
mach poszczegblnych programow/dziatan. Harmonogramy
naboréw sg dynamiczne i w Ciggu roku sg kilka razy aktualizo-
wane.

1.1.1 POIR Szybka Sciezka
Termin naboru wnioskow
[ fermin: od 1 kwietnia 2019,
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Box is complementary with the possibility of tax deduc-
fion due o the R&D fax relief.

Grants

During the operafional phase it is possible to apply for
supporf for ongoing business acfivifies. Incenfives are
available among others for research & development, in-
novation, energy and environmental protection.

With regard to R&D, activities directed af producing new
or improved products, fechnologies or services that usu-
ally conclude with the creafion of a prototype, plan or de-
sign will be eligible for funding in the form of grants and
repayable instruments from nafional as well as regional
operational programmes. Innovation is understood as the
the implementation of new or significantly improved pro-
ducts, processes, marketing or organizational methods in
business pracfice. This includes products, processes and
methods that the company is the first to develop and those
that have been adopted from other companies or organiza-
fions. Depending on the size of the company, the level of
support reaches up to 65% of eligible costs for large enter-
prises, 75% of eligible costs for medium-sized enterprises
and 80% of eligible costs for small and micro enterprises.
Businesses can also apply for the co-financing of invest-
ment projects promoting clean energy, energy efficien-
cy and environmental actions, both af the production/
distribution sfages and in manufacfuring processes (e.g.
investments leading fo reduction of consumption of raw
materials). Support is addressed fo projects involving the
efficient use of resources (e.g. investments which will re-
duce the consumption of raw materials for production),
creating an energy-efficient economy (e.g. replacement
of old production lines with new ones), reducing emis-
sions (e.g. modernization of heaf sources) and renewable
energy sources (RES).

Micro, small and medium enferprises (SMEs) are provi-
ded with specific support instruments. Recognizing their
particular significance for building sustainable economic
growth, programmes were designed fo facilitate the im-
plementation of innovative fechnologies by such entities,
encourage cooperation befween business and science
and implement environmental solutions.

When planning the project co-financed with public funds
it is imporftant fo monitor the dates of calls within certain
programmes/measures. The schedules are dynamic and
can be updated during the year.

1.1.1 Smart Growth Operational Programme (POIR)
Fast Track



do 1lipca 2019t
Ifermin: od 16 wrze$nia 2019.
do 16 grudnia 2019,

Kto moze ubiegac sig o wsparcie?

0 wsparcie ubiegat sie bedg mogli przedsiebiorcy (MSP i duze
przedsiebiorstwa) oraz konsorcja (fakze z udziatem jednostek
naukowych) w regionach stabiej rozwinigtych.

Jakie projekty moga ofrzymac dotacjg?
Wosparcie bedzie udzielane na projekty, kfore obejmujg badania
przemystowe i prace rozwojowe albo prace rozwojowe.

3.2.1 POIR Badania na rynek

a) Termin naboru wnioskow

| fermin: od 25 marca 2019
do8maja2019r.

I fermin: od 1 pazdziernika 2019.

do 31 pazdzierika 2019,

b) Termin naboru wnioskow dla $rednich miast
0d 25 marca 2019r.

do8maja2019r.

Kto moze ubiegac sie o wsparcie?

O wsparcie ubiegac sie bedg mogli przedsiebiorcy z sekfora
MSP, osobno projekty realizowane w érednich miasfach fj. mia-
sfach majacych powyzej 20 tys. mieszkancow oraz miastach
majacych powyzej 15 tys. mieszkancow (bedacych stolicami
powiafow) z wytaczeniem miast wojewédzkich.

Jakie projekty moga ofrzymac dotacjg?

Dofinansowaniu bedg podlegaty projekty dotyczace wdroze-
nia wynikow prac badawczo-rozwojowych przeprowadzonych
przez wnioskodawce samodzielnie lub na jego zlecenie, prowa-
dzgcych do wprowadzenia na rynek nowych bgdz znaczgco
ulepszonych produkiow (wyrobdw lub ustug).

Przedmiofem dofinansowania w ramach projekfow mogg by¢
wydatki inwestycyjne, ustugi doradcze lub eksperymentalne
prace rozwojowe.

3.2.2 POIR Kredyt na innowacje technologiczne
Termin naboru wnioskow:

0d 8 pazdziernika 2018 .

do 26 kwietnia 2019r.

Kto moze ubiegac sig o wsparcie?
O wsparcie ubiega¢ sie bedg mogty MSP.

Jakie projekty moga ofrzymac dotacjg?

Wsparcie kierowane bedzie na projekty inwestycyjne dotycza-
ce wdrozenia innowacji fechnologicznych, bedgcych wynikiem
wiasnych prac B+R przedsiebiorcow lub projekty dotyczgce
wdrozenia wynikow prac B+R nabywanych przez przedsiebior-

Date of the call of proposals:

Call no. I: from 1 April 2019

to 1 July 2019,

Call no. II: from 16 September 2019
fo 16 December 2019.

Who can apply?

Support will be available for enterprises (SME and large
companies) and consortiums (including those with rese-
arch units) in less developed regions.

What projects qualify?

Support is provided for projects consisting of industrial
research and experimental development or solely expe-
rimental development.

3.2.1 POIR Research to market

a) Dafe of the call of proposals:

Call no. I: from 25 March 2019

fo 8 May 2019,

Call no. II: from 1 October 2019

fo 31 October 2019.

b) Dafe of the call of proposals for medium-sized cifies:
From 25 March 2019

fo 8 May 2019.

Who can apply?

Support will be available for SMEs for projects underta-
ken in medium-sized cities - separately in cities with over
20 thousand populafion and cities with over 15 thousand
population that are capitals of their respective poviafs (co-
unfies), excluding seafs of voivodeship.

What projects qualify?

Support will be provided for the implementation of rese-
arch resulfs developed independently or commissioned
by the applicant, resulfing in complefely new or highly
advanced (in relafion fo existing solutions) products on
the market (products or services).

Eligible project costs consist of investment expenditures,
advisory services or experimental development works.

3.2.2 POIR Technology innovation loan
Date of the call of proposals:

From 8 October 2018

fo 26 April 2019.

Who can apply?
Support is available for SMEs.

What projects qualify?

Support is provided for investment projects involving the
implementation of fechnological innovations being the
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cow w ramach przedsiewziecia. Wyniki prac B+R mogg mie¢
postat prawa wiasnosci przemystowej, wynikow prac rozwojo-
wych, wynikdw badan przemystowych bgdz nieopatentowanej
wiedzy technicznej, kfére fo umoZzliwiajg wytwarzanie nowych
lub znaczaco ulepszonych w stosunku do dotychczas wytwa-
rzanych na terytorium Rzeczypospolite] Polskiej towardw, proce-
SOwW lub ustug.

0d 1 stycznia 2016 przedsigbiorcy majg mozliwosct skorzysta-

nia z nowej ulgi podatkowej na prowadzone prace B+R.

Premia w posfaci dodatkowego odliczenia kosztow kwalifiko-
wanych od podstawy opodatkowania od 2018 roku wynaosi:

- 100 proc. wynagrodzen pracownikoéw zaangazowanych
W prace badawczo-rozwojowe,

-100 proc. (MSP i duze przedsiebiorstwa) innych wydatkow
Zwigzanych z pracami badawczo-rozwojowymi (w tym odpi-
séw amortyzacyjnych).

Dla przedsiebiorcow posiadajgcych status cenfrum badawczo-
-rozwojowego premia wyniesie do 150%. Koszty dziatalnosci
B+R nalezy wyodrebnic w ksiegach rachunkowych. Koszty
kwalifikowane wykazuje sie w zeznaniu podatkowym. Ponie-
waz w przeciwienstwie do dofacj, w przypadku ulgi podatkowej
na B+R kontrola zasadnosci skorzystania z ulgi nastepuije dopie-
ro podczas kontroli podatkowej, isfotnym jest:

- prawidtowe zidentyfikowanie projektow i kosztow kwali-
fikowanych,

- posiadanie dokumentacji potwierdzajgcej prowadzenie
projekfu badawczo rozwojowego i zasadnosci przypisa-
nych kosztow.

W przeciwienstwie do dotfacjina B+R, ulga podatkowa obejmuje

koszty juz poniesione.

Dotychczas ulga nie przystugiwata podatnikom prowadzacym
dziatalnoSC gospodarczg na podsfawie zezwolenia na ferenie
specjalngj sfrefy ekonomicznej. Od roku 2018 podatnikowi,
ktéry w roku podatkowym prowadzit dziatalnoS¢ na ferenie spe-
cjalnej strefy ekonomicznej na podsfawie zezwolenia lub dzia-
talnost w ramach udzielonej decyzji o wsparciu w ramach PSI,
prawo do adliczenia przystuguje jedynie w odniesieniu do kosz-
fow kwalifikowanych, kfére nie sg przez podatnika uwzglednia-
ne w kalkulacji dochodu zwolnionego z podatku na podsfawie
zezwolenia.

Ofrzymujgc wsparcie na realizacje projekfu, przedsiebiorcy
Cczesto nie przywigzujg wystarczajgcej uwagi do obowigzkow
zwigzanych z rozliczeniem ofrzymanych srodkéw. Prawidto-
we razliczenie warunkuje nie tylko wyptafe dofinansowania,
ale fakze wywigzanie sie ze zobowigzan cigzgcych na bene-
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results of independent research of entferprises or the im-
plementation of research results acquired by enferprises
from third partfies. Research results may have a form of
industrial property rights, results of experimental develop-
ment, resulfs of industrial research or unpatented fech-
nical knowledge, that enables the manufacfure of com-
pletely new or improved (in relation to existing solutions)
products, processes or services on the terrifory of Poland.

From 1st January 2016, businesses have the oppor-
funity tfo benefit from new tax reliefs for carrying out
R&D activities.

In 2018 the bonus 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
research and development acfivifies,

- 100 per cenf (SME and large enferprises) of ofher
relafed expenses on research and development acti-
vifies (including depreciation).

For enfrepreneurs with the sfatus of the research and

development cenfer, the bonus will be up fo 150%. The

costs of R&D activity have to be shown separately in
the accounts. Eligible costs are listed in the ftax return.

Because in confrast fo grants, in the case of fax relief

for R&D, a review of the eligibility for relief occurs only

during tax inspections, it is important fo:

- ensure correct idenfification of projects and eligible
costs,

- possess documents confirming carrying out of rese-
arch and development projects and the legitimacy of
assigned costs.

In confrast fo R&D granfs, tax relief covers incurred
costs.
Until now, the relief was not available fo faxpayers con-
ducting business activity on fthe basis of a permif in
a special economic zone. From 2018, a faxpayer who
conducted business in a special economic zone on the
basis of a permit during the fiscal year or on the basis
of the PZI decision is enfitled to deduction only in re-
spect of eligible costs that are not taken into account
by the taxpayer in the fax-exempt income calculation
on the basis of the permit.

Beneficiaries of stafe aid offen do not pay enough aften-
fion fo obligafions related to the settlement of the aid.
The carrect settlement of the aid defermines not only the
payment of the grant, but also the fulfillment of the obli-
gafions imposed by the grant agreement and EU and na-



ficjiencie, ktére wynikajg m.in. z zawartej umowy o dofinanso-
wanie oraz prawa wspolnofowego i krajowego. Po pierwsze,
kazdy beneficjent, ktéry pozyskat wsparcie, powinien od po-
czatku prowadzi¢ wyodrebniong ewidencje ksiegowg dla re-
alizowanego projektu. Przedstawiane do wsparcia dokumenty
ksiegowe powinny byC odpowiednio opisane i zawierac po-
twierdzenie dokonania ptafnosci. Wyodrebniona ewidencja
ksiegowa powinna by¢ prowadzona juz pa ztozeniu wniosku
o0 dofinansowanie, a nie dopiero w momencie uzyskania infor-
macji 0 ofrzymaniu dofacji czy od momentu podpisania umo-
wy o dofinansowanie.

Warto rowniez wyznaczy¢ w przedsiebiorstwie jedng osobe,
ktéra bedzie sie zajmowac rozliczaniem projekfu. Osoba faka
powinna znat specyfike projekiu i by¢ dobrze poinformowana
0 przebiegu jego realizacji.

Dobrym pomystem jest rowniez zebranie wszelkich procedur
zwigzanych z rozliczaniem w jednym dokumencie wewnetrz-
nym beneficjenta, kfory bedzie dostepny dla wszystkich pra-
cownikow zaangazowanych w proces rozliczania. Pozwoli fo
na unikniecie nieporozumien i niejasnasci w przypadku ewen-
fualnej rofacji pracownikow. Pod tym kafem warto rozwazy¢
fakze przeprowadzenie szkolenia.

Kolejnym waznym zagadnieniem jest obowigzek zachowania
przejrzysfosci procedur udzielania zamowien. Zamowienia
muszg byC udzielane zgodnie z zasadg konkurencyjnosci.
W zwigzku z powyzszym, beneficient zobowigzany jest do
publikowania zapytan ofertowych na sfronie wskazanej przez
Minisfra Inwestycji i Rozwoju.

Nalezy takze pamietaC, ze co do zasady zamoOwienia nie
mogg by¢ udzielane podmiofom powigzanym osobowo ub
kapitatowo z beneficjentem.

W frakcie realizacji projekiu moze zaistnieC potrzeba zmiany
umowy o dofinansowanie i jej zatgcznikow, w szczegblnosc
harmonogramu realizacji projekiu oraz wielkosci wydatkow
kwalifikowanych w poszczegblnych kafegoriach. W takim
przypadku nalezy wystgpit do odpowiedniej instytucji z wnio-
skiem o dokonanie zmian w projekcie. Z naszej praktyki wyni-
ka, iz prawidtowo prowadzone negocjacje z instytucjg pozwa-
lajg na wprowadzenie zmian, kiore pozwalajg maksymalnie
zblizy€ ksztatt dofinansowywanego projekiu przedstawiony
w umowie do rzeczywisfosci biznesowej. Bez takiej zbieznosci
poOzniejsze rozliczenie projekiu z sukcesem, fj. ofrzymanie do-
facji w petnej wysokosci, moze okazac sie niemozliwe.

Beneficjenci funduszy unijnych (oraz innych form pomocy pu-
blicznej), muszg zdawact sobie sprawe, iz mogg zostat podda-
ni kontroli pod kafem prawidtowego wykorzystania przyzna-
nego wsparcia finansowego. Celem kontroli jest sprawdzenie,
czy projekt jest realizowany zgodnie z umowg o dofinanso-
wanie i regulacjami dotyczgcymi pomocy publicznej oraz czy

fional regulafions. Firstly, a beneficiary who has acquired
funding should keep separafe accounting records of all
invoices and payments regarding the project. Invoices
should be described in a proper way and have fo include
confirmation of payment. Separate accounts should be
kept from the moment of submission of application.

It is worth designatfing one person who will be responsible
for settlement of the project. That person should be fami-
liar with the singularities of the project and remain up to
date with project progress.

It is also a good idea to collect all procedures related fo
the grant seftlement in one infernal document, available
fo all staff involved in the process. The above will help to
avoid confusion and lack of clarity, even in the case of
staff furnover. It is also useful fo conduct a fraining for
employees. Another important issue is the obligation of
fransparency in procurement procedures.

Confracts must be granted in accordance with the prin-
ciple of competitiveness. Consequently, the beneficiary is
obliged fo publish inquiries on the page indicated by the
Minister of Development.

It should be borne in mind, that as a general rule, con-
fracts may not be granted fo enfities linked to the benefi-
ciary (personally or financially).

It is very common, that an agreement or aftachments
require changes during the project implementation. In
parficular, these may impose changes in the fimefable of
the project and the amount of eligible costs in their re-
spective caftegories. In such situations enfrepreneur sho-
uld not hesitafe fo send request to relevant institution fo
amend the financial agreement. Our experience shows
that properly conducted negofiations allow fo shape the
project in a line with business reality. Without this conver-
gence the subsequent sefflement of the project may furn
fo be impossible.

All beneficiaries of EU and stafe aid should be prepared
for an audit of utilisafion of such funds. The objective
of the audit is to check whether the project is imple-
mented in accordance with the financial agreement
and sfate aid rules and whether the granf is used for
its infended purpose. Changing and often unclear re-
gulations, inconsistent practices of confrolling officers
and negligence of beneficiaries generafe reservations
of controlling officers which, in furn, may resulf in reim-
bursement of the grant. Audits may be carried out both,
during the project implementation, as well as during its
sustainability period - 5 years affer ifs complefion (3
years for SMEs). Several instifufions are entitled to per-
form the inspection, including:
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dotacja jest wykorzystana zgodnie z przeznaczeniem. Zmie-
niajgce sie i czesto niejasne regulacje prawne, niespojna prak-
fyka kontrolerow oraz zaniedbania beneficjentow powodujg
powstawanie zasfrzezen kontroleroéw, co moze skutkowact ko-
niecznoscig zwrofu dofinansowania. Kontfrole moga by¢ prze-
prowadzane zarowno w frakcie realizacji projekiu, jak rowniez

w okresie jego frwatosci fj. w okresie 5 lat po zakonczeniu jego

realizacji (3 lat w przypadku MSP). Do kontroli uprawnione s

m.in. nasfepujgce podmioty:

- insfytucje wdrazajace (np. Polska Agencja Rozwoju Przed-
siebiorczosci, Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju, Narodowe
Cenfrum Badan i Rozwoju),

- instytucja zarzgdzajgca (Minisferstwo Inwestycji i Rozwoju),

- instytucja ptatnicza (Minisferstwo Finanséw),

- Urzad Kontroli Skarbowej, Najwyzsza Izba Konfrol, Komisja
Europejska.

Konfrola obejmuje m.in. sprawdzenie faktur, dokumentacji
przetargowej, ofert itp. W frakcie kontroli przedsiebiorca powi-
nien przygotowac niezbedne dokumenty m.in. dokumentacje
aplikacyjng, umowe o dofinansowanie, dokumentacje prze-
fargowa, oferty od konfrahentdw, faktury zakupu itp. Podsta-
wowe btedy popetniane przez beneficjentow dotycza; niedo-
sfosowania sysfemu finansowo-ksiegowego i mechanizmow
konfrolingu do wymagan pomocy publicznej, braku komplet-
nej dokumentacji zwigzanej z realizacjg projektu (np. fakfur
zakupu), braku informacji o uzyskaniu wsparcia ze $rodkow
UE (np. fablica pamigtkowa), niewywigzania sie z celéw
i wskaznikow realizacji projekfu (np. liczby miejsc pracy) oraz
rozpoczecia projekiu przed ztozeniem wniosku. Te btedy
w wiekszosci wynikajg z braku wprowadzenia odpowiednich
procedur w ksiegowosci i kontrolingu na poczatku realizacii
projektu, jak i z braku przeszkolenia pracownikow majgcych
wptyw na rozliczenie projekfu (nie tylko pracownikéw z dzia-
tu ksiegowosci, ale rowniez m.in. kontfrolingu, zakupow, pionu
technicznego, a nawet z dziatu markefingu). W przypadku
wykrycia uchybien, najbardziej dolegliwg konsekwencjg jest
wypowiedzenie umowy o dofinansowanie skutkujgce obo-
wigzkiem zwrotu dotacji wraz z odsetkami liczonymi jak dla
zalegtosci podatkowych, w skrajnych przypadkach zastoso-
wane mogg by takze konsekwencje kame.

Wiecej na stronie kpmg.com/pl/motoryzacja.
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- implementing authorities (e.g. Polish Agency for En-
ferprise Development, Ministry of Investment and
Economic Development, National Centre for Rese-
arch and Development),

- managing authorities (Ministry of Investment and
Economic Development),

- paying authority (Ministry of Finance),

- Tax Audit Office, the Supreme Chamber of Confrol,
European Commission.

Within audits, controlling officers check invoices, tender
documents, bids efc. During the audit the enfrepreneur
should prepare all the necessary documents including
application documents, the financial agreement, tender
documentation, bids, invoices, efc. Common misfakes
made by enfrepreneurs are as follows: accounting and
controlling systems are not compliant with EU/public aid
requirements, project implementation documentation is
incomplefe (e.g. missing purchase invoices), lack of in-
formation about obtfaining EU support (e.g. information
board), non-fulfillment of project goals and ratios (e.g.
number of jobs creafed) and start the project before sub-
mifting an application. Those errors mostly resulf from the
lack of appropriate procedures in accounting and control-
ling af the beginning of the project and the lack of fraining
of the staff responsible for project settlement (not only
accounting staff but also people working in controlling,
procurement, technical and markefing deparfments). In
case breaches are defected, the most serious consequ-
ence is fermination of the financial agreement, which me-
ans fthat the beneficiary must repay grant with interest. In
extreme cases penal consequences may be used.

Find out more af kpmg.com/pl/en/industry /aufomative



KPMG

KPMG to miedzynarodowa sie€ firm Swiadczacych ustugi
z zakresu audytu, doradztwa podatkowego i doradztwa
gospodarczego. KPMG zatrudnia 200 000 pracowni-
kow w 154 krajach. Niezalezne firmy cztonkowskie sieci
KPMG sg stowarzyszone z KPMG International Coopera-
five (,KPMG Internatfional”), podmiofem prawa szwajcar-
skiego. Kazda z firm KPMG jest odrebnym podmiotem
prawa. W Polsce KPMG dziata od 1990 roku. Obecnie
zatrudnia ponad 1 800 0s6b w Warszawie, Krakowie, Po-
znaniu, Wroctawiu, Gdansku, Katowicach i todzi. Wiecej
na stronie kpmg.pl.

Wsparciem miedzynarodowych i polskich podmiotow
z branzy moforyzacyjnej zajmuje sie odrebny zespot
doradcow posiadajgcych specjalistyczng, poparfg wie-
lolefnim doSwiadczeniem wiedze branzowg potgczong
z praktyczng umiejetnoscig rozwiazywania problemow
producentow samochodéw, czesci i podzespotdw samo-
chodowych.

Wiecej na sfronie kpmg.com/pl/motoryzacja.

KPMG is a global network of professional firms pro-
viding Audit, Tax and Advisory services. We operate
in 154 countries and have 200,000 people working
in member firms around the world. The independent
member firms of the KPMG network are affiliated with
KPMG Infernafional Cooperafive (,KPMG Infernafio-
nal”), a Swiss entity.

Each KPMG firm is a legally distinct and separatfe enfity
and describes itself as such. KPMG in Poland was esta-
blished in 1990. We employ more than 1,800 people
in Warsaw, Krakow, Poznan, Wroctaw, Gdansk, Katowi-
ce and £6dz. Find out more af kpmg.pl.

A team of professionals supports mulfinational and
Polish automotive companies based on specialized
knowledge and an understanding of the industry co-
upled with a set of technical skills focused on industry-
-specific issues faced by manufacturers of vehicles,
aufomotive parts and accessories.

Find ouf more at kpmg.com/pl/en/industry /automoftive
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We wrzesniu 2017 r. weszta w zycie, w ramach mechanizmu
fymczasowego stosowania, kompleksowa umowa gospo-
darczo-handlowej (CETA) pomiedzy UE a Kanada. CETA jest
niezwykle daleko idgcym porozumieniem o wolnym handlu
pomiedzy UE i Kanadg, pierwszym fego rodzaju porozumie-
niem fransatlantyckim.

Specyficzny sposob jej przyjecia (mechanizm tymczasowego
sfosowania) powoduije, iz do faktycznego zastosowania wiek-
sz04Ci jej postanowien, nie jest konieczna ratyfikacja umowy
przez wszystkie panstwa cztonkowskie UE. Zasfosowanie
umowy w petnym zakresie bedzie miato miejsce z chwilg jej
ratyfikacji przez wszystkie panstwa cztonkowskie UE - do-
tychczas ratyfikowato jg 12 panstw. Proces ratyfikacji w czesci
panstw cztonkowskich UE wstrzymywany byt przez frwajgca
przed TSUE ocene zawarfego w niej mechanizmu rozwigzy-
wania sporow inwestycyjnych. Ostatecznie, TSUE rozstrzygnat
w wyroku z 30 kwietnia 2019, ze mechanizm oparty o spe-
cjalny frybunatinwestycyjny nie narusza prawa UE. Powinno fo
rozwiaC wafpliwosci czesci panstw cztonkowskich UE i przy-
spieszyc finalng ratyfikacje.

CETA - ogélne zasady

CETA jest w swej istocie umowg o wolnym handlu po-

miedzy UE a Kanada. Zasadniczg jej czescig jest re-

dukcja obcigzen celnych. W momencie jej wejscia w

zycie, 98% pozycji taryfowych (rodzajow fowaréw) zo-

stanie objefych obrofem bezctowym pomiedzy strona-

mi umowy. Dodatkowo, 1% pozycji taryfowych (w tym

miedzy innymi fowary z branzy motoryzacyjnej, 0 czym

w szczegotach nizej) zostanie objetych systemem stop-

niowych redukcji cet.

Ponadto, CETA wprowadza szereg innych, daleko idg-

cych utatwien dla wspotpracy gospodarcze] pomiedzy

Kanada i UE. Sg to m.in..

- zwiekszenie mobilnosci sity roboczej, poprzez reduk-
cje formalnosci wizowych i dotyczacych uznawania
uprawnien zawodowych,

- dopuszczenie firm z UE do rynku zamowien publicz-
nych w Kanadzie na rownych zasadach z przedsie-
biorcami kanadyjskimi,

- liberalizacja przeptywow ustug, w tym finansowych,

- utatwienia w certyfikacji towaréw i dopuszczaniu ich
do rynku drugiej sfrony umowy (szerzej na ten temat
nizej).

Wszystkie powyzsze utatwienia weszty w zycie juz w

frybie stosowania przejsciowego (fzn. przed ratyfikacjg

umowy przez panstwa cztonkowskie UE).

Jedynym istotnym obszarem, do kférego wejscia w

zycie wymagana bedzie petna rafyfikacja, jest obszar
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In September 2017, the Complex Economic and Trade
Agreement (CETA) befween EU and Canada - enfered
info force under the femporary application arrangement.
CETA is a precedentially advanced free frade agreement
between the EU and Canada, a first one of this kind in the
fransaflantic relafionships.

The partficular mode of its adoption (femporary applica-
fion mechanism) means fthat for actual applicafion of the
majority of its provisions, the ratification of the agreement
by all EU member states is not required.

Applicafion of full scope of the agreement will begin follo-
wing its rafification by all EU member states- it has been
rafified by 12 Member Stafes so far. The rafification process
in part of them was suspended due to the case pending in
front of the Court of Justice of the European Union (“CJEU”)
concerning compliance of the investment confroversies’
sefflement system contfained in CETA. Finally, CJEU ruled
on 30th April 2019 that the mechanism featuring a special
investment court does not infringe the EU laws. This should
address the doubts of the part of EU Member Staftes and
facilitate final rafification of the agreement.

CETA - general rules
CETA s in its nafure a free frade agreement between the EU
and Canada. Ifs essential part constitufes a reduction of fa-
riffs. As of its enfry info force, 98% of fariff lines (fypes of
goods) will be subject to fariff-free frade between the parties
fo the agreement. Additionally, 1% of the tariff lines (including
those from the aufomative industry — see detfails below) will
be covered with gradual cusfoms elimination scheme.

Further, CETA infroduces a number of other, maferial sim-

plifications for economic cooperation between Canada

and the EU. They include:

- increase in the mability of labor force, through reduction
of visa formalifies and professional qualificafions reco-
gnition,

- admittance of EU companies fo the Canadian public
procurement market on par with Canadian businesses,

- liberalization of movement of services, including finan-
cial,

- simplifications in certification of goods and their admit-
tance fo the other party’s markef (see details below).
All the above simplifications have entfered enfer info force
already under femporary application regime (i.e. prior fo the

rafification of the agreement by the EU member sfafes).

The only major area which will enfer into force upon full

rafification, is the investment profection chapfer. In this

respect, CETA will infroduce revolutionary changes, inclu-
ding in the area of investment profection dispute seffle-



ochrony inwestycji. W tym zakresie, CETA wprowadza
rewolucyjne zmiany, m.in. w systemie rozstrzygania
spordéw dotyczacych ochrony inwestycji. Kompetencje
w tym zakresie przejgt ma staty frybunat arbitrazowy.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze zmiany w tym obszarze nie
sg wielce istofne dla relacji pomiedzy Polskg a Kanada,
w ktorych obowigzuje dajaca relatywnie wysoki stopien
ochrony konwencja dwustronna w tym zakresie.

CETA a branza moforyzacyjna

Branza moforyzacyjna, jako jedna z branz wrazliwych w re-

lacjach pomiedzy UE, a Kanada, nie zostata w catosci objefa

natychmiastowg liberalizacjg — czeSC preferencii zosfata roz-

tozona w czasie.

| tak, natychmiastowa eliminacja cet objeta od wrzeénia 2017

m.in..

« czesci motoryzacyjne (dotychczasowe cto naimport z Kana-
dy do UE: do 4,5%),

« Ciggniki siodtowe (dotychczasowe cto do 16%),

» pojazdy pozarnicze (dotychczasowe cto do 3,7%)

 nadwozia (do 19%).

Istofne kategorie pojazdow objete sg nafomiast sfopniowym

systernem eliminacji cet,

e samochody ciezarowe o DMC ponizej 5t (dofychczas
do 22%): stopniowa redukcja przez 3 lata, docelowo 0%,

« aufobusy (dotychczas do 16%): stopniowa redukcja przez
5 lat, docelowo 0%,

» samochody osobowe (dotychczas do 10%): stopniowa re-
dukcja przez 7 lat, docelowo 0%.

Aby skorzysfat z preferencyjnych sfawek celnych, dany produkt

musi by¢ produktern pochodzacym z jednej z objetych umowg

stron (fzn. z Kanady lub panstw cztonkowskich UE). Majgc na

uwadze obecny zozony charakfer powigzan kooperacyjnych,

CETA okresla szczegbtowo fzw. reguty pochodzenia. | fak, sfan-

dardowo, wyréb moforyzacyjny uznawany jest za wytworzony

w danym pansfwie objetym umowa, gdy co najmniej 50% war-

fosci jego czesci skiadowych pochodzi z tego panstwa.

W przypadku pojazdow, CETA wprowadza jednak tzw. kon-

fyngenty pochodzenia - roczne kwoty eksporfowe, kfore

pozwolg na skarzystanie z preferencyjnych cet, przy nieco li-

beralniejszych kryteriach pochodzenia. W przypadku eksportu

samochoddw z Kanady do UE, do 100 tysiecy pojazddw rocz-

nie moze byc¢ objetych preferencyjnymi stfawkami celnymi, je-

zeli 70% ich wartosci fransakeyjnej (lub 80% ich koszfu nefto)

sfanowiC bedg czesci pochodzace spoza Kanady. W tym wiec

zakresie, CETA moze sfac sie bramg dla amerykanskich pro-

ducentéw samochodéw do bezctowego eksportu (w ramach

wspomnianych kontyngentow) pojazdéw na rynek UE, pod

warunkiem ich montazu na ferytorium Kanady.

Certyfikacja/homologacja
Oprécz zmian 0 wymiarze czysto finansowym, jak redukcja
sfawek celnych, niebagafelne znaczenie majg takze zmiany

ment. The jurisdiction there will be conferred fo a perma-
nent arbitrafion fribunal. It should however be underlined
that the amendments in investment protection are nof
material from the perspective of Polish-Canadian econo-
mic relations, where a relafively high degree of protection
is warranfed by a bilateral convention.

The Impact of CETA on the Automotive Industry

The aufomative industry, as one of sensitive areas in the

EU-Canadian relations, was not fully covered with com-

plete and instant tariff elimination. Some of the benefits

will be staged over fime.

Instant and complefe customs elimination has affect sin-

ce September 2017 inter alia:

 Aufomotive components (previous customs duty forim-
porfs from Canada fo the EU: up fo 4.5%),

» Road hanger frucks (previous customs duty up fo 16%),

« Fire frucks (previous customs duty up fo 3.7%)

e Chassis (up fo 19%).

Important vehicle cafegories are subject fo gradual fariff

elimination schemes,

« Trucks and ofher cargo-carrying vehicles of GVW under 5
fonnes (previous cusfoms duty up fo 22%): gradual pro-
-rafa reduction for 3 years, target customs duty of 0%,

* Buses (previous cusfoms duty up to 16%): gradual pro-
-rafa reduction over 5 years, farget customs duty of 0%,

e Passenger cars (previous cusfoms duty up to 10%):
gradual pro-rafa reduction over 7 years, target customs
duty of 0%.

In order to be able fo benefit from preferential customs
rates, given goods must be originafing from one of the
parfies fo the agreement (i.e. either from Canada or EU
member states). Having regard for the current complex
character of cooperation links, CETA provides for defailed
so-called rules of origin. Thus, fypically an automaotive
product is deemed to be originating in a given CETA coun-
fry, if at least 50% of the value of its components arigina-
fes from thaf country.

In case of vehicles however, CETA provides also for so-cal-

led origin quota - annual export quotas, which enable fo

leverage preferential fariffs at somewhat more liberal rules
of origin. In case of exports of goods from Canada fo the

EU, up fo 100 thousand vehicles per year are entitled fo

benefit from preferential customs rates, if up to 70% of its

transaction value (or 80% of its net cost) will be comprised
of non-Canadian components. Thus, CETA may become

a gafeway for US car manufacturers for cusfoms-free (or

reduced fariff) exports (within the quota limits) of vehicles

fo the EU market, on condition of their assembly in Canada.

Certification / homologation

Apart from purely financial changes, such as reduction of ta-
riff rates, CETA will bring about also changes reducing admi-
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redukujgce obcigzenia administracyjne. CETA wzmacnia obo-
wigzujgcg w GATT zasade eliminacji obcigzen o charakferze
fechnicznym, ale fakze wprowadza zupetnie nowe uproszcze-
nia w certyfikacji i homologacji produkfow.

Po pierwsze, CETA wprowadza mozliwosc fesfowaniai certyfi-
kacji produktow wg norm drugiej strony konwencji w panstwie
pochodzenia. Oznacza fo, ze polski producent bedzie miat
mozliwosC festowania i certyfikacji/homologacji wyrobu wg
sfandardow i norm kanadyjskich na ferytorium UE, czy nawet
Polski. Rozwigzanie fo nie jest automatyczne — wymagac be-
dzie stworzenia na ferenie UE sieci jednostek akredyfacyjnych
i certyfikacyjnych dopuszczonych do badan wg standardow
kanadyjskich, jednak po ich powstaniu, koszty wprowadzania
produktow na rynek kanadyjski powinny sie drastycznie ob-
nizy€.

Co wiecej, w obszarze matoryzacj, CETA zawiera Aneks 0
wspOtpracy w zakresie regulacji dotyczacych pojazdow silni-
kowych. Aneks ten wprowadza 17 sfosowanych w Europie
motoryzacyjnych standardow bezpieczenstwa UN ECE do
usfawodawstwa kanadyjskiego. Oznacza fo, ze automatycz-
nie produkty spetniajgce te standardy bedg dopuszczone na
rynek kanadyjski. Ponadfo, aneks przewiduje wypracowanie
dalszych ujednolicen standardow bezpieczenstwa dla wyro-
bow motoryzacyjnych pomiedzy Kanada a UE.

Zamowienia publiczne

Niezwykle istotnym obszarem, w jakim CETA wprowadza rewo-
lucyjne zmiany, sg zamowienia publiczne. Datychczas zamknie-
fy dla firm europejskich rynek zamaéwien publicznych, zostat
obecnie w znacznym stopniu ofwarty, zas firmy z UE moga sfar-
fowac w przetargach na zasadach analogicznych, jak podmioty
z tego kraju. Ponadto, wszystkie zamowienia publiczne objete
liberalizacjg w ramach CETA, sg publikowane na jednej zbiorczej
sfronie internetowej w celu utatwienia dosfepu do nich.
Liberalizacja dotyczy zamaowien duzych, fak by w zamowie-
niach mniejszych nadal mozliwe byto wspieranie matych
i Srednich przedsiebiorcow. Niestety, wérod wytgczen w tym
obszarze, jest rowniez jedno istotne dla branzy motoryza-
cyjnej — w dalszym ciggu czesciowa reglamentacja dotyczy
przefargdw dotyczgcych fransporfu publicznego w 2 kluczo-
wych kanadyjskich prowincjach: Quebec i Ontario.

Tym nie mniej, CETA otwiera przed podmiotami z UE niezwy-
kle szeroki rynek, na ktérym zwiaszcza tabor tfransportu pu-
blicznego wykazuje relatywnie nieduze zaawansowanie tech-
nologiczne, przez co innowacyjne przedsiebiorstwa z Europy
mogg okazat sie niezwykle konkurencyjne.

Umowa fa zintensyfikuje juz obecnie znaczacy eksport moto-
ryzacyjny z UE do Kanady (ok. 139 tys. pojazdow w 2015 T,
wobec jedynie 7,7 tys. pojazddw importowanych z tego kierun-
ku w analogicznym okresie). Umowa fa, w potgczeniu z nadal
funkcjonujgcg péinocnoamerykanskg umowg o wolnym han-
dlu (NAFTA) stwarza fakze duze szanse do fworzenia przez eu-
ropejskie, w tym polskie przedsiebiorstwa przyczotkdw do eks-

166 | RAPORT PZPM | 2019/2020

nistrafive burdens. It strengthens the GATT rule of elimination
of fechnical barriers to trade, but also infroduces completely
new simplifications in cerfification and homologation of goods.
Firstly, CETA launches the possibility fo test and certify
products per the criteria of other party of the convention
in the country of origin. This means that a Polish producer
will have the opportunity fo fest and certify/homologa-
fe its products according fo Canadian norms&standards
within the EU ferritory or even in Poland. This obviously
will nof be aufomatic - it will require creation of a nefwork
of accreditation and cerfification units within the EU, eligi-
ble fo test vs. the Canadian rules and requirements, howe-
ver after their establishment, the costs of product launch
on the Canadian market should diminish materially.
Secondly, in the area of automofive industry, CETA con-
fains Annex on cooperation in mofor vehicle regulations.
The Annex infroduces 17 UN ECE automaotive safety stan-
dards, applied in Europe, info the Canadian legislafion.
This implies that automatically, products conforming with
these standards will be admitted to the Canadian market.
Moreover, the annex provides for further approximation of
safety standards for automotive products befween Cana-
da and the EU.

Public procurement

An absolutely vital area, where CETA launches revolutio-
nary changes, is public procurement. The Canadian public
procurement market - so far closed for the EU compa-
nies, has now been fo a large extent open. EU companies
will be eligible to participate in public tenders on the same
ferms as Canadian companies. Furthermore, all the public
fenders subject to liberalization under CETA are published
on a single website in order fo facilitate access.

The liberalization applies fo large tenders, so that in smal-
ler ones, CETA parties could sfill Foster small and medium
enterprises. Unfortunately, among the exclusions in this
area, there is also one vital for the automotive industry -
partial regulation still applies to public procurement in the
area of public fransport in 2 major Canadian provinces of
Quebec and Ontario.

Nevertheless, CETA opens up for EU businesses a very broad
new market, where in partficular public franspartafion equip-
ment is of relafively fechnical advancement. Thus innovative
European companies may prove very competitive there.
CETA will infensify the already sizeable aufomotive exports
from the EU fo Canada (approx. 139 k vehicles exporfed in
2015 vs. only 7.7 k vehicles imported from Canada in the
same period). The agreement, combined with the sfill func-
tioning North American Free Trade Agreement (NAFTA) offers
greaf opportunities for European and in particular Polish firms
fo creafe their spearheads on the North American market. In
this light, it is worth fo consider the ways for European vehic-
les and components fo obtain Canada-origin status for NAFTA



pansji na rynek catej Ameryki Pin. W tym kontekscie, warto np.
rozwazy¢ mozliwosci uzyskania przez pojazdy i komponenty
europejskie sfafusu pochodzacych z Kanady dla celow umowy
NAFTA. Jest fo mozliwe np. poprzez uruchomienie monfazu po-
jazdow czy przetwarzania komponentow na ferytorium Kanady.

Pomoc publiczna w prawie UE

Wszelkie formy pomocy publicznej udzielanej przez panstwa
cztonkowskie UE, w tym formy dosfepne w Palsce dla sek-
fora motoryzacyjnego omawiane w dalszej czesci niniejszego
rozdziatu, podlegajg kontroli Komnisji Europejskiej wynikajgcej z
Traktatu o Funkcjonowaniu UE (TFUE). TFUE wprowadza za-
sade generalnego zakazu udzielania pomocy publicznej przez
panstwa czionkowskie, chyba ze zachodzi jeden z dopusz-
czalnych wyjatkow. Wyjatki te precyzowane sg przez Komisje
Europejskg w akfach nizszego rzedu - Rozporzadzeniu Proce-
duralnym? araz szeregu wydawanych przez KE wytycznych.
Wyjatki, w ramach kiérych pomoc udzielana jest sekforowi
motoryzacyjnemu, to przede wszystkim regionalna pomoc
inwestycyjna, pomoc na badania, rozwoj i innowacje, a takze
w okreslonych przypadkach pomoc na ratowanie i resfruktu-
ryzacje zagrozonych przedsiebiorstw. Najpopularniejszg z tych
kategorii jest regionalna pomoc inwestycyjna, w ramach ktorej
funkcjonujg w Polsce m.in. SSE oraz dotacje w ramach rzgdo-
wego programu wsparcia inwestycji 0 szczegbdlnym znacze-
niu dla gospodarki.

Pomoc publiczna - ogélne zasady kontroli

Zgodnie z TFUE, fundamentalng zasadg udzielania pomocy
publicznej jest fzw. zasada ,standstill’, zgodnie z ktdrg niedo-
puszczalne jest udzielenie (wyptata) pomocy publicznej przed
wyrazeniem na nig zgody przez KE. W rezulfacie Panstwo
Cztonkowskie musi notyfikowa¢ pomoc do KE przed jej fak-
tycznym udostepnieniem i uzyskac decyzje jg zatwierdzajaca,
chyba ze pomac fa udzielana jest w ramach tzw. wytgczenia
od procedury notyfikacji. Wytgczenia te zostaty uregulowane
w Rozporzadzeniu o wytgczeniach blokowych?.

Sposréd gtownych insfrumentdw wsparcia branzy motory-
zacyjnej dostepnych w Polsce, wytgczeniu spod obowigzku

purposes. It may be possible e.g. through launching assembly
of vehicles in Canada or processing components there.

State aid in the EU law

All forms of the Stafe aid granted by the EU Member Stafes,
including the forms available to the automotive industry in
Poland, which are discussed further on, shall be subject fo
control of the European Commission resulfing from the Tre-
afy on the Functioning of the EU (TFEU). The TFEU introdu-
ces fthe principle of a general ban on granfing the Stafe aid
by the Member Stafes, unless one of the permitted excep-
fions occurs. These exceptions are defined by the Europe-
an Commission in the lower ranking acts - the Procedural
Regulafion® and a number of guidelines issued by the EC.
The exceptions under which aid is granted fo the auto-
motive industry concern primarily regional investment aid,
aid for research, development and innovation, as well as
- in cerfain cases - the aid for rescuing and restructuring
threatened companies. The most popular of these catfe-
gories is the regional investment aid within the framework
of which Special Economic Zones operatfe in Poland as
well as grants under the Government program of support
of investments of particular importance for the economy.
The year 2015 was the first year of actual application of
amendments made fo the EU stafe aid regulations and the
new financial perspective for the EU funds, which significan-
tly modified the legal environment in which the instruments
of support for the automofive industry investments function.

State aid - general principles of control

According to the TFEU, the fundamental principle governing
the Stafe aid grant is a so-called standstill principle accor-
ding to which the Stafe aid may not be provided (disbursed)
before the EC gives ifs consent fo the same. As a resulf,
the Member Stafe must notify the aid to the EC before it is
actually provided and obtain a decision approving if, unless
such aid is granfed under the so-called exemption from the
notification procedure. Such exemptions are regulated in
the Block Exemption Regulafion?.

* Rozporzadzenie Rady (WE) 659/1999 ustanawiajace szczegbtowe zasady stosowania art. 93 TWE, ostatnio zmienione Rozporzadzeniem Rady nr 734/2013

z22lipca2013r.

2 Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 651/2014 z 17 czerwca 20714 1. uznajgce niekfore rodzaje pomocy za zgodne ze wspélnym rynkiem w zastosowaniu art.
1071108 Trakfatu, ktore od 1 lipca 2014 zastagpito dotychczasowe Rozporzadzenie Komisji (WE) 800/2008 uznajace niektére rodzaje pomocy za zgodne ze
wspolnym rynkiem w zastosowaniu art. 87 i 88 Trakfatu (0g6lne rozporzadzenie w sprawie wytgczen blokowych).

* Council Regulafion (EC) 659/1999 laying down defailed rules for the application of Arficle 93 of the EC TREATY as recently amended by Council Regulafion

734/2013 of 22 July 2013.

2Commission Regulafion (EU) 651/2014 of 17 June 2014 declaring cerfain 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 cerfain types of aid compatible
with the common market in application of Articles 87 and 88 of the Treaty (General block exemption regulation).
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notyfikacji podlega m.in. pomoc udzielana w SSE / Polskiej
Strefie Inwestycji czy (wiekszos¢) zwolnien lokalnych od po-
dafku od nieruchomosci®. Do 2014 r. nie podlegat mu pro-
gram wsparcia inwestycji o istofnym znaczeniu dla gospodarki
- ma on z perspektywy prawa UE sfatus tzw. pomocy ad hoc
(fzn. udzielanej poza programami pormocowymi). Nowe roz-
porzgdzenie 0 wytgczeniach blokowych pozwolito jednak, pod
pewnymi warunkami, zwolni¢ z obowigzku notyfikacji fakze
pomac ad hoc, w tym takze dofacje w ramach wspomniane-
go programu wsparcia. Notyfikacji bedzie jednak nadal podle-
gata pomoc dla tzw. duzych projekfow inwestycyjnych powy-
zej 100 min EUR (por. nize)).

Konsekwencje faktycznej wyptaty pomocy przed zgodg KE
sg dotkliwe. Pomac faka ma status tzw. pomocy nielegalnej
i moze podlegac obowigzkowi zwratu wraz z odsetkami nie-
zaleznie od tego, czy pomoc fa spetnia kryferia do zafwier-
dzenia jej przez KE, czy tez nie. Nawet w przypadku gdy KE
finalnie zatwierdzi pomoc jako zgodng ze wspdlnym rynkiem,
w przypadku jej udzielenia przed fakim zatwierdzeniem moze
zachodziC koniecznoSe jej zwrotu, bgdz co najmniej zwrotu
odsetek z tyfutu jej przedwczesnego ofrzymania.

Pomoc Regionalna - duze projekty
Zmiany wytycznych w sprawie pomocy regionalnej oraz roz-
porzadzenia 0 wytaczeniach blokowych w odniesieniu do po-
mocy regionalnej przyniosty w Polsce ograniczenie udzielania
pomacy duzym przedsiebiorstwom jedynie na ferenie woje-
wodztwa mazowieckiego i w odniesieniu do rozbudowy ist-
niejgcych zaktadow. W pozostatych obszarach duzi przedsie-
biorcy moga nadal ofrzymywac pomaoc inwestycyjng panstwa
rowniez w celu rozbudowy istniejgcych fabryk.

W ramach uproszczenia kontroli, KE rozszerzyta zakres stoso-

wania wytaczen blokowych (wytgczen od obowigzku notyfi-

kacji) takze na pomoc ad hac, o ile spetnia ona kryteria zawarte

w rozporzadzeniu GBER. W obrebie pomocy regionalnej, indy-

widualna notyfikacja i zgoda Komisji Europejskiej, wymagana

bedzie w nastepujgcych przypadkach:

- jesli przyznana pomocy (w dowolnych formach) obliczana
jest od kosztow kwalifikowalnych przekraczajgcych 100
min EUR,

— jesli przedsiebiorca zakohczyt w okresie 2 lat poprzedzaja-
cych ztozenie wniosku analogiczng (wg PKD) dziatalnos¢ w
EOG lub ma zamiar jg zakonczy¢ w okresie 2 laf od zakon-
czenia inwestycji objefej wnioskiem (potencjalna delokaliza-
Cja).

W 2017 r. Komisja zakfualizowata nieco rozporzadzenie

GBER. Oprocz badania zakonczenia lub planéw zakonczenia

Among the main insfruments of supporting the automaotive in-
dustry available in Poland, the exemption from the nofificafion
obligation applies fo, among others, the aid granted in Special
Economic Zones / Polish Investment Zone or fo (the majority)
of local exemptions from the property tax. Prior to 2014, it did
not apply fo the program of supporting investments of major
imporfance for the economy - in ferms of the EU law it has
the status of the ad hoc aid (i.e. aid granfed in addifion fo aid
schemes). The new block exemption regulafion made it possi-
ble, however, although subject fo certain conditions, fo release
from the nofification requirement also ad hoc aid, including
granfs awarded as part of the above mentioned program of
support. The natification requirement wil, however, continue
fo apply to aid awarded fo so-called large investment projects
with value in excess of 100 min EUR (see below).

The consequences of the acfual disbursement of aid prior fo
the approval of the EC are severe. Such aid has the stafus of
the so called illegal aid and may be subject to refund with infe-
rest regardless of whether it meets the criteria for being appro-
ved by the EC, or not. Even where the EC eventually approves
the aid as compatible with the common market, if it is granted
prior fo such approval, it may be necessary to return such aid
or af least return the interest on its premature receipt.

Regional Aid - large projects

In Poland, amendments to the guidelines on regional aid and the

regulafions on block exemptions with respect fo regional aid limi-

fed support o large entferprise only fo the Mazowieckie Province

and only with respect fo the expansion of the existing facilities. In
other regions large enterprises may still receive investment Stafe
aid, including for the purpose of developing the existing facilifies.

In an effort to simplify the confral, the EC has expanded the sco-

pe of applicability of the block exemptions (the exceptions from

the nofification requirement) fo ad hoc aid, provided it meefs the
criteria set down in the GBER regulation. As regards regional aid,
the individual nofification and a permission 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 min EUR,

- if the enferprise has ended, within 2 years preceding
the submission of the request, a similar business activi-
ty (according fo the Polish Classificafion of Business Ac-
tivities) within the EEA or plans fo end it within 2 years
from the completion of the investment covered by the
request (pofential relocation).

In 2017, the EC amended slightly the GBER Regulation.

Apart from verifying the plans to close given business ac-

3 Prawidtowo$¢ implementacji zwolnien z podatku od nieruchomoéci przez czes¢ gmin budzi watpliwosci | wymaga indywidualnej weryfikacji pod kafem zgod-

noéci z prawem UE.

3 The correctness of implementation of exemptions from the property fax by some municipalifies is quesfionable and requires individual verificafion in ferms of

compliance with the EU law.
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danej dziatalnosci, dodano takze wprost weryfikacie prze-
niesienia produkcji pomiedzy panstwami EOG. Przez prze-
niesienie rozumie sie przeniesienie fej samej lub podobnej
dziatalnosci lub jej czesci z zaktadu na terenie jednego
panstwa EOG (zaktad pierwotny) do zaktadu, w ktérym
dokonuje sie inwestycji objetej pomocy i ktory znajduje sie
na ferenie innego panstwa EOG (zakfad objety pomocy).

Przeniesienie wystepuje wowczas, gdy produkt lub ustuga

w zaktadzie pierwotnym i zaktadzie objetym pomocg Stu-

Zy przynajmniej czesciowo do tych samych celow oraz za-

spokaja wymagania lub potrzeby tej samej kafegorii klientow

oraz w jednym z pierwotnych zaktadow beneficienta w EOQG
nastgpita likwidacja miejsc pracy zwiazanych z takg samg
lub podobng dziatalnoscia. Poczgwszy od 2017 1, beneficient
pragnacy uzyskat pomoc zwolniong z notyfikacji na mocy

GBER, beneficjent musi nie tylko deklarowact, ze nie zakonczyt

analogicznej dziatalnosci w EOG w ciggu 2 laf przed projekfem

lub nie ma takich planow, ale musi fakze ztozy ¢ deklaracje nie-
przenoszenia produkcji w tym samym okresie.

Nowe przepisy wymagajg, by, w szczegblnosci w wypadku

duzych projekfow inwestycyjnych, organ udzielajgcy pomocy

Zbadat, na podsfawie dokumentow wewnetrznych inwesfora

potwierdzajgcych jego proces decyzyjny, koniecznost i pro-

porcjonalnost pomocy w jednym z dwoch scenariuszy:

- pomoc jest konieczna ze wzgledu na fo, ze bez niej projekt
nie bytby wystarczajgco rentowny, aby zrealizowat go w
0golnosci (fzw. scenariusz 1),

- pomoc jest konieczna w celu zlokalizowania inwestycji w
danym miejscu, w poréwnaniu z inng lokalizacjg, bowiem
rownowazy nizsze koszty alternatywnej lokalizacji (tzw. sce-
nariusz 2).

Co wiecej, w przypadku duzych projektow, wymagajgcych

notyfikacji, regulacie UE nakiadajg obowigzek dodatkowego

ograniczenia warfosci pomocy. Dla fego rodzaju projektow, li-

mifern pomocy nie bedzie juz jedynie infensywnos¢ pomocy

obliczona wg degresywnej skali“ - pomoc bedzie musiata by¢
ograniczona do:

- minimum niezbednego do tego, by projekt stat sie wystar-
czajgco rentowny, aby byt mozliwy do zrealizowania (w sce-
nariuszu 1),

- rbznicy pomiedzy spodziewang zdyskontowang wartoscig
netto inwestycji w rozwazanej lokalizacji a takg wartoscig dla
analizowanej lokalizacji alternatywnej, bez uwzglednienia
ewentualnej pomocy oferowanej w tej alfernatywnej lokali-
zacji (w scenariuszu 2).

Oprocz wskazane] wyzej proporcjonalnosci pomocy oraz

badania efekfu zachety, w przypadku duzych projektow wy-

fivity, also the verification of fransfer of acfivity between
EEA countfries was added. The fransfer is understood
as transfer of same or similar acfivity from an establish-
ment in one EEA country (original esfablishment) fo an
establishment in which aided investment is carried out,
located in another EEA country (aided establishment).
The tfransfer occurs when a product or a service in the
original and aided establishment serves at least partially
the same purpose and satisfies demands or needs of the
same category of cusfomers and in one of the original
EEA establishments a reduction of jobs related fo same
or similar activity took place. Starting from 2017, benefi-
ciaries willing to obfain aid exempt from notification under
GBER, must not only declare that they have not conclude
same or similar acfivity in EEA within 2 years prior fo the
commencement of the project or that they have no such
plans, buf also must submit a declarafion of non-fransfer-
ring the activity within the same period.
The new regulations require that, especially in the case of
large investment projects the Stafe aid granting authority
investigate, on the basis of the investor’s infernal docu-
ments which document its decision-making process, the
need for and proportionality of aid in one of the two follo-
wing scenarios:

- the aid is necessary due fo 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 fo locate the investment
in a given location, compared fo another locafion, as it
compensates for the lower costs linked fo the alternati-
ve location (the so-called scenario 2).

Furthermore, in the case of large projects requiring nofifi-

cation the EU regulations require an additional limit value.

For this kind of projects, the limit for aid will no longer be

only the infensity of the aid calculated according fo the

degressive scale* - such aid will have fo be limited fo:

- the minimum necessary to ensure that the project be-
came profitable enough fo be feasible (scenario 1),

- the difference between the expected discounfed nef
value of an investment in the locafion under conside-
ration and the value for the alfernative location being
considered, without taking info account any aid offered
in this alfernative location (in scenario 2).

In addition to the above indicafed proportionality of the aid

and the examination of the incenfive effect, in the case

of large projects that require individual nofification, the EC
will consider in defail positive and negative effects of the

“ Skala fa polega na zasfosowaniu petnej intensywnosci pomocy jedynie do wysokosci 50 min EUR wydatkéw inwestycyjnych, potowy infensywnoéci dla wydat-
kéw pomigdzy 50 1 100 min EUR oraz 33% intensywnosci dla wydatkow powyzej 100 min EUR, przy czym fa osfafnia warfoS¢ sfosowana jest wytgcznie dla
projektow wymagajgcych notyfikacii, nafomiast dla projektow objetych wytaczeniem blokowym, infensywno$¢ powyzej 100 min EUR jest zerowa.

“This scale means that the full infensity of aid is applied only up fo 50 min EUR of investment expenses, the 50% infensity is applied fo expenses ranging between
50 minand 100 min EUR, and the 33% infensity is applied fo expenses in excess of 100 min EUR, except that the last value is applied only to projects requiring
notification, whereas in the case of projects covered by the block exemption the infensity in the case of expenses in excess of 200 min EUR is zero.
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magajacych indywidualnej notyfikacji, KE szczegbtowo zwazy

pozytywne i negatywne skutki pomocy dla regionu i wspolne-

g0 rynku, ocenigjgc m.in.:

- proporcjonalnost wysokosci pomocy w sfosunku do po-
frzeb beneficjenta,

- wiasciwy dobdr srodka (fzn. czy pomoc w okreslonej formie
byta konieczna do osiggniecia celu w postaci inwestycji)

- sfopien wyparcia innych inwestycji przez wspierany projek,

- negatywne skutki dla wymiany handlowej,

- 0g0Ing analize kosztow i korzysci pomocy dla wspolnego
rynku.

Dodatkowo, KE wskazuje, ze bardzo mato prawdopodobne

jest uzyskanie zgody KE na pomoc w nastepujgcych sytu-

acjach:

- jezeli beneficjent zamknat lub planuje zamkng¢ takg samg
lub podobng dziatalno$¢ w innym obszarze na ferenie EOG
w zwigzku z otwarciem nowej fabryki (relokacja)

- projekt tworzy nowe moce produkcyjne na rynku znajduja-
cym sie w fazie bezwzglednej recesji (ujemna sfopa wzro-
sfu) - w scenariuszu 1,

- projekt zlokalizowany jest w regionie 0 nizszej dopuszczalnej
infensywnosci niz infensywnos¢ dopuszczalna w rozwaza-
nym regionie alternatywnym - w scenariuszu 2.

W tym kontekscie kluczowe znaczenie dla oceny srodkow po-

mocowych dla duzych projekfow ma ocena rynku wiasciwe-

g0, zarbwno z perspektywy produkfowej jak i geograficznej.

KE w miare mozliwosci unika decydowania sie na jedng wy-

brang definicje i preferuje weryfikacje spetnienia wyzej wska-

zanych progéw na kilku mozliwych poziomach definicji rynku.
| tak z perspekiywy geograficznej, domyslnym rynkiem jest
rynek EQG (UE oraz Norwegia, Islandia, Liechfenstein), ale KE
moze chcie€ rowniez weryfikowat pozycje rynkowg na rynku

Swiatowym. Z perspektywy produkfowej, KE z reguty weryfi-

kuje réwniez kilka mozliwych podziatéw rynkowych.

Dla przykfadu, w decyzji w sprawie Audi Hungaria, KE wska-

zata, ze sposrod dostepnych segmentacii rynkowych (NCAP,

ACEA, POLK), klasyfikacja POLK wydaje sie by¢ wiasciwg i

wystarczajgcg do oceny pozycji rynkowej beneficjenta. Wska-

zata jednak, ze jej wafpliwosci budzi podziat rynku pomiedzy
pojazdy pasazerskie i lekkie pojazdy uzytkowe (LCV). Osfa-
fecznie wskazata, ze bedzie badat pozycje rynkowa na kilku
poziomach, w tym zarbwno na poziomie poszczegolnych
segmentow POLK (A0O, AQ, A, B, C,DiE), jak inatgcznymryn-
ku pojazdéw osobowych, obejmujgcych rowniez pojazdy LCV.
Dodatkowych komplikacji do rozwazan rynkowych przyspa-
rza sytuacja, w kiorej projekt dotyczy produkcji komponen-
fow. W takiej sytuacji, KE zazwyczaj rozwaza zarbwno rynek
komponentow, jak i rynek produkfow koncowych (samocho-
dow, w ktérych komponent jest montowany). Dodatkowo,
uwzglednia takze udziat sprzedazy komponentéw bene-
ficjenta na rynku ofwartym (do klientéw spoza grupy kapi-
tatowej) oraz udziat wewnetrznego zuzycia komponenféw
w ramach witasnej grupy.
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aid for the region and the common market, assessing, in-

fer alia:

- proportfionality of the amount of the aid in relafion fo the
needs of the beneficiary,

- appropriafe selection of the measure (i.e. whether the
aid in a given form was necessary to achieve the objec-
five in the form of investments)

- the degree of supplanting other investments by the
supporfed project,

- negafive impact on trade,

- general analysis of costs and benefits for the common
markef.

In addition, the EC poinfs ouf that it is very unlikely fo ob-

fain the EC’s consent fo the aid in the following sifuations:

- if the beneficiary has closed or plans fo 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 (negati-
ve growth rafe)- in scenario 1,

- the project is located in the region of permissible inten-
sity lower than the permissible infensity in the alfernatfi-
ve region under consideration - in scenario 2.

In this context, the assessment of the relevant market is

of crucial impartance for the evaluation of aid measures

for large projects, both from the product and geographic
perspective. The EC whenever possible avoids deciding
on one selected definition and prefers fo verify the ful-
filment of the aforesaid thresholds on several possible
levels of definition of the market. And so from the geo-
graphic perspective, the EEA (the EU and Norway, Iceland,

Liechtenstein) is the default market, buf the EC may also

want fo 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

Hungaria, the EC indicated that from the market segmen-

fations available (NCAP, ACEA, POLK), the POLK classifi-

cafion seems fo be appropriate and sufficient to assess
the beneficiary’s market position. The EC noted, however,
that it had doubts as regards the division of the market
between passenger cars and light commercial vehicles

(LCV). In the conclusion of its decision, the Commission

indicated that it would assess the market position on se-

veral levels, including both on the level of individual seg-
mentfs of POLK (A0Q, AQ, 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 component is fitted). In addition, the

EC takes also info account the share of the beneficiary’s



Generalny kierunek zmian wskazuje na duzo wyzszg niz do-
tychczas szczegbtowose kontroli pomocy dla duzych projek-
fow inwestycyjnych w procesie notyfikacji. KE zrezygnowata
z domnieman akceptacji pomocy przy okreslonych udziatach
rynkowych oraz zapowiada dogtebng analize uzasadnienia
pomocy zwiaszcza na rynkach, kidre nie rozwijajg sie dyna-
micznie. W kontekscie sytuacii rynku motoryzacyjnego moze
fo oznaczaC dalsze ufrudnienia w uzyskiwaniu pomocy inwe-
stycyjnej na duze projekty inwestycyjne zaréwno dla dostaw-
cow komponentow, jak i producentow pojazdow.

Podmioty ubiegajgce sie 0 pomoc na duze projekty inwe-
stycyjne bedg musiaty szczegbtowo rozwazy¢ ograniczenie
kwoty pomocy do poziomow, kiore nie beda wymagaty zgody
KE, lub, jesli taka zgoda bedzie wymagana, szczegbtowo przy-
gotowat dokumentacje przedinwestycyjng z uwzglednieniem
procesu notyfikacji, fak, by zmaksymalizowaC szanse uzyska-
nia akceptacji pomocy. W kontekscie decyzji w sprawie inwe-
stycji BMW w Lipsku, wysoce wskazane jest jednak doktadne
oszacowanie ryzyka zwigzanego z procesem notyfikacji.
Zmiana nastawienia Komisji do pomocy regionalnej na duze
projekty inwestycyjne w sekforze, a fakze zaostrzenie regu-
lacji w fym zakresie znalazto praktyczne odbicie w podejsciu
beneficjientéw do notyfikacji pomocy. Od poczgtku 2015 .
praktycznie wszystkie zakonczone w Europie postepowania
dotyczace zatwierdzenia pomocy publicznej w sekforze mo-
foryzacyjnym dotyczyty wytgcznie programdw pomocowych
objetych wytgczeniami blokowymi. Wyraznie widoczne jest
wiec, ze Panstwa Cztonkowskie oraz beneficjenci rezygnuig z
duzych kwot pomocy wymagajacych skomplikowanego po-
stepowania zatwierdzeniowego przed KE na rzecz mniejszych
kwat, kfore jednak nie wymagajg tfakiej procedury i dzieki
femu mogg by¢ szybciej postawione do dyspozycji inwestora.
Co wiecej, w tym podejéciu, chot kwota pomocy jest nizsza,
fo jednak jest kwotg pewng, podczas gdy w procedurze no-
tyfikacyjnej mozliwe jest istofne ograniczenie kwoty pomocy,
nawet ponizej kwoty niewymagajacej notyfikacji

Prawo UE

0 ile pomoc panstwa dotyczgca nowych inwestycji korzysta
Z mechanizmu wytgczen blokowych i w wiekszosci przypad-
kéw nie wymaga natyfikacji, o fyle wsparcie dla fransportu
niskoemisyjnego, w fym elekiromobilnosci nie doczekato sie
kompleksowego uregulowania w unijnym prawie pomocy
publicznej, ani nawet szczegbtowego akiu, bgdz wytycznych
regulujgcych przyznawanie pomocy w tym zakresie.

Kwestie fe tylko posrednio reguluje Dyrektywa 2014/94/UE
w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, przyje-
ta w ramach pakietu Clean Power for Transport. Nakiada ona
na panstwa cztonkowskie obowigzki stworzenia krajowych
rozwigzan prawnych dla fransportu niskoemisyjnego, jednak

sales of components in the open market (for clienfs out-
side the beneficiary’s group) and the share of the volume
of components used infernally by the beneficiary’s group.
A general direction of changes indicafes thaf detailed
control of aid for large investment projects in the pro-
cess of natification is much higher than before. The EC
gave up the presumption of approving aid with specific
market shares and announces an in-depth analysis of
the reasons for the aid, especially in markefs that do not
develop rapidly. In the confext of the sifuation of the au-
fomotive market, this can mean further inconvenience in
obfaining investment aid for large investment projects for
both component suppliers and vehicle manufacturers.
Enfities applying for aid for large investment projects will
have fo consider in defail the restriction on the amount of aid
fo the levels that will not require the EC’s approval, or, where
such approval is required, fo prepare in defail the pre-invest-
ment documentation faking info consideration the nofifica-
fion process, so as fo maximize the chances of approval of
the aid. However, when viewed in the context of the BMW
investment in Leipzig, it is highly recommended fo precisely
assess fthe risk connected with the natification process.

The change of Commission’s focus on regional aid for lar-
ge investment projects in the automotive industry, as well
as fightening of regulations in this area has been reflected
in the beneficiaries’ approach fo sfafe aid nofificafions.
Since the beginning of 2015, practically all stafe aid pro-
ceedings complefed in the EU relafed solely approvals of
stafe aid schemes under block exemptions. It is therefore
clearly visible that the Member Staftes 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 more
quickly put af investors’ disposal. Moreover, under this
approach, although the amount of aid is lower, it is ho-
wever cerfain, whereas under the notification procedure,
the amount of support may be further reduced by the EC,
even below the natification threshold.

EU Law

While sfate aid for new investment leverages the block
exemption mechanism and in majority of cases does not
require nofification, the support for low-emissions fransport,
including e-mobility, has not yet been comprehensively re-
gulated in the EU stafe aid law or even was not addressed in
a detailed legal act or guidelines for granting aid in this area.
These issues are just indirectly governed by the Directive
2014/94/EU on the development of the infrastructure
for alternative fuels, adopted within the framework of Cle-
an Power for Transport Package. It imposes on EU Mem-
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nie modyfikuje unijnych przepisow o pomocy publicznej oraz
nie wskazuije kryteriow, kfore pozwolityby na uznanie pomocy
w fym zakresie za zgodng ze wspolnym rynkiem. Wskazuje
ona jedynie, ze Srodki wsparcia dla infrastruktury paliw alferna-
fywnych powinny by¢ wdrazane zgodnie z zasadami pomocy
panstwa zawartymiw TFUE.

Zwazywszy na fo, ze nawet unijne wytyczne Srodowiskowe
(Wytyczne w sprawie pomocy panstwa na ochrone srodo-
wiska i energie na lafa 2014-2020) nie zawierajg takich kry-
feribw, pomoc na elekiromobilnose jest w przypadku notyfi-
kacji kazdorazowo indywidualnie oceniana przez Komisje wg
zasad ogolnych. Dla przyktadu, jedna z pierwszych decyzji KE
w fym obszarze (w sprawie SA.45182,z 11 sierpnia 2017 r.
dot. programu pomocy na publiczng infrastrukfure tadowania i
uzupetniania paliwa w Czechach) prowadzona byta w oparciu
przestanki ogbélne zgodnosci pomocy. KE oceniata m.in.:

- istnienie inferesu publicznego,

~ koniecznos&¢ inferwencji panstwa,

— odpowiednioSe przyjetego Srodka,

- efekf zachety,

- proporcjonalnose i przejrzysfost pomacy,

- brak nadmiernego negatywnego wptywu na konkurencje.
Brak szczegbtowych wytycznych, nowatorski charakter srod-
kdw wsparcia oraz ocena wg zasad frakfatowych oznaczajg,
ze postepowania notyfikacyjne w tym obszarze bedg diu-
gofrwate - wspomniane posfepowanie dotyczace czeskiego
sysfemu wsparcia infrasfruktury fadowania trwato niemal pét-
fora roku.

Prawo krajowe

Realizacje dyrektywy 2014/94/UE w Polsce zrealizowano

przyjmujgc ustawe z 11 stycznia 2018 r. 0 elekiromobilnosci

i paliwach alfernatywnych (,ustawa o elekfromobilnosci”),

a fakze powotujgc bedacy funduszem celowym Fundusz Ni-

skoemisyjnego Transportu (,FNT”) na mocy ustawy z 6 czerw-

ca 2018 r. o zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach
ciektych.

Zrodtami przychodéw Funduszu sg;

(i) dotacje celowe z budzefu panstwa,

(i) odsetki od wolnych érodkéw Funduszu przekazanych
w zarzadzenie Ministrowi Finansow,

(iii) srodki przekazane od operafora systemu przesytowego
w wysokosci 0,1 % uzasadnionego zwrotu z kapitatu za-
angazowanego w wykonywang dziatalnos¢ gospodarczg
w zakresie przesytania energii elekirycznej, (iv) wptywy z ty-
futu optaty zastepczej uiszczanej przez podmiot realizujacy
Narodowy Cel WskaZznikowy (a zafem optaty w przypadku
nie zapewnienia minimalnego udziatu paliw odnawialnych
w paliwach) oraz (v) wptywy z tytutu optaty emisyjnej (okre-
$lonej na gruncie Ustawy o biokomponentach nowej optaty
za wprowadzanie na rynek krajowy paliw silnikowych).

Fundusz ma za zadanie udzielat pomocy finansowej na

przedsiewziecia zwigzane z elekfromobilnoscig oraz innymi
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ber Stafes duties fo implement nafional legal frameworks
for low-emissions transport, however it does not modify
EU sfafe aid rules to accommodate for this, nor does it in-
dicafe the criteria enabling the aid to be considered com-
patible with the common market. The directive only indi-
caftes that the support measures for the alternative fuel
infrastructure should be implemented having regard for
the sfafe aid rules confained in TFEU.

Taking info account thaf even the EU environmental guide-
lines (Guidelines for state aid on environmental protection
and energy for 2014-2020 - EEAG) do nof contfain such
criteria, state aid for e-mobility is in each case of a notifica-
fion assessed on ad hoc basis by the European Commis-
sion in accordance with general rules. For example, one of
the first EC cases in this area (case SA.45182, decision
of 11th August 2017 concerning sfafe aid program for
public charging and refuelling infrastructure in the Czech
Republic) was carried out based on general conditions of
aid compatibility. The EC assessed infer alia:

- The existence of common interest

- Necessity of state infervention

- Adequacy of the adopted measure

- Incentive effect

- Proportionality and transparency of aid

- Lack of undue distorfion of competition.

Lack of defailed guidelines, precedent character of sup-
porf measures and assessment according fo general fre-
aty rules all imply that nofification procedures in this area
will not be expeditious - the proceedings in the mentio-
ned Czech case tfook almost one and half years.

Domestic law

The implementafion of the Direcfive 2014/94/UE in Poland

was done through adoption of the Acf of 11 January 2018 on

elecfromobility and alfernafive fuels (“e-mobility Act”), as well as
by establishing a special-purpose fund called Low-Emissions

Transport Fund (“LTF”) pursuant fo the Acf of 6 June 2018

amending the Act on Bio-components and Liquid Bio-fuels.

The sources of the Fund’s revenue are:

(i) designated subsidy from budgefary sources,

(ii) interest on free resources of the Fund fransferred fo
the Minister of Finance,

(iii) funds fransferred from the fransmission system ope-
rafor in the amount of 0.1% of the justified return on
capital engaged in the economic acfivity conducted
in the scope of electricity fransmission, (iv) receipts
from the substitution fee paid by the entity implemen-
fing the National Indicafive Target (and thus the fees
in the event of failure fo ensure the minimum share
of renewable fuels in fuels), and (v) receipts from the
emission fee (determined on the basis of the Act on
Biocomponents, the new fee for the infroductfion of
mofor fuels on the domestic market).



formami fransporfu niskoemisyjnego. W poczatkach 2019 1.
ukazat sie projekt rozporzadzenia wykonawczego, reguluja-
cego szczegbtowo zasady udzielania wsparcia. Mogg na nie
liczy€ m.in. podmioty posiadajgce koncesje na dysfrybucje lub
obrét paliwami gazowymi albo energig elekiryczng czy ope-
ratorzy ogolnodostepne] stacji tadowania, sfacji gazu ziemne-
g0 albo dostawcy ustugi tadowania. Wsréd podmiotow, kidre
mogg ubiegaC sie 0 wsparcie w ramach Funduszu bedg fe
wyznaczone do budowy punkfow fadowania w ogolnodo-
sfepnych sfacjach {adowa-
nia. Jesf to o tyle isfotne, ze
Ustawa o elekiromobilnosci
jednoznacznie okresla mi-
nimalng ilos¢ punkfow tado-
wania w ogolnodostepnych
sfacjach tadowania, kfore
muszg zosfat wybudowane
do konca 2020 roku. W przy-
padku, gdyby iloSC wskaza-
nych punkfow tadowania byta
mnigjsza od usfawowo wy-
Znaczonej ilosci w poszcze-
golnych gminach fo wybrani
operatorzy systeméw dys-
frybucyjnych  elekfroenerge-
tycznych bedg zobowigzani
do ich budowy. W zakresie infrastrukfury do tadowania pojaz-
dow energig elekiryczng przewiduje sie wsparcie na poziomie
do 50 % kosztow kwalifikowanych udzielane w formie dotacji
lub pozyczki.

W Projekcie rozporzadzenia jednym z celow jest rowniez
wsparcie fransportu publicznego dziatajgcego w szcze-
golnosci w aglomeracjach miejskich i wykorzysfujgcego
biopaliwa ciekte, sprezony gaz ziemny czy energie elek-
fryczna. W tym zakresie dotfacjg objete bedzie m.in. naby-
cie autobuséw elekfrycznych, frolejbuséw czy autobusow
napedzanych sprezonym gazem ziemnym, skroplonym
gazem ziemnym albo wodorem. Projekt rozporzadzenia
okresla rowniez, ze dotfacjg objefa bedzie budowa lub roz-
budowa infrasfrukfury tadowania oraz fankowania trans-
porfu publicznego. Projekfowane przepisy dodatkowo
okreslajg maksymalne wartosci dotacji dla poszczegblnych
rodzajow pojazdow.

Projekt rozporzadzenia wprowadza fakze wymiermne Srodki
na zakup nowych pojazdow elekirycznych. Po raz pierwszy
wprowadza sie mozliwos¢ uzyskania dofacji w wysokosci
maksymalnie 36 000 zt na jeden pojazd, co sfanowit bedzie
znaczacg zachete do zakupu tego typu pojazdow (poza funk-
cjonujacym juz zwolnieniem od akcyzy). Projekt rozporzadze-
nia w zakresie wsparcia zakupu nowych pojazdéw dotyczy
fakze nowych pojazdow napedzanych gazem ziemnym,
wodorem, jak rowniez pojazdow elekirycznych stuzgcych od
wykonywania ustug komunalnych (np. $mieciarek).

Wsparcie przyznawane bedzie gtownie w frybie
konkursowym, przy czym wyboru dokonywac
bedzie NFOSIGW przy pomocy Komisji Oceny

Projektow.

The support will be granted mainly through
a competition procedure, whereby the selection
of funded project will be carried out by
the National Fund For Environmental Protection
and Water Guaranfees via a special Project
Assessment Committee.

The Fund’s objective is fo grant financial aid for inifia-
fives focused on e-mobility and ofher low-emissions
transport forms. In the beginning of 2019, the first draff
of implementing regulafion concerning LTF was pu-
blished, which is fo regulate in detail the rules for gran-
fing support from the fund. The support may be granted
infer alia fo entities that have the license fo distribute or
frade in gaseous fuels or electricity, or, pursuant to the
Act on Electromobility, the operafor of the public char-
ging stfafion, the operafor
of the natural gas station
or the charging service
provider. Among enfities
that can apply for support
under the Fund, there will
be those designafed fo
build charging points in
public charging stafions.
This is imporfant because
the Act on Electromaobility
unambiguously  defermi-
nes the minimum number
of charging points in public
charging stations, which
must be built by the end of
2020. In the event that the
number of indicafed charging points is lower than the
stafufory number in individual municipalifies, selected
operafors of electric power distribution systems will be
required fo build them. In the scope of the infrastructure
for charging vehicles with electricity, support is expected
at the level of up fo 50% of eligible costs and will be
provided in the form of grants or loans.

In the proposed regulafion, one of the goals is also fo
support public fransport operafing in partficular in urban
agglomerations and using liquid biofuels, compressed
nafural gas or electricity. In this respect, the grant will co-
ver, among ofhers, the purchase of electric buses, frolley-
buses and buses powered by compressed nafural gas,
liquefied natural gas or hydrogen. The draft regulafion
also specifies that the grant will cover the construction or
expansion of the infrastructure for charging and refueling
public fransport. The proposed regulafions additionally
specify the maximum grant values for individual types of
vehicles.

The proposed regulafion infroduces sizeable funds for
the purchase of new electric vehicles. For the first time,
the direct type of financial relief in the amount of up to
PLN 36,000 per vechile is introduced, which will be a si-
gnificant incentive to purchase this type of vehicles (apart
from the excise duty already in force). The proposed re-
gulation in the field of support for the purchase of new
vehicles also applies to new vehicles powered by natural
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Wsparcie przyznawane bedzie gtownie w frybie konkurso-
wym, przy czym wyboru dokonywa¢ bedzie NFOSIGW przy
pomacy Komisji Oceny Projektow.

Omawiane formy wsparcia zostang wprowadzone w zycie po
przeprowadzeniu procedury notyfikacyjneji wydaniu przez KE
pozytywnej decyzji zatwierdzajacej program pomocowy (lub
stwierdzajgcej brak pomocy panstwa).

S

S

Kancelaria SSW Spaczynski, Szczepaniak i Wspolnicy Swiad-
czy kompleksowe ustugi doradztwa prawnego i podatkowe-
go. Kancelaria SSW to blisko 100-0sobowy zespot ekspertow,
Swiadczacy wsparcie w ponad 20-stu specjalizacjach.

Nasze kompetfencje potwierdzajg rekomendacje miedzynaro-
dowych rankingow prawniczych fakich jak Legal 500, Cham-
bers Europe, IFLR 1000, ktore opierajg sie wytacznie na opi-
niach Klientow.

Posiadamy biura w Warszawie i Poznaniu, a nasze ustugi obej-
mujg podmioty z réznych rejondw Polski i Swiata dzieki stfowa-
rzyszeniu kancelarii TAGLaw.

Oprocz naszego know-how oferujemy Klienfom petne zaan-
gazowanie we wspotprace, profesjonalizm, elastycznost w
dziataniu, innowacyjne rozwigzania i przejrzystg komunikacje
opartg na najnowoczesniejszych fechnologiach.
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gas, hydrogen, as well as electric vehicles used fo provide
municipal services (e.g. garbage frucks).

The support will be granfed mainly through a competition
procedure, whereby the selecfion of funded project will
be carried out by the Nafional Fund For Environmental
Protection and Water Guarantees via a special Project As-
sessment Committee.

Pragmatic
Solutions

SSW offers comprehensive legal and tax advisory
services in fwenty specialisations. SSW Law Firm is a
feam of over 100 experts.

Infernatfional rankings, such as Legal 500, Chambers
Europe or IFLR 1000, based exclusively on Clients’
opinions all confirm our compefencies and experfise.
We have offices in Warsaw and Poznan, and provide
our services throughout Poland and globally via the
TaglLaw Network.

Aside from our know-how, we offer our Clienfs our full
commitment fo cooperation, professionalism, flexibi-
lity in operation, innovative solufions and fransparent
communicafions based on cuffing-edge fechnologies.



Pomoc regionalna jest udzielana przedsiebiorcom, rowniez
z branzy moforyzacyjnej, w formie zwolnien podatkowych.
Wsrodtychzwolnien najwieksze znaczenie majgzwolnienie
z podatku dochodowego oraz z podatku od nieruchomosci.
Z dniem 10 maja 2018 roku uchwalona zostata Ustawa
0 wspieraniu nowych inwestycji. Ustawa umozliwia skorzy-
sfanie ze zwolnienia z podatku dochodowego na obszarze
catej Polski, przez firmy realizujgce nowe inwestycje za-
rowno na terenach publicznych, jak i prywatnych. Jedno-
czesénie dotychczasowe zezwolenia na prowadzenie dzia-
talnosci gospodarczej na ferenie SSE pozosfajg w mocy
maksymalnie do konca 2026 roku.

Decyzje o wspieraniu nowych inwestycji

Gtownym zatozeniem Usfawy 0 wspieraniu nowych inwesty-

Cji sg zwolnienia podatkowe, ktére udzielane bedg nie tylko

w zaleznoéci od lokalizacjiinwestydji, ale rowniez od|jej charakferu

i jakosci tworzonych miejsc pracy.

Na podstawie Ustawy o wspieraniu nowych inwestycji, zwolnie-

nie podatkowe jest wsparciem udzielanym na realizacje nowych

inwestycji, przez kiore rozumie sie:

 inwestycje w rzeczowe akfywa frwate lub wartosci niema-
ferialne i prawne zwigzane z zatozeniem nowego przed-
siebiorstwa,

» zwiekszenie zdolnosci produkeyjnej istniejgcego przed-
siebiorstwa,

o dywersyfikacje produkcji przedsiebiorstwa przez wpro-
wadzenie produkfow uprzednio nieprodukowanych
w przedsiebiorstwie,

¢ zasadniczg zmiane dotyczgcg procesu produkcyjnego
istniejgcego przedsiebiorstwa.

Podsfawg udzielenia przedsiebiorcy pomocy publicznej

jest otrzymanie decyzji o wsparciu. Decyzja fa wydawana

jest w imieniu ministra wtasciwego ds. gospodarki (obecnie

Ministra Przedsiebiorczosci i Technologii), przez zarzadza-

jacych Specjalnymi Strefami Ekonomicznymi na obszarach

wskazanych w Rozporzgdzeniu Ministra Przedsiebiorczosci

i Technologii z dnia 28 sierpnia 2018 roku w sprawie usfa-

lenia obszarow i przypisania ich zarzadzajgcym. Zatozeniem

ustawodawcy, przy zmianie procedury, byto m.in. skrocenie
okresu wydawania decyzji.

Decyzja 0 wsparciu okresla okres jej obowigzywania, przedmiof

dziatalnosci gospodarczej oraz warunki, kiére przedsiebiorca

jest obowigzany spetnic. Warunki fe dotycza:

1) zafrudnienia przez przedsigbiorce w zwiazku z nowg inwe-

stycjg, przez okreslony czas, okreslongj liczby pracownikow,

2) poniesienia przez przedsiebiorce w okreSlonym ferminie

kosztow kwalifikowanych nowej inwestycji,

Regional aid is granted fo enfrepreneurs, including tho-
se operating within automotive industry, in the form of
fax exempfions. The most imporfant exemptions are
the income fax exemption and property tax exemption.
On the 10th of May 2018, the Act On Supportfing New
Investments was passed. The Act allows companies
implementing new investments in both public and pri-
vafte areas fo benefit from the income tax exemption
throughout Poland. At the same time the existing per-
mits for conducting business activity in the SEZ remain
in force until the end of 2026 af the lafest.

Decisions on supportfing new investments

The main assumption of the Act On Supporfing New

Investments is fax exemptions, which will be granfed

not only depending on the locafion of the investment,

buf also on its nature and fthe quality of jobs creafed.

On the basis of the Act on supporting new investments,

the fax exemption is a form of support granted for the

implementation of new investments, which means:

e an investment in tangible or intangible assets related
fo the establishment of a new business,

e increasing the production capacity of an existing en-
ferprise,

e diversification of the enferprise production through
infroduction of products which previously were not
produced in the entferprise,

e fundamental change concerning the production pro-
cess of the existing enterprise.

The basis for providing the public assistance to the entre-

preneur fo receive the decision on support. This decision is

issued on behalf of the minister in charge of the economy

(currently Minister of Entrepreneurship and Technology),

by the managers of Special Economic Zones in the areas

specified in the Regulation of the Minister of Enferprise
and Technology of 28 August 2018 regarding the deter-
minatfion of areas and their assignment to administrators.

The legislator's assumption, when the procedure was

changed, was shortening the decision-making period.

The decision on the support defermines the ferm of its

validity, the subject of business activity and the con-

ditions that the enfrepreneur is obliged to meet. These
conditions apply fo:

1) the employment of a specified number of employ-
ees in relafion to a new investment for a specific pe-
riod of fime,

2) eligible costs incurred of a new investment by the
economic entity within a specified period,
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3) ferminu zakonczenia realizacji nowej inwestycj, po uptywie,
ktorego koszty inwestycji poniesione przez przedsigbiorce
nie moga by€ uznane, jako koszty kwalifikowane.,

4) maksymalnej wysokosci kosztow kwalifikowanych, jakie
mogg by¢ uwzglednione przy okresleniu maksymalnej
wysokosci pomocy publicznej,

5) kryteriow jakosciowych, do kférych spetnienia zobowig-
zat sie przedsiebiorca,

6) terenu, na ktérym nowa inwestycja zostanie zrealizowa-
na z uwzglednieniem danych ewidencyjnych nierucho-
mosci.

Okres, na ktory wydawana jest decyzja o wsparciu zalezy
od infensywnosci pomocy publicznej dla danego obszaru.
Czas na wykorzystanie pomocy publicznej jest taki sam dla
wszystkich firm, bez wzgledu na rodzaj prowadzonej dzia-
talnosci oraz wielkos¢ podmiotfu. Decyzje o wsparciu wyda-
je sie na czas okreslony, nie krotszy niz 10 laf i nie dtuzszy
niz 15 lat. Okres zwolnienia liczony jest od dnia ofrzymania
decyzji 0 wsparciu i wynosi odpowiednio:

Ponadto, jezeli w dniu wydania decyzji 0 wsparciu feren, na

kférym ma byc¢ zlokalizowana nowa inwestycja, jest poto-

zony w granicach specjalnej strefy ekonomicznej decyzje o

wsparciu nowej inwestycji wydaje sie na okres 15 laf.

3) ferm of completion of a new investment, after which
the investment costs incurred by the economic enti-
ty cannot be considered as eligible,

4) maximum amount of eligible costs which may be
faken intfo account when determining the maximum
amount of public aid,,

5) qualitative criteria, which the entrepreneur has un-
dertaken to meef,

6) the area in which the new investment will be implemen-
fed faking info account the real estafe registrafion data.

The period for which a decision on support is issued de-

pends on the infensity of public aid for a given area. The

fime for using state aid is the same for all companies,
regardless of the fype of business and the size of the
entity. The decision on support is issued for a definife

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:

Furthermare, if on the day of issuing the decision on the

support the sife in which a new investment is fo be locafed,

is sifuated within the special economic zone, the decision
on the support of a new investment shall be issued for the
period of 15 years

Wojewédztwo
Voivodeship

Intensywnos¢ pomocy publicznej
Intensity of public aid

Decyzja na
Decision for:

M. st. Warszawa/ Capital city of Warsaw

10 laf / years

Dolnoslaskie

Wielkopolskie

Slaskie

10 laf / years

Kujawsko-pomorskie

Lubuskie

todzkie

Matopolskie

Opolskie

Pomorskie

Swietokrzyskie

Zachodniopomorskie

Mazowieckie (podregiony/subregions)

12 lat / years

Lubelskie

Podkarpackie

Podlaskie

Warminsko-mazurskie

15 laf / years
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Przedsiebiorca ubiegajgcy sie o wydanie decyzji 0 wsparciu
jest obowigzany spetniC szereg kryteriow jakosciowych i ilo-
sciowych w zakresie nowej inwestycji okreslonych szczego-
towo w Rozporzgdzeniu Rady Ministrow z dnia 28 sierpnia
2018 roku w sprawie pomocy publicznej udzielanej niekfo-
rym przedsiebiorcom na realizacje nowych inwestycji (dalej:
,Rozporzadzenie 2018"), ktére jednoczesnie nie mogg do-
tyczy¢ przedmiotu dziatalnosci wytaczonego z mozliwosci
uzyskania wsparcia na mocy Rozporzgdzenia 2018. Ponad-
fo, co isfofne nowa inwestycja nie moze byc¢ zlokalizowana
na obszarach wystepowania niezagospodarowanych ztoz
kopalin, z wyjagtkiem inwestycji dotyczacych tych ztoz.
Kryteria ilosciowe stanowig minimalne koszty inwestycji
(wydatki inwestycyjne lub dwuletnie koszty pracy), kfo-
rych wysokoS¢ uzalezniona jest od: stopy bezrobocia
w powiecie wtasciwym dla miejsca realizacji nowej inwesty-
cji (w poréwnaniu do przecietnej stopy bezrobocia w kraju),
wielkosci przedsiebiorstwa (mikro, mate, Srednie czy duze)
oraz rodzaju inwestycji (przemystowa, w sekforze ustug no-
woczesnych lub dziatalnosci B+R).

Przedsiebiorca ubiegajgcy sie o wydanie decyzji o0 wsparciu
w zaleznosci od stopy bezrobocia w powiecie wtasciwym
dla miejsca realizacji nowej inwestycji oraz wielkosci przed-
siebiorcy, musi spetni¢ jedno z ponizszych kryteriw iloscio-
wych przedsftawionych na ponizszym wykresie.

Minimalna wartos¢ naktadéw inwestycyjnych (w min PLN)
The minimal value of investment outlays (in million PLN)

100 +

90 +

Mikroprzedsiebiorcy
Micro-enterprise

80
Maty przedsigbiorca
Small-entferprise

70 1L

60 1

50 t

40 1

30 t

20 1

10 1

0 |
>250%

200%-250% | 160%-200%

130%-180%

An enfrepreneur applying for a decision on support is obli-
ged fo meef a number of qualitafive and quantitative criteria
for a new investment specified in defail in the Regulafion of
the Council of Ministers of 28 August 2018 regarding pu-
blic aid granted to some entrepreneurs for the implemen-
tation of new investments (hereinafter: ,Regulation 2018”),
which at the same fime can not relafe fo the subject of
activity excluded from the possibility of obtaining support
under Regulation 2018. Importantly, the new investment
must not be locafed in the areas of undeveloped mineral
deposits, with the exception of investments related to these
deposits.

The quantitative criteria are the minimum investment costs
(investment expenditure or fwo-year labor costs), the amo-
unt of which depends on: the unemployment rate in the
district proper for the place of implementafion of the new
investment (in comparison fo the average unemployment
rafe in the country), enferprise size (micro, small, medium
or large) and type of investment (industrial, high-tech servi-
ces or R&D activity).

The entrepreneur applying for a decision on support de-
pending on the unemployment rafe in the district (Polish
powiaf) proper for the place of the new investment project
and the size of the entrepreneur, must meet one of the fol-
lowing quantitative criteria presented in the chart below.

Sredni przedsiebiorca
Medium-enterprise

Duzy przedsiebiorca
Large-enterprise

100%-130%  60%-130% <60%

Sfosunek sfopy bezrobocia w powiecie, w ktérym przeprowadzana jest nowa inwestycja do przecietnej stopy bezrobocia w Polsce
Ratio of the unemployment rate in the district where new investment is conductfed fo the average unemployment rate in Poland
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W przypadku przedsigbiorcéw mikro, matych i Srednich
szczegbtowe warunki, dotyczgce naktaddw inwestycyj-
nych, obniza sie odpowiednio:

- dla mikro 0 98 % fj. min. warfos¢ naktadow inwestycyj-
nych wyniesie nie mniej niz 200 tys. PLN do 2 min PLN

- dla matych 0 95 %fj. min. wartos¢ naktadow inwestycyj-
nych wyniesie nie mniej niz 500 tys. PLN do 5 min PLN

- dla $rednich 0 85 % tj. min. warto$¢ naktaddw inwestycyj-
nych 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 naktaddw inwestycyjnych, obniza sie 0 95%.
Natomiast w przypadku prowadzenia nowej inwestycji na
ferenie miast Srednich fracgcych funkcje spoteczno-gospo-
darcze (oraz w gminach z nimi sgsiadujgcych) minimalna
wysokos¢ naktadow inwestycyjnych zostata obnizona do
poziomu 10 min PLN.
Natomiast kryteria jakosciowe sprawdzajg zgodnosct inwe-
stycji ze Sredniookresowg strategig rozwoju kraju w oparciu
o fzw. kryteria oceny projektéw inwestycyjnych. Wypet-
niajgc kryteria jakosciowe przedsiebiorca moze uzyskat
maksymalnie 10 pkt, przy czym poziom minimalny, ktory
nalezy osiggna¢, aby uzyskac decyzje o wsparciu wynaosi
od 4 do 6 pkf w zaleznosci od lokalizacji inwestycji. Rozpo-
rzgdzenie 2018 wymienia odrebne kryteria jakosciowe dla
dziatalnosci ustugowej oraz dziatalnosci przemystowej. Sg
fo kryteria z zakresu:

 zrdwnowazonego rozwoju gospodarczego — m.in. 0Sig-
gniecie odpowiedniego poziomu sprzedazy poza teryto-
rium RP, prowadzenie dziatalnosci badawczo-rozwojowej,
utworzenie centrum nowoczesnych ustug dla biznesu
0 zasiegu wykraczajgcym poza terytorium RP/przyna-
leznos¢ do Klastra Kluczowego, status mikro, matego lub
Sredniego przedsiebiorcy,

e ZrGwWnNOwazonego rozwoju spotecznego — m.in. prowa-
dzenie dziatalnosci gospodarczej o niskim negatywnym
wptywie na $rodowisko, zlokalizowanie inwestycji na
wskazanych terenach, wspieranie zdobywania wyksztat-
cenia/kwalifikacji zawodowych i wspotprace ze szkotami
branzowymi, podejmowanie dziatan w zakresie opieki
nad pracownikiem.

Wydatkami kwalifikujgcymi sie do objecia pomocg na

nowe inwestycje sg koszty inwestycji poniesione w okresie

waznosci decyzji 0 wsparciu, ktére stanowia;

e koszt zwigzany z nabyciem gruntéw lub prawa ich uzyt-
kowania wieczystego,

e cene nabycia albo koszt wytworzenia we wtasnym za-
kresie srodkow trwatych, pod warunkiem zaliczenia ich,
zgodnie z odrebnymi przepisami, do sktadnikow majgtku
podatnika i zaliczenia ich do ewidencji srodkow frwatych
oraz wartosci niematerialnych i prawnych

e koszt rozbudowy lub modernizacji istniejgcych Srodkow
frwatych,
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In the case of micro-, small- and medium-sized en-
terprises, defailed conditions regarding investment
expendifures are reduced accordingly:

- for micro- by 98%, i.e. the minimal value of invest-
ment 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 fo 5 million PLN

- for medium-sized ones by 85%, i.e. the minimal va-
lue of investment outlays will be not less than 2 mil-
lion PLN to 20 million PLN.

In addifion, in the case of a new investment in the field

of high-tech services or R&D activity, the conditions re-

garding investment expendifures 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

ouflays are decreased to the level of 10 million PLN.

On the other hand, the qualitative criteria check the

compliance of the investment with the medium-term

national development strafegy based on the so-called
criteria for the assessment of investment projects. On
the basis of qualitative criteria, an entrepreneur may
obtain a maximum of 10 points, while the minimum
level fo be achieved to obtfain a decision on support
ranges from 4 fo 6 points, depending on the location of
the investment. Regulafion 2018 lists separate qualita-
five criteria for service activities and industrial activities.

There are the criteria in the field of:

e susfainable economic development - including achie-
ving an appropriafe level of sales outside the territory of
the Republic of Poland, conducting research and deve-
lopment activities, creafing 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-sized enfrepreneur,

e susfainable social development - including conducting
a business activity with a low negative impact on the
environment, locafing investments in selected areas,
supporting the acquisition of education/professional
qualifications and cooperation with industry schools,
undertaking activities in the field of employee care.

Expenses eligible for aid on a new investments are

investment costs incurred during the period of validity

of the support decision, which are:

e cost related to the purchase of land or the right fo
perpetfual usufruct,

e purchase price or production cost of fixed assetfs on
their own, under the condition of including them in
accordance with separafe regulations in the faxpay-
er's assets and including them in the register of fixed
assefs and infangible assefts,



e cene nabycia wartosci niematerialnych i prawnych zwig-
zanych z fransferem fechnologii przez nabycie praw pa-
fentowych, licencji, know-how i nieopafentowanej wiedzy
fechnicznej,

e koszt zwigzany z najmem lub dzierzawg gruntow, bu-
dynkow i budowli — pod warunkiem, ze okres najmu lub
dzierzawy frwa, co najmniej 5 laf, a w przypadku mikro
przedsiebiorcoéw, matych i Srednich przedsiebiorcow - co
najmniej 3 lafa, liczac od przewidywanego terminu za-
konczenia nowej inwestycji,

¢ cene nabycia aktywow innych niz grunty, budynki i bu-
dowle objete najmem lub dzierzawg, w przypadku, gdy
najem lub dzierzawa ma postaC leasingu finansowe-
g0 oraz obejmuje zobowigzanie do nabycia aktywow
z dniem uptywu okresu najmu lub dzierzawy.

Koszty kwalifikowane nowej inwestycji oraz wielkosct
pomocy sg dyskonfowane na dzien uzyskania decy-
zji 0 wsparciu. Do dyskontowania otrzymanej pomocy
i kosztow kwalifikowanych nowej inwestycji stosuje sie,
okreslone dla Rzeczypospolite] Polskiej przez Komisje
Europejska, sfopy bazowe powiekszone o 100 punkfow
procentowych obowigzujgce w dniu wydania decyzji
0 wsparciu. Wobec fego dla poszczegolnych miesiecy
nalezy ustali¢ wskazniki dyskontowe, za pomocg kférych
dyskontowane bedg wydatki z danego miesigca oraz
ofrzymana w danym okresie pomoc fj. za pomocg kfo-
rych obliczana bedzie wartos¢ tych wydatkow i pomocy
na dzien uzyskania decyzji o wsparciu. Wzor obliczenia
wskaznika dyskontowego jest nastepujacy:

PV:ZE.X

gdzie poszczegolne symbole oznaczaja:
PV - zdyskontowang warto$¢ poniesionych kosztow, o kfo-
rych mowa w ust. 1, lub ofrzymanej pomacy, na dzien
wydania decyzji 0 wsparciu,
N - liczbe miesiecy ponoszenia kosztow, o kibrych mowa
w ust. 1, lub uzyskiwania ulg podatkowych,

i — kolejny miesieczny okres dyskontowania,

Fi — warfosC poniesionych kosztow, o kférych mowa
w ust. 1, z dnia ich poniesienia lub ulgi podatkowej
z dnia jej uzyskania,

rd - sfope dyskonta wyrazong w utamku dziesietnym, obo-

wigzujgcg w dniu wydania decyzji 0 wsparciu,

mi - liczbe miesiecy, jaka uptyneta od dnia uzyskania decy-
Zji 0 wsparciu do dnia poniesienia kosztéw, o kférych
mowa w ust. 1, lub do dnia uzyskania ulgi podatkowe.

e the cost of expanding or modernizing existing fixed assets
e purchase price of infangible assets relafed fo the fransfer
of fechnology through the acquisition of patent rights, li-
censes, know-how and unpatented technical knowledge,

e cost related fo renfing or leasing land, buildings and
structures - provided that the period of tenancy or le-
ase lasts for af least 5 years, and in the case of micro-
enfrepreneurs, small- and medium-sized enterprises
- af least 3 years, counting from the expected datfe of
complefion of the new investment,

e the purchase price of assets other than land, buildin-
gs and structures covered by a renfal or lease, if the
renfal or lease is in the form of a financial lease and
includes the obligation fo purchase assets as of the
day the lease or lease expires.

The eligible costs of the new investment and the amo-

unt of aid are discounted as of the dafe of obtfaining the

support decision. For purpose of discounting the aid
received and eligible costs of the new investment, the
base rafes (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 percen-

fage points are applied. Therefore, for specific months,
discount indicators should be set, by means of which
the expenses from a given month 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 calculafed as

of the day of obfaining the decision on support. The for-
mula for calculating the discount indicafor is as follows:

Xr
T

where the individual symbols mean:

PV - the discounted value of the costs incurred, refer-
red fo in paragraph 1, or assistance received, on
the day the decision on support was issued,

N - number of months of incurring costs referred fo in
paragraph 1, or obtfaining tax breaks,

i = anofther monthly discounting period,

Fi — The value of the costs incurred as referred fo in
para. 1, on the day of their incurring or fax credit
from the date of obtaining it,

rd - discount rafe 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 fo
the day of incurring the costs referred to in para.
1, or unfil the datfe of obfaining a fax credit.
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Dniem poniesienia kosztu kwalifikowanego nowej inwesty-

Cji jest ostatni dzieh miesigca, w kférym poniesiono koszt.

Dniem uzyskania ulgi podatkowej jest dzien, w ktorym

zgodnie z przepisami 0 podatku dochodowym uptywa ter-

min ztozenia zeznania rocznego, z kolei dniem uzyskania
decyzji 0 wsparciu jest osfafni dzien miesigca, w kférym
wydano fe decyzje.

Warunkiem korzystania ze zwolnienia od podafku docho-

dowego z tytutu kosztéw nowej inwestycji jest:
e ufrzymanie wiasnosci sktadnikdw majatku, z ktorymi byty
zwigzane wydatki inwestycyjne
- przez okres 5 lat od dnia wprowadzenia do ewiden-
cji Srodkéw trwatych oraz wartosci niematerialnych
i prawnych, w rozumieniu przepiséw o podatku do-
chodowym, a w przypadku mikro, matych i Srednich
przedsiebiorcow

- przez okres 3 laf, przy czym nie wyklucza sie wymiany
przestarzatych instalacji lub sprzetu w zwigzku z szyb-
kim rozwojem fechnologicznym,

e ufrzymanie inwestycji w regionie, w kférym udzielono
pomacy, przez okres nie krofszy niz 5 laf od momentu,
gdy cata inwestycja zostanie zakonczona, a w przypadku
mikro, matych i érednich przedsigbiorcéw - przez okres
nie krotszy niz 3 lafa.

Nafomiast w przypadku korzystania ze zwolnienia z tyfutu

zatrudnienia okreslonej liczby pracownikow jest obowigz-

kowe utrzymanie kazdego miejsca pracy przez okres, co
najmniej 5 laf - w przypadku duzych przedsiebiorcow,

a w przypadku mikro, matych i Srednich przedsiebiorcow -

przez okres 3 laf liczac od dnia jego utworzenia.

Co istofne, podafnicy mogg ofrzymac wiecej niz jedng

decyzje o wsparciu. Ponadfo istnieje rowniez mozliwose

karzystania jednoczesnie ze zwolnienia podatkowego na
podstawie dotychczasowego zezwolenia strefowego oraz
na podstawie ofrzymanej decyzji o wsparciu. W obydwu
przypadkach istnieje mozliwos¢ tgcznego rozliczania po-
mocy publicznej, zgodnie z kolejnoscig wydania decyzji

0 wsparciu lub ofrzymania zezwolenia sfrefowego. Brak

jest obowigzku przyporzgdkowania poszczegblnych li-

mitféw pomocy publicznej do poszczegblnych decyzji

0 wsparciu lub zezwolen.

Zezwolenia na prowadzenie dziatalnosci w SSE

W wyniku uchwalenia Ustawy o wspieraniu nowych inwe-
stycji nie zostata jednoczesnie wyeliminowana mozliwost
korzystania ze zwolnienia podatkowego z tyfutu prowadzenia
dziatalnosci na obszarze specjalnych sfref ekonomicznych na
podstawie posiadanego juz zezwolenia do konca 2026 roku.

Zgodnie z danymi Ministerstwa Przedsiebiorczosci i Tech-
nologii za 2017 r. branza moforyzacyjna jest wiodgcym
sektorem w 4 z 14 stref funkcjonujgcych w Polsce. Do stref
tych zaliczane sg katowicka SSE, legnicka SSE, krakowska
SSE oraz watbrzyska SSE.
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The dafe of incurring the cost of the eligible new invest-
ment is the last day of the month when the expenditure
was borne. The day of obtaining a fax credit is the day
on which, according fo the income tax regulafions, the
deadline for submitting the annual tax refurn expires. In
furn, the day of obtaining a decision on support is the
last day of the month in which the decision was issued.

The conditions for using the exemption from income

fax for the costs of a new investment are:
e mainfaining ownership of property components with
which investment expenses were related
- for a period of 5 years from the dafe of entry info
the register of fixed assefs and intangible assets,
in the understanding of income fax regulafions,
and in the case of micro-, small-, and medium-si-
zed enferprises

- for a period of 3 years, if is not excluded fo repla-
ce obsolete installations or equipment due to rapid
fechnological development,

e mainfaining the investment in the region in which
fhe aid was granfed, for a period of not less than
5 years from the moment when the enfire investment
is complefed, and in the case of micro-, small- and
medium-sized enterprises - for a period not shorter
than 3 years.

On the ofher hand, in the case of using an exemption
due fo the employment of a cerfain number of em-
ployees, it is necessary fo maintfain each workplace for
a period of af least 5 years - in the case of large enter-
prises, and in the case of micro-, small- and medium-
-sized enferprises - for a period of 3 years from fthe
dafe of ifs creatfion.
Importantly, faxpayers can receive more than one sup-
port decision. In addition, if is also possible to simul-
faneously benefit from a tax exemption based on the
current SEZ permit and on the received decision on
support. In both cases, it is possible fo jointly account
for stafe aid, in accordance with the order in which the
decision on the support or receipt of SEZ permit is issu-
ed. There is no obligafion fo assign individual public aid
limits to individual decisions on support or permits.

Permits on business activity within SEZ

In the result of the adopfion of the Act On Suppor-
fing New Investments, the possibility of using the tax
exemption for operating within special economic zones
on the basis of the possessed permif unfil the end of
2026 was not removed.

According fo the data of the Ministry of Enferprise and
Technology for 2017, the aufomofive industry is a le-
ading sector in 4 of the 14 zones operafing in Poland.
These zones include the Kafowice SEZ, Legnica SSE,
the Krakéw SEZ and Watbrzych SEZ.



Wérod pietnastu najwiekszych przedsiebiorcow prowadzgcych
dziatalnosC na ferytorium SSE, dwaoch pierwszych nalezy do
branzy motoryzacyjnej. Ogotem w branzy motoryzacyjnej dzia-
ta pieciu sposrod pietnastu wiodacych inwesforow. Wszyscy
najwieksi inwestorzy to spotki z kapitatern zagranicznym muin.
z Luksemburga, Belgii, Japonii, USA i Niemiec. Biorgc pod uwa-
ge kraj pochodzenia kapifatu Niemcy, ktdre byty lideremw 2016
roku, rok pézniej spadty na drugie miejsce na drugie miejsce
(18,81% udziatu w tacznym kapifale), a pozycie lidera uzyskata
Polska (21,55% udziat w fgcznym kapifale).

Na dzien 31 grudnia 2017 r. SSE obejmowaty tereny zlokalizo-
wane w 181 miastachi 305 gminach, o tgcznej powierzchni 22
660,7 ha.

Zgodnie z Ustawg 0 wspieraniu nowych inwestycji zezwolenia
sfrefowe, co do zasady, nie bedg juz wydawane, a przepisy
Ustawy o specjalnych sfrefach ekonomicznych bedg mie€ za-
sfosowanie jedynie do przedsiebiorcow posiadajgcych zezwo-
lenia strefowe.

Jednoczesnie wskazujemy, ze w przypadku przedsigbiorcow
prowadzacych dziatalnost na ferenie specjalnych stref ekono-
micznych na podstawie posiadanych zezwolen, zasady korzy-
stania ze zwolnienia strefowego, w tym w zakresie ponoszenia
kosztow kwalifikowanych, rozliczania pomocy publicznej oraz
dyskonfowania, co do zasady, nie ulegly zmianie w 2018 roku.
Pozytywng zmiang byto potwierdzenie w Usfawie o specjal-
nych sirefach ekonomicznych mozliwosci tgcznego rozliczania
pomocy publicznej zgodnie z kolejnoscig wydawania zezwolen
w przypadku przedsiebiorcow posiadajgcych dwa lub wiecej
zezwolen. Zmiana fa znajdzie zastosowanie do dochodow
osigganych od dnia 1 stycznia 2019 1. i jest odzwierciedleniem
akfualnego podejscia sgdow administracyjnych. Zgodnie z zato-
zeniami pozwoli fo unikna¢ ewentualnych sporow z organami
podatkowymi w tym zakresie.

Wielkost pomocy udzielanej w formie zwolnienia od podatku
nie moze przekroczy€ limitu, ustalonego, jako iloczyn kosziow
kwalifikujgcych sie do objecia pormocg oraz maksymalnej inten-
sywnosci pomocy publicznej obliczonej dla okreslonego obsza-
ru. Za wydatki kwalifikujgce sie do objecia pomocg uznaje sie
koszty inwestycji pomniejszone o naliczony podatek od fowa-
row i ustug oraz o podatek akcyzowy, poniesione na ferenie stre-
fy w trakcie obowigzywania zezwolenia, 1. od dnia uzyskania
zezwolenia do uptywu okresu, na kféry zezwolenie zosfato wy-
dane. Wysokos¢ kosztow inwestycji kwalifikujgcych sie do ob-
jecia pomoca nie moze by¢ nizsza niz 100 tys. euro. Kurs euro
przelicza sie wedtug kursu NBP z dnia udzielenia zezwolenia.
Podsfawg ustalenia wielkosci pomocy publicznej sg koszty
nowej inwestycji lub wartos¢ dwuletnich kasztow pracy nowo
zafrudnionych pracownikdw. Za nowg inwestycje uznaje sie
wydatki poniesione na grunt, srodki frwate oraz warfosci nie-
materialne i prawne zwigzane z rozbudowa przedsiebiorstwa,
nabyciem przedsiebiorstwa w lkwidacji ub podlegajacego
likwidacji, a takze inwestycje zwigzane z dywersyfikacjg produk-
Cji (Np. poprzez wprowadzenie nowych produktow lub zmiane

Among the fiffeen largest enfrepreneurs operating in
the territory of the Special Economic Zone, the first
two belong fo the aufomotive industry. In fotal, five out
of fifteen leading investors operafe in the automotive
industry. All major investors are companies with fo-
reign capifal, including Luxembourg, Belgium, Japan,
USA and Germany. Taking info account the country of
origin of capifal, Germany, which were the leaders in
2016, dropped fo the second place the following year
(18.81% share in the fofal capifal), and Poland became
the leader (21.55% share in the fotal capital).

As of 31 December 2017, SEZs covered areas locafted
in 181 cities and 305 communes, with a tofal area of
22.660.7 ha.

Pursuant fo the Act On Supporting New Investments,
SEZ permits, as a rule, will no longer be issued, and the
provisions of the Act on Special Economic Zones will
only apply to enfrepreneurs who have obtained SEZ
permits earlier.

At the same fime, we point ouf thaf in the case of entre-
preneurs operafing in special economic zones based
on fthe possessed permifs, the rules of using the tax
exemption, including incurring eligible costs, public aid
and discounting, in principle, did not change in 2018.
A positive change was confirmation in the SEZ Act the
possibility of joint sefflement of public aid in accor-
dance with the order of issuing permits in the case of
enfrepreneurs with two or more permits. This change
will apply to income earned from 1 January 2019 and
reflects the current approach of administrative courts.
The objective of the change is fo avoid possible dispu-
fes with tax authorifies in this regard.

The amount of aid granted in the form of fax exemption
can not exceed fthe limif set as the product of costs eli-
gible for aid and the maximum infensity of public aid
calculated for a given area. Qualified expenditure are
investment costs, less VAT and excise duty fax paid on
the ferrifory of SEZ starting from the dafe of obtfaining
the permit unfil the date of the permif expiry. The amo-
unt of investment costs shall not be less than EUR 100
000. The euro exchange rafe is based on NBP exchan-
ge rate from the day of obtaining the permit.

The amount of the public aid is the cost of new invest-
ment or the value of fwo-year new employment costs.
New investment means an expendifure on land, fixed
and intangible assefs relafed to the development of an
existing entferprise, purchase of an enterprise in the
process of liquidatfion or to be liquidated, as well as di-
versification of production (for example by infroducing
new products or modifying the production process). In
case of new investment the entrepreneur must make
a financial confribution of at least 25% of fotal quali-
fied costs. The cost of employment includes gross
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procesu produkcyjnego). W
przypadku nowej inwestycii
przedsiebiorca musi zaan-
gazowaC $rodki wiasne w
wysokosci co najmniej 25%
catkowitych kosztow kwalifi-
kowanych inwestycji. Koszty
pracy pracownikow obejmujg
ptace brutto oraz sktadki obo-
wigzkowe fakie jak skiadki
na ubezpieczenie spoteczne
ponoszone od dnia zafrud-
nienia. Nowo zatrudnionymi
pracownikami sg 0soby za-
frudnione w okresie od dnia uzyskania zezwalenia, w frakcie
realizacji inwestycji oraz w okresie frzech laf od zakonczenia
projekiu. Kazde migjsce pracy musi by¢ utrzymane przez okres
5 laf, a w przypadku matych i Srednich przedsiebiorcow przez
okres 3 lat. W praktyce przedsiebiorcy mogg zdecydowac czy
skorzystaC z jednego, czy z obu zrodet pomocy jednoczesnie,
pod warunkiem, ze fgcznie wielkoS€ pomocy nie przekroczy
warfosci maksymalnych. Ponadfo nalezy mie€ na wzgledzie, ze
zwolnienie podatkowe z tyfutu kosztow nowej inwestycji przy-
stuguje przedsiebiorcy pod warunkiem, ze:

1) nie przeniesie on wiasnosci skiadnikow majgtku, z kiory-
mi byly zwigzane wydatki inwestycyjne, przez okres 5 lat
(w przypadku duzych przedsiebiorcow) lub 3 lat (w przy-
padku matych i $rednich firm) od dnia wprowadzenia do
ewidencji srodkéw frwatych oraz wartosci niematerialnych
i prawnych,

2) bedzie prowadzit dziatalnos¢ gospodarczg przez okres nie
krétszy niz 5 lat (3 lafa) od momentu, gdy cata inwestycja
Zosfanie zakonczong,

3) ufrzyma deklarowane zafrudnienie przez odpowiednio 5 lub
3 lafa.

Infensywnos¢ pomocy publicznej, liczona jako procent kosztow

kwalifikujgcych sie do objecia pomocg publiczng, nie jest uza-

lezniona od rodzaju dziatalnosci jakg prowadzi przedsiebiorca,
tylko od fego czy jest fo przedsiebiorca maty (przedsiebiorca
zafrudniagjgcy mniej niz 50 pracownikdw, kidrego roczny obrot
lub catkowity bilans roczny nie przekracza 10 min euro), $red-
ni (przedsiebiorca zatrudniajgcy mniej niz 250 pracownikow,
ktérego roczny obrét nie przekracza 50 min euro ub catkowity
bilans roczny nie przekracza 43 min euro) czy duzy (pozosta-

i przedsiebiorcy). Maksymalne progi infensywnosci pomocy

publicznej, w zaleznosci od danego obszaru wahajg sie od 10-

50%.

Wskazany limit moze by¢ zwiekszony o 10% w przypadku

Srednich przedsiebiorstw oraz 0 20% w przypadku matych

przedsiebiorstw. W przypadku inwestycji majgce] charakfer

fzw. duzego projekiu inwestycyjnego, kidrego wartos¢ przekra-
cza 50 min euro, maksymalna wysokoS¢ dostepnej pomocy
publicznej podlega dodatkowym ograniczeniom. Udzielone
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InfensywnosSC¢ pomocy publicznej, liczona jako
procent kosztow kwalifikujgcych sie do objecia
pomocg publiczng, nie jest uzalezniona
od rodzaju dziatalnosci jakg prowadzi
przedsiebiorca.

The infensity of sfafe aid calculated as
a percentfage of costs eligible for public aid
is nof dependent on the kind of business activity.

remunerafion increased
by all obligafory payments
such as social contribu-
fions incurred from the
start of employment. New
employees are those em-
ployed after the permit has
been obtained, during the
acfual investment process
and within 3 years after ifs
completion. Every workpla-
ce must be mainfained for
5 years and 3 years in case
of small- and medium-si-
zed entrepreneurs. In practice, enfrepreneurs may de-
cide whether to benefif from one or both sources of
support at the same time, provided that the fofal amo-
unt of public aid does not exceed the amounts speci-
fied above.

The investor will be enfitled fo tax exemption on con-

dition that he:

1) will not fransfer the ownership of assefs relafed fo
expendifures within 5 years (in case of large en-
frepreneurs) or 3 years (in case of small- and me-
dium-sizedentrepreneurs) after their entfry info the
records of fixed and infangible assefs,

2) will conduct the business activity for af least 5 years
(3 years) affer the investment completion,

3) will maintain the declared employment for 5 years
(3 years).

The infensity of stafe aid calculafed as a percentage of

costs eligible for public aid is not dependent on the kind

of business activity, buf on the type of an enfrepreneur:
small- (enfrepreneur with less than 50 employees and
annual furnover or tofal annual balance less than EUR

10 million), medium- (enfrepreneur with less than 250

employees and annual furnover less than EUR 50 mil-

lion or a fofal annual balance less than EUR 43 million)

or large-sized (ofher enfrepreneurs). The maximum in-
tensity of public aid varies for individual regions from

10 to 50%.

The maximum intensity may be increased by 10% for

medium enfrepreneurs and 20% for small enfrepre-

neurs. In case of big investment projects, i.e. valued
above EUR 50 million, the maximum amount of public
aid is subject to addifional limitafions. The permit may
be amended by the Minister of Investment and Econo-
mic Development on the enfrepreneur’s request. The

Minister may also declare on the enfrepreneur’s motion

the expirafion of granfed permit. The amendment of

the permit cannot lead fo the decrease of the employ-
ment level by more than 20% or cause the extension
of public aid granfed fo the enfrepreneur. Additionally,



zezwolenie moze zosfat zmienione przez Ministra Inwestycji
i Rozwoju na wniosek przedsiebiorcy. Na wniosek przedsie-
biorcy Minister stwierdza fakze wygasniecie zezwolenia. Zmia-
na zezwolenia nie moze doprowadzic do obnizenia poziomu
zafrudnienia o wiecej niz 20%, spowodowat zwiekszenia za-
kresu udzielonej pomocy publicznej, ani dotyczyC spetnienia
wymagan w zakresie inwestycji realizowanych na gruntach
prywatnych. Mozliwos¢ ztozenia wniosku 0 zmniejszenie po-
ziomu zatrudnienia majg jedynie przedsiebiorcy, ktorzy uzyskal
zezwolenie poczawszy od dnia 4 sierpnia 2008 1. Minister moze
takze cofnat zezwolenie lub ograniczy¢ prawo do prowadzenia
dziatalnosci na jego podstawie w zakresie przedmiotu dzigtalno-
Sci przedsiebiorcy lub zakresu tej dziatalnosci. Istnigje rowniez
mozliwosC stwierdzenia wygasniecia zezwolenia na wniosek
przedsiebiorcy, kiory nie skarzystat z pomocy publicznej udzie-
lonej na podstawie zezwolenia lub przedsiebiorcy, ktory korzy-
sfat z pomocy publicznej i spetnit wszystkie warunki okreslone
w zezwoleniu oraz warunki udzielania pomocy publiczne,
0 kforych mowa w przepisach wykonawczych do ustawy
0 SSE.

Termin dla przedawnienia roszczen zwigzanych z udzielong
pomocg publiczng wynosi 10 laf, liczac od konca roku kalen-
darzowego, w kibrym przedsiebiorca skorzystat z tej pomocy.
W zwigzku z powyzszym przedsiebiorcy sg zobowigzani do
przechowywania odpowiedniej dokumentacii ksiegowej i po-
datkowej przez ten sam okres. Ponadto, w przypadku cofnie-
Cia zezwolenia na dziatalnos¢ w SSE istnieje obowigzek zwrotu
wykorzystanej pomocy publicznej, a fakze brak jest mozliwosci
uzyskania nowego zezwolenia do czasu zwrotu kwoty pomocy
publicznej.

Na korzystniejsze warunki prowadzenia dziatalnosci na terenie
SSE mogg liczy¢ przede wszystkim mate i Srednie przedsie-
biorstwa. Ponadto wigkszy nacisk jest potozony na innowacyjne
projekty, przez co nalezy rozumie€ inwestycje zorienfowane na
badania i nowoczesne technologie.

Pomoc regionalna z tytutu prowadzenia dziatalnosci na terenie
SSE moze by fakze przyznana w formie zwolnienia z podat-
ku od nieruchomoéci. Zwalnienie to wprowadza rada gminy
w formie uchwaty. W fakim wypadku przed rozpoczeciem re-
alizacji inwestycji, przedsiebiorca powinien zgtosic organowi po-
datkowernu zamiar skorzystania z fej formy pomacy. Zwolnienie
z podatku od nieruchomosci przyznawane jest takze w ramach
pomocy de minimis. Pomoc publiczna ofrzymana w formie
zwalnienia z podatku od nieruchomosci moze by¢ potaczona
Z kazdg inng formg pomocy, jednak jej wartoSC nie moze prze-
kroczy¢ maksymalnej dopuszczalnej wielkosci pomocy pu-
blicznej w danym regionie.

Zarowno koszty inwestydji, jak i wielkoS¢ pomocy muszg by¢
dyskontowane na dzien uzyskania zezwolenia. Wobec fego dla
poszczegblnych miesiecy nalezy ustalic wskazniki dyskontowe,
zapomocg ktorych dyskontowane bedg wydatki z danego mie-
sigca oraz ofrzymana w danym okresie pomaoc fj. za pomocg
ktérych obliczana bedzie wartos¢ tych wydatkow i pomocy na

the amendment cannof concern the fulfilment of the
requirements in the scope of investments implemen-
fed on privafe lands. The request for the permit amend-
ment in the abovementioned scope may be submitted
only by the enfrepreneurs who obtained the permit on
4th August 2008 and afterwards. The Minister may
also cancel the permit or limit the right fo conduct busi-
ness activity on the base of permit in the scope of en-
frepreneur’s business activity. There is also possibility
fo ascertain of expirafion of the permit on the entrepre-
neur's motion who has never benefited from public aid
deftermined in this permit or who has benefited from
public aid and fulfilled all of the conditions of this per-
mit and stfafe aid conditions, which are mentioned in
the regulafions governing functioning of SEZ.

The 10-year-limitation-period is sef for stafe claims
against enfrepreneurs who conduct business activity in
SEZ and benefit from the public aid (the fax exemption)
defermined in the permit. The 10-year-limitation-pe-
riod is calculated from the end of the year in which the
enfrepreneur benefit from public aid defermined in this
permif. Therefore, enfrepreneurs are obliged to store
adequafe tax and accounting documentatfion for the
same period. Moreover, there is an obligafion fo refurn
the used amount of the public aid in case when the
permit would be withdrawn.

More favourable conditions of conducting business
activity within the territfory of SEZ are reserved for
small and medium-sized entrepreneurs. Furthermo-
re, the public aid is concentrated on innovative pro-
jects which should be focused on research and new
fechnologies.

Regional aid for operafing business activity on the
SEZ territory may be granted also in the form of
property tax exemption. Municipal councils are enfi-
fled fo adopt a resolution concerning this exemption.
In such case, an enfrepreneur must declare o the tax
aufhority the infention to benefit from this form of pu-
blic aid before the investment begins. Exemption from
property tax is also granted under so-called de mini-
mis aid. Public aid received in the form of property tax
exemption needs fo be added up to funds which an
enfrepreneur has received from other public sources
and altogether they may not exceed limits imposed
on a given region.

Qualified expenditures and public aid must be disco-
unfed at the dafe of obfaining the permif. Therefore,
applicable discounting rates should be determined for
each month i.e. with accordance to which public aid
and qualified expenditures will be seffled for the day of
obfaining the permit.

The calculation of the discount rafe for each month is
following:
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dzien uzyskania zezwolenia sfrefowego. Formuta obliczenia
wskaznika dyskontowego dla danego miesiaca wyglada naste-

pujgco:

wskaznik _dyskonta = (1+r1/12)*(1+r2/12)*(1+r3/12)*.*(1+mn/12)

discount_rate = (1+r1/12)*(1+r2/12)*(1+r3/12)*..*(1+rn/12)

gdzie poszczegblne symbole oznaczajg;
n - kolejny miesigc od miesigca uzyskania zezwolenia do mie-
sigca, w ktdrym poniesiono wydatek lub ofrzymano pomoac,
rl..n - sfopa procentowa wiasciwa dla danego okresu dyskon-
fowania (miesigca).
Dniem poniesienia wydatku jest osfatni dzien miesigca, w kio-
rym poniesiono wydafek lub udzielono pomocy. Dniem oftrzy-
mania pomaocy jest osfatni dzien miesigca, w kifdrym udzielono
pomocy. Natomiast dniem uzyskania zezwolenia jest ostatni
dzien miesigca, w kfrym wydano zezwolenie. Usfalenie warto-
Sci poniesionych wydatkow zdyskonfowanej na dzien wydania
zezwolenia nastepowaC bedzie poprzez podzielnie warfosci
wydatku z danego miesigca przez wskaznik dyskontowy wia-
Sciwy dla danego miesiaca.

where the individual symbols mean:
n - next month from the dafe of obtfaining permit un-
fil the month of incurring the expense or granfing

public aid,
rl .. n - inferestrate appropriafe for discounting period
(month).

The dafe of incurring the expenditure is the last day
of the month when the expendifure was borne. The
datfe of receiving public aid is the last day of the month
when if was granfed. The day of obfaining permif is
fhe last day of the month the permit was issued. The
discounted value of expenditure is the outcome of di-
viding the incurred expenses for a given month by the
discount rate appropriate for that month.

warto$¢_zdyskonfowana = (warfos¢_przypisana_do_miesigca) / (wskaznik _dyskonfa)

discounted value = expendifures value in a given month / discount rafe

Poniesione wydatki inwestycyjne przypisane do poszczegol-
nych miesiecy nalezy zdyskontowat przy uzyciu wskaznikow
dyskontowych i ustalic sume zdyskontowanych wydatkéw in-
westycyjnych. Natomiast ofrzymana pomoc (fj. kwota podatku
dochodowego, kftra nie jest zaptacona w zwigzku ze zwolnie-
niem z tytutu dziatalnosci w strefie) podlega dyskonfowaniu raz
w roku (fj. na dzien, w kférym uptywa termin ztozenia roczne;
deklaracii CIT-8). Zwolnienie z podatku dochodowego przystu-
guje do momentu wyczerpania limitu pomocy publicznej lub do
konca okresu funkcjonowania SSE.

Podsumowanie

Zwolnienie z podatku dochodowego fo insfrument cieszgcy sie
nieustannie zainteresowaniem przedsiebiorcow, oferowany tak-
ze w krajach, z kforymi Polska konkuruje o nowe projekty inwe-
stycyjne. Zmniejszenie obcigzen podatkowych stanowi wyraz-
ng zachete dla rozpoczecia nowych projekfow inwestycyjnych
lub poszerzenia dotychczasowe] dziatalnosci gospodarcze).

W ostafnich lafach w Polsce trwaty nieustajgce dyskusje nad
przysztoscig SSE. Ich przeciwnicy wskazywali, ze SSE mogg
by¢ wykorzystywane, jako narzedzie optymalizacji podatkowe;
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Qualified expenditures allocafed to the proper months
should be discounted using discounting rafes appropria-
fe for a specified month and in this way the discounted
amount of all investment expenditure should be defermi-
ned. On the ofher hand, public aid received (i.e. the amo-
unt of unpaid fax regarding the exemption for operafing
business activity in the SEZ territary) is discounted only
once a year (i.e. on the day of submission annual CIT-8
return). Investars are exempt from paying the income fax
until they reach a limit of public funding or until SEZ exists.

Summary

Exemption from income tax is an instrument thaf is
constfanfly popular among enfrepreneurs, it is also of-
fered in countries with which Poland competes for new
investment projects. Reducing tax burdens is a clear in-
cenfive for starfing new investment projects or expan-
ding existing business operations.

In the last years, there were many discussions focused
on the future of SEZ in Poland. Their opponents poinfed
outf that the SEZ may be used as an instfrument of fax



oraz majg negatywny wptyw
na funkcjonowanie wolnego
rynku - jednej z podstawo-
wych zasad dziatania Unii
Europejskiej. Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze faka forma po-
mocy publicznej nie jest przez
Unie Europejskg zakazana, a
wrecz przeciwnie. SSE dziata-
ja na obszarze prawie wszyst-
kich krajow cztonkowskich od
lat 80. i 90. XX wieku. Samo
prawo unijne przewiduje moz-
iwos¢  dofinansowywania
przedsiebiorcow przez panstwa czionkowskie, co ma swoje
ekonomiczne uzasadnienie i znajduje potwierdzenie w boga-
fym orzecznictwie.

SSE przez ponad 20 laf z sukcesem wypetniaty swoje zadania.
Odbudowywaty przemyst w regionach dotknietych problema-
mi gospodarczymi, m.n. wysokg stopg bezrobocia, a czasami
wrecz komplefng likwidacjg catych branz przemystu. Jednak
fo rok 2018 okazat sie przetormowy i peten wyzwan dla SSE.
Strefy przeszty grunfowng rewolucje. Zmiany w prawie spowo-
dowaly, ze przedsiebiorcy ofrzymali mozliwosE skorzystania
ze wsparcia w formie zwolnienia z podatku dochodowego na
obszarze catego kraju. Dzieki femu wykorzystany zosfanie po-
fencjat catego kraju, a nie tylko wybrane obszary, ktére wynosity
25 tys. ha, czyli zaledwie 0,08% powierzchni Polski. Zdaniem
Ministerstwa Przedsiebiorczosci i Technologii na nowej usfawie
skorzysfajg polscy inwestorzy, poniewaz wymagane naktady
zosfaty dosfosowane do ich mozliwosci. Ponadto nie beda oni
zmuszani do zmian lokalizacji swojej dziatalnosci, gdyz zache-
1y sg dostepne na ferenie catego kraju. Zgodnie z prognozami
Ministerstwa w ciggu najblizszych 10 lat powstanie ponad 200
fys. nowych miejsc pracy.

Nowy model wsparcia inwestycji byt odpowiedzig na potrzebe
zrbwnowazonego rozwoju catej Polski okreslong w Strategii na
rzecz Odpowiedzialnego Rozwaoju. Dzieki Polskiej Strefie Inwe-
stycji przedsiebiorcy mogg rozwijat swojg dziatalnos¢ na pre-
ferencyjnych warunkach i w dogodnych dla nich lokalizacjach.
Co isfotne, widoczne sg juz pierwsze efekty wdrozenia nowej
formy wsparcia, przykfadowo Kafowicka SSE od wrzesnia do
konca grudnia 2018 roku wydata 11 decyzji, na podstawie kio-
rych przedsiebiorcy zadeklarowali 930 min zt inwestydji.

Mimo krétkiego czasu funkcjonowania nowej formy wsparcia
przedsiebiorcow, wprowadzone zmiany mozna ocenic pozy-
fywnie. UmoZzliwienie dokonywania inwestycji na terytorium ca-
tego kraju zachecito przedsiebiorcow do dokonywania nowych
inwestycji w obrebie istniejgcych zaktaddw, a zmniejszenie for-
malnosci w procesie ubiegania sie 0 decyzje o wsparciu przy-
spieszyto maozliwose skarzystania z pomocy. Czas pokaze czy
nowa forma wspierania inwestycji okaze sie frwatym sukcesem

Nowy model wsparcia inwestycji byt odpowiedzig
na potrzebe zréwnowazonego rozwoju catej
Polski okreslong w Strafegii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju.

The new investment support model was
aresponse fo the need of susfainable
development of Poland as defined in the Strategy
for Responsible Development.

opfimization and the SEZ
have a negafive impact on
the functioning of the free
markef - one of the fun-
damental principles of the
European Union. It should
be noted, however, that this
form of aid is not prohibited
by the European Union - on
the contrary, SEZ operate
on the ferritory of almost all
of EU members and most
of them arose in 80s and
90s of the 20th century. EU
law itself provides the possibility of financial support by
member sfafes for the enfrepreneurs what has the eco-
nomic grounds and is confirmed by the extensive case
law.

SEZs have been successfully fulfilling their tasks for over
20 years. They rebuilt industry in regions affected by eco-
nomic problems, including high unemployment rate and
sometfimes complefe liquidation of entire industries. Ho-
wever, the year 2018 proved to be a breakthrough and
full of challenges for the SEZs. The zones have undergo-
ne a thorough revolution. Changes in the law meant that
enfrepreneurs were given the opportunity to benefit from
the support in the form of exemption from income tax thro-
ughout the enfire counfry. Because of this, the paotential
of the whole country will be used, not just selected areas,
which amountfed fo PLN 25,000. ha, or just 0.08% of Po-
land’s area. According fo the Ministry of Entrepreneurship
and Technology, Polish investors will benefit from the new
law because the required expenditures have been adapted
to their capabilities. In addition, they will not be forced fo
change the location of their acfivities, as incentives are ava-
ilable throughout the country. According to the Ministry’s fo-
recasts, over 200,000 new jobs will be created in the next
10 years.

The new investment support model was a response fo the
need of susfainable development of Poland as defined in
the Strategy for Responsible Development. Thanks to the
Polish Investment Zone, entrepreneurs can develop their
business on preferential ferms and in convenient locations.
Importantly, the first effects of the implementation of the
new form of support are already visible, for example the
Kafowice SEZ from Sepfember fo the end of December
2018. Issued 11 decisions on the basis of which entrepre-
neurs declared 930 million PLN of investment.

Despite the short period of functioning of the new form of
business support, the changes infroduced can be asses-
sed positively. Allowing investments across the whole co-
unfry encouraged entrepreneurs to make new investments
within existing plants and reduced formalism in the process
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w zakresie rozwoju gospodarczego Polski. Pierwsze miesigce
funkcjonowania Polskiej Strefy Inwestycji dajg ku femu solidne
podsfawy.

of applying for a decision fo support accelerafed the possi-
bility of using the assistance. It remains fo be seen whether
the new form of investment support prove fo be a susfaina-
ble success in the field of Poland’s economic development.
The first months of the The Polish Investment Zone provide
a solid foundation for this.

KPMG

KPMG to miedzynarodowa sie€ firm Swiadczacych ustugi
z zakresu audytu, doradztwa podatkowego i doradztwa
gospodarczego. KPMG zatrudnia 200 000 pracowni-
kow w 154 krajach. Niezalezne firmy cztonkowskie sieci
KPMG sg stowarzyszone z KPMG International Coopera-
five (,KPMG Internafional”), podmiotem prawa szwajcar-
skiego. Kazda z firm KPMG jest odrebnym podmiotem
prawa. W Polsce KPMG dziata od 1990 roku. Obecnie
zafrudnia ponad 1 800 osdb w Warszawie, Krakowie, Po-
znaniu, Wroctawiu, Gdansku, Kafowicach i todzi. Wiecej
na stronie kpmg.pl.

Wsparciem miedzynarodowych i polskich podmiotow
z branzy moforyzacyjnej zajmuje sie odrebny zespot
doradcéw posiadajgcych specjalistyczng, popartg wie-
loletnim doSwiadczeniem wiedze branzowg potgczong
z praktyczng umiejetnoscig rozwiazywania problemow
producentow samochodow, czesci | podzespotow samo-
chodowych.

Wiecej na sfronie kpmg.com/pl/motoryzacja.
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KPMG is a global network of professional firms pro-
viding Audit, Tax and Advisory services. We operate
in 154 countries and have 200,000 people working
in member firms around the world. The independent
member firms of the KPMG network are affiliated with
KPMG Infernational Cooperafive (,KPMG Internafio-
nal”), a Swiss entfity.

Each KPMG firm is a legally distinct and separate enfity
and describes ifself as such. KPMG in Poland was esta-
blished in 1990. We employ more than 1,800 people
in Warsaw, Krakow, Poznan, Wroctaw, Gdansk, Katowi-
ce and £6dz. Find out more af kpmg.pl.

A team of professionals supports mulfinational and
Polish automotive companies based on specialized
knowledge and an understanding of the industry co-
upled with a set of technical skills focused on industry-
-specific issues faced by manufacturers of vehicles,
aufomotive parts and accessories.

Find out more af kpmg.com/pl/en/industry /autfomative
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GOSPODARKA
ECONOMY

Polska jest krajemn, ktdry w ostfatnich kilkunastu latach przy-
ciggnat znaczace inwestycje zagraniczne w przemysle moto-
ryzacyjnym i w konsekwencji stat sie jednym z najwiekszych
producenfow samochodow, czesci i podzespotow motory-
zacyjnych w Europie Srodkowo-Wschodniej. Jednoczeénie
moforyzacja stata sie jedng z kluczowych gatezi polskiego
przemystu, zarowno pod wzgledem wartosci produkdji, za-
frudnienia i naktadow inwestycyjnych, jak i udziatu w ekspo-
rcie. Co wiecej Polska jest fakze najwiekszym w regionie ryn-
kiemn, jezeli chodzi o sprzedaz i ustugi zwigzane z motoryzacja.

POLSKA BRANZA MOTORYZACYJNA NA TLE
EUROPY SRODKOWO-WSCHODNIEJ

Biorgc pod uwage zarbwno produkcje pojazddéw samo-
chodowych, czesci i akcesoribw matoryzacyjnych, jak i
handel oraz ustugi zwigzane z motoryzacjg, polska branza
motoryzacyjna nalezy do najwiekszych w Europie Srodko-
wo-Wschodnie. Jak wynika z najnowszych dostepnych
danych Eurostat, w 2017 roku przychody producentow
motforyzacyjnych w Polsce osiggnety wartos¢ 37,5 mld
euro, podczas gdy przychody firm zajmujgcych sie han-
dlem pojazdami samochodowymi, czesciami i akcesoriami
oraz naprawami zwigzanymi z motoryzacjg wyniosty 46
mld euro.

Jak wskazujg dane Eurostat, w obu obszarach branzy mo-
foryzacyjnej w 2017 roku pracowato w sumie 471,6 tys.
0s0b, z czego 57% (268,7 tys.) w handlu i ustugach, nato-
miast 43% (202,9 tys.) w segmencie produkcyjnym.
Powyzsze dane obrazujgce wyniki przedsigbiorstw (i dal-
sze, chyba, ze zaznaczono inaczej) obejmujg 5cisle pojetg
motoryzacje. W przypadku przemystu motoryzacyjnego
nie zawierajg wiec m.in. firm produkujgcych opony, szyby,
akumulafory oraz czesci dostawcow Il i lll rzedu, klasyfiko-
wanych w innych sekforach przemystu. W segmencie ustu-
gowo-handlowym nie obejmujg z kolei firm CFM, leasin-
gowych, bankéw motoryzacyjnych czy tez wypozyczalni
samochodow.

Dla poréwnania, w Czechach tgczne przychody firm pro-
dukcyjnych z branzy motoryzacyjnej pozostajg wyzsze niz
niz w Polsce (49,6 mld euro), jednak ze wzgledu na mniej-
szy rynek wewnetrzny (cho¢ znacznie bardziej rozwiniety
liczac per capifa) sprzedaz i naprawy przynoszg nizsze

In recent years Poland has aftracted a substantial amo-
unt of foreign investment in the automotive manufac-
furing secfor and, cansequently, has become one of
the major manufacturers of cars, car parfs and compo-
nentfs in Cenfral and Eastfern Europe. Af the same fime,
aufomotive manufacturing has evolved info one of the
key industries in Poland in terms of production value,
employment, capital expenditures as well as share in
exporfs. Moreover, Poland is the region’s largest aufo-
mofive markef in ferms of sales and services.

THE AUTOMOTIVE INDUSTRY IN POLAND
VERSUS CENTRAL AND EASTERN EUROPE

Taking into account manufacturing of motor vehicles,
parts and accessories as well as frade and repair servi-
ces relafed to cars and car parts, the Polish automotive
industry is among fthe largest in Cenfral and Eastern
Europe. According fo the most recent dafa available
from Eurostaf, in 2017, the furnover of aufomotive
manufacturing companies in Poland amounted to EUR
37.5 billion. EUR 46 billion of tfurnover was generated
by companies involved in the frade and repair related to
cars, car parts and accessories.

According fo Eurostat data, in both areas of the Polish
automofive industry more than 471,600 people were
employed in 2017, 57% of which (268,700) in frade
and services, and 43% (202,900) in manufacturing.
Enterprise dafa cited above (as well as further in the
study, unless specified otherwise) relates to the aufo-
mofive industry in the strict sense. In case of automofi-
ve manufacturing, it does not cover tyres, glass and
batteries manufacturers as well as some tier Il and Ill
suppliers, classified as part of other sectors of industry.
Meanwhile automotive trade and services do not inclu-
de CFM, leasing, automoftive banks or car rental.

For the sake of comparison, in the Czech Republic the
furnover of aufomotive manufacturing companies was
larger than in Poland (EUR 49.6 billion), however, due
to the smaller infernal market (although much more
developed when analysed per capita), sales and repair
generated a considerably lower furnover than in Poland
(EUR 21.1 billion). Tofal employment in the automoti-
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przychody (21,1 mld euro). Zatrudnienie w catej motory-
zacji znalazto w Czechach 266,3 tys. 0sob, z czego 177,2
tys. w segmencie produkcyjnym i 89,1 tys. w handlu i ustu-
gach.

Biorgc pod uwage liczbe wyprodukowanych pojazdéw sa-
mochodowych, Polska pozostaje na frzecim miejscu wéréd
krajow Europy Srodkowo-Wschodniej. W 2018 roku w pol-
skich fabrykach wyprodukowano 451,6 tys. samochodow
osobowych. Oznacza to, ze produkcja samochodéw 0so-
bowych spadta (-12,3%). Wzrosta natomiast produkcja po-
jazdow uzytkowych, ktéra wyniosta 208 tys. szfuk (liczac
wg metodologii OICA). W Czechach, kfére pod wzgledem
produkcji pojazdow sg liderem w regionie, wyprodukowano
tgcznie 1 345 tys. pojazdow osobowych. Produkcja pojaz-
dow (wytacznie osobowych) wzrosta natomiast na Stowacji
(1 090 tys. w 2018 roku).

Warfo zwrocit uwage, ze Polska jest liczgcym sie produ-
cenfem samochodow uzytkowych, nie tylko w skali Eu-
ropy Srodkowo-Wschodniej, ale Europy w ogole. Wiecej
pojazdow z fego segmentu produkowanych jest w Hisz-
panii, Francji, Niemczech, Wtoszech i Rosji, sg to jednak
kraje o wiekszym przemysle motforyzacyjnym i nieporoéw-
nywalnie silnigjszym rynku wewnetrznym. Pozycja Polski
w fym segmencie umocnita sie w 2017 roku, kiedy fabryka
Volkswagena we Wrzesni osiggneta petng operacyjnosc.
Drugim - obok produkcji pojazdow - kluczowym segmen-
fem polskiego przemystu motoryzacyjnego jest produkcja
podzespotow, czesci i akcesoriow. W fej kategorii syfuacja
jest bardziej stabilna a produkcja, napedzana inwestycjami
i reinwestycjami, niemal nieustannie rosnie. Mimo fo, biorac
pod uwage najszerzej pojete komponenty motoryzacyjne
(a wiec tacznie z oponami, szybami, akumulatorami, sil-
nikami oraz wyposazeniem elekfrycznym pojazdéw oraz
mechanicznymi czesciami silnikéw spalinowych), Polska
sfracita w ostatnich latach pozycje regionalnego lidera na
rzecz Czech.
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ve industry in the Czech Republic was 266,300 out of
which 177,200 worked in manufacturing and 89,100
in frade and services.

Taking info account the number of manufactured mo-
for vehicles, Poland remains in third place among the
Central and Eastern Europe countries. In 2018, Polish
manufacturers produced 451,600 It means that the
production of passenger cars decreased (-12.3%). At
fhe same the production of commercial vehicles also
increased, reaching 208,000 (according fo OICA me-
thodology). In the Czech Republic, the CEE leader in
vehicle manufacturing, motor vehicles output reached
1,345,000 (passenger cars solely). Production volu-
me, constituting solely passenger cars, decreased in
Slovakia, to 1,090,000 unitsin 2018.

It's worth mentioning that Poland is a significant ma-
nufacturer of commercial vehicles not only compared
fo CEE, but also to Europe in general. Although Spain,
France, Germany, Italy and Russia can boast of a larger
oufput of commercial vehicles, these are countries with
a larger automotive manufacturing industry and signi-
ficantly larger internal markets. Poland’s position in
this respect strengthened affer 2017, i.e. after the new
Volkswagen plant in Wrzesnia became fully operafio-
nal.

The second - along vehicles production - key seg-
ment of the Polish automotive manufacturing industry
is the production of aufomotive parfs and accessories.
The situation in this cafegory is more stable, with out-
put constantly growing due to investment and reinvest-
ment projects. However, taking info consideration the
full range of automotive components (i.e. including ty-
res, glass, batteries, engines as well as electric equip-
ment and mechanical parts of combustion engines),
Poland lost ifs position of the regional leader in the re-
cent years, held now by the Czech Republic.



Przychody firm motoryzacyjnych w wybranych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej w 2017 roku [mld EUR]
Turnover of automotive companies in selected Central and Eastern European countries in 2017 [EUR billion]

Polska
Poland

Czechy
Czech Republic

Stowacja
Slovakia

Wegry
Hungary

Rumunia

Romania
Produkcja Handel i naprawy

Manufacturing Trade and repair

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat. Dane obejmujq petng populacje przedsigbiorstw
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data. Data cover complete statistical population

Pracujacy w firmach motoryzacyjnych w wybranych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej w 2017 roku [000 os6b]
The employed in automotive companies in selected Central and Eastern European countries in 2017 [000 people]
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Rumunia

Romania Produkcja Handel i naprawy

Manufacturing Trade and repair

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat i GUS. Dane obejmujq peinq populacje przedsigbiorstw
Source: KPMG in Poland based on Eurostat and GUS data. Data cover complete statistical population
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Produkcja samochodéw w wybranych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej [000 szt.]
Motor vehicles production in selected Central and Eastern European countries [000 units]

Zmiana

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

/2018
Samochody
osobowe

697,7 | 841,7 | 8188 | 7850 | 740,5 | 540,0 | 4750 | 4730 | 5347 | 5546 5147 | 4516 | -12,26%
Passenger

Polska cars

Poland | Samochody
uzytkowe
Commercial
vehicles

94,0 | 1054 | 61,7 86,3 99,2 | 107,8 | 1152 | 1209 | 1259 | 1272 175,0 | 208,0 | 18,86%

Samochody
osobowe
Passenger
cars

9251 | 934,0 | 976,4 | 10695 (11920 |1171,8|11285|12465|12982| 13442 | 14139 | 13450 | -4,87%
Czechy
Czech

Republic

Samochody
uzytkowe
Commercial
vehicles

12,8 | 125 6,8 6,9 79 7,2 4.5 47 54 57 6,1 0,0 |-100,00%

Samochody
osobowe 1
P 571,1 | 5758 | 461,3 | 5619 | 639,8 | 900,0 | 9750 | 9712 10400 | 10015 | 1090 8,84%
assenger 000,0

Stowacja | @S
Slovakia | Samochody
uzytkowe
Commercial
vehicles

Samochody
0sobowe
Passenger
Wegry cars
Hungary | Samochody
uzytkowe
Commercial
vehicles

2880 | 3424 | 2128 | 2086 | 211,2 | 2154 | 2200 | 4341 | 4917 | 4720 | 502 | 4310 | -1415%

4,0 3,7 2,0 29 23 2,4 2,4 2,4 3,7 0,0 34 0,00 |-100,00%

Samochody
0sobowe
Passenger
Rumunia | c@rs
Rormania | Samochody
uzytkowe
Commercial
vehicles

2341 | 2311 | 2793 | 3236 | 3102 | 3266 | 4110 | 3914 | 3872 | 3588 3592 | 4768 | 32,73%

7,6 143 | 17,2 27,3 250 11,2 38,0 0 0 445 10 0,0 |-100,00%

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych OICA
Source: KPMG in Poland based on OICA data

192 | RAPORT PZPM | 2019/2020



Eksport podzespotéw, czesci i akcesoriow motoryzacyjnych* [mid EUR]
Exports of components, parts and accessories* [EUR billion]

237 Polska

250

23,4 -
- Poland

20,0

» Czechy
Czech Republic

15,0

’

10,0

Stowacja
Slovakia

B Wegry
Hungary

50

’

0,0 T T T T T
2010 2011 2012 2013 2014 2015

2016 2017 2018

t.qcznie z oponami, szybami, akumulatorami, silnikami, wyposazeniem elektrycznym pojazdéw oraz mechanicznymi czesciami silnikéw

spalinowych

*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

SYTUACJA PRZEMYStU
MOTORYZACYJNEGO W POLSCE
IJEGO ROLAW GOSPODARCE

Polski przemyst motoryzacyjny jest niemal w catosci nastawio-
ny na eksport, w zwigzku z czym jego kondycja jest bardzo
silnie uzalezniona od koniunktury na zagranicznych rynkach,
w szczegblnosci zachodnioeuropejskich. Byto to szczegblnie
widoczne w lafach 2009 oraz 2012, kiedy gospodarka UE
przezywata spadki, a wraz z nig malata produkcja ulokowa-
nych w Polsce fabryk matoryzacyjnych.

Po stabym 2012 roku, kolejne lafa przyniosty jednak odbicie.
Produkcja polskiego przemystu motoryzacyjnego w 2018
roku wzrosta, zarbwna za sprawg nowych inwestycji, jak i dzie-
ki frwajgcemu ozywieniu na gtownych rynkach eksportowych.
Wartos¢ produkcji sprzedanej producentéw motoryzacyjnych
w Polsce siegneta 153,4 mid zt i wzrosta realnie (1j. uwzgled-
nigjigc zmiany cen) 0 3,3% r/r.

Motoryzacja jest jednym z najwigkszych sekforow przemystu
w Polsce, odpowiadajac za 10,5% wartosci produkcji sprzeda-
nej w fej czesci gospodarki. Pod wzgledem warfosci produkcii
sprzedanej zajmuje drugie miejsce po przemysle spozyw-
czym, wyprzedajgc wszystkie pozosfate segmenty przemy-
stu przetworczego, jak rowniez tak isfotne branze przemystu
jak gomictwo i wydobywanie, energetyka, sekfor naffowy czy
ustugi komunalne.

Wozrost produkgji, ktory w osfatnich latach charakferyzowat
polski przemyst motoryzacyjny, byt mozliwy przede wszyst-

THE CONDITION OF THE AUTOMOTIVE
MANUFACTURING IN POLAND AND ITS ROLE
IN THE ECONOMY

The Polish automotive manufacturing is almost enfire-
ly export-ariented, thus the sector’'s shape depends
heavily on the economic situafion on foreign markets,
nofably Western European ones. This was especially
visible in 2009 and 2012, when the output of aufo-
motive plants located in Poland decreased along with
the depression in the EU economy.

After weak resulfs in 2012, automotive manufacturing
recovered and increased ifs outputf, thanks fo invest-
ment and the ongoing revival on many key export mar-
kets. Sold production value of aufomotive manufactu-
rers in Poland amounted fo PLN 153.4 billion in 2018,
which means a significant increase of 3.3% y/y in real
terms (i.e. considering price change).

Automotive manufacturing is one of the largest indu-
strial secfors in Poland, accounting for 10.5% of sold
production value in this parf of the economy. In ferms
of sold production value it ranks second affer food ma-
nufacturing, surpassing all other manufacturing indu-
stry sectors as well as many imporfant industry bran-
ches like mining and quarrying, energy, oil or utilities.
Growth in Poland’s automotive production in recent
years was driven mostly by exfensive investment
ouflays. In 2018, capital expenditures of automotive
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kim dzieki znacznym naktadom inwestycyjnym. W 2018 roku
producenci motoryzacyjni w Polsce poniesli naktady inwesty-
cyjne o warfosci 7,3 mid zt. Pod wzgledem wartosci naktadow
inwestycyjnych moforyzacja pozostaje kluczowym sekforem
przemystu i odpowiada za 5,1% naktadéw w tym obszarze
gospodarki.

W 2018 roku pod wzgledem naktadow inwestycyjnych mo-
foryzacja byta najwieksza gatezig przemysiu przetworczego,
wyprzedzita ubiegtorocznego lidera - branze spozywcza,
kfora jest zdecydowanie wigkszym sektorem i kférej naktady
inwestycyjne wyniosty 7,2 mid zt.

Konsekwencjg znacznej liczby projekfow inwestycyjnych w
przemysle motoryzacyjnym w ostatnich lafach byt sysfema-

manufacturers in Poland amounted fo PLN 7.3 billion.
In ferms of investment outlays, automotive manufac-
furing remains one the key sectfors of industry, accoun-
fing for 5.1% fofal ouflays in this part of the economy.
In 2018 aufomotive production incurred the highest
investments outlays in the enfire manufacturing indu-
stry, it has overtaken the previous year’s leader - the
food industry, which is definitely larger than the sector,
with expenditure of PLN 7.2 billion.

As a consequence of a large number of investment
projects, employment in automotive manufacturing
has been constantly growing in the last years, even de-

Produkcija pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep - wartos¢ produkcji sprzedanej
Manufacture of motor vehicles, frailers and semi-trailers — sold production value

96% 95% 97% 97% 98%
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95% 9,7%

10,4%

112% 11,0% 10,5%

2013 2014 2015 2016 2017 2018

Udziat w produkcji sprzedanej przemystu ogotem
Shares in fofal industry production sold

Dane obejmujq podmioty o liczbie pracujqcych powyzej 9 0séb. Po 2009: dane reklasyfikowane, nie sq w petni poréwnywalne z poprzed-
nimi latami. Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytqczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci

i akcesoriow motoryzacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. After 2009: reclassified data, not fully comparable with previous years. Category
covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data
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Produkcja sprzedana w przemysle przetworczym w 2018 r. [mld PLN]
Sold production in manufacturing industry in 2018 [PLN billion]

0 50 100 150 200 250

Produkcja artykutow spozywczych
Manufacture of food products

Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep* 3,35%
Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers*
Produkcja wyrobow z mefali 11,42%
Manufactfure of metal products
Produkcja wyrobdw z gumy i tworzyw szfucznych 6.68%
Manufacture of rubber and plastic products ?
Produkcja koksu i produktow rafinacji ropy naftowe] 28,79%
Manufacture of coke and refined pefroleum products
Produkcja chemikaliéw i wyrobow chemicznych 5.73%
Manufacture of chemicals and chemical products !
Produkcja urzgdzen elektrycznych 13,53%
Manufacture of electrical equipment
Produkcja wyrobow z pozostatych mineralnych surowcow
niemetalicznych -35,14%
Manufacture of other non-metallic mineral products.
Produkcja mefali 11,90%
Manufacture of basic mefals
Produkcja pozostatych maszyn i urzadzen 8.88%
il

Manufacture of machinery and equipment n.e.c.

Mld PLN Zmianar/r [ceny state]
PLN billion Y/y change [constant prices)

Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujgcych powyzej 9 0séb.

*Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytqczeniem 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. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and
accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data
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Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep - naktady inwestycyjne
Manufacture of motor vehicles, frailers and semi-frailers — investment outlays

60%  54%  49%  75%  66%  72%  69%  83%  90% 53%  51%
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2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Wartos¢ w mid PLN Udziat w naktadach przemystu ogétem
Value in PLN billion Shares in fofal industry outlays

Dane obejmujq podmioty o liczbie pracujqcych powyzej 9 oséb. Po 2009: dane reklasyfikowane, nie sq w petni poréwnywalne z poprzed-
nimi latami. Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytqczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci
i akcesoriéw motoryzacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. After 2009: reclassified data, not fully comparable with previous years. Category
covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

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

Naktady inwestycyjne w przemysle przetwérczym w 2018 r. [min PLN]
Investment outlays in manufacturing industry in 2018 [PLN million]
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Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep*
Manufacture of motor vehicles, frailers and semi-frailers*

Produkcja artykutow spozywczych

Manufacture of food products

Produkcja wyrobow z gumy i tworzyw szfucznych

Manufacture of rubber and plastic producfs

Produkcja wyrobdw z pozostatych mineralnych surowcow niemetalicznych
Manufacture of other non-metallic mineral products

Produkcja wyrobow z metali
Manufacture of metal products

Produkcja chemikaliow i wyrobow chemicznych
Manufacture of chemicals and chemical products

Produkcja urzgdzen elektrycznych
Manufacture of electrical equipment

Produkcja pozostatych maszyn i urzadzen
Manufacture of machinery and equipment n.e.c.
Produkcja papieru i wyrobow z papieru
Manufacture of paper and paper products

Produkcja mefali
Manufacture of basic metals

Min PLN Zmianar/r [ceny biezace]
PLN million Y/y change [current prices|

Dane obejmujq podmioty o liczbie pracujqcych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytqcze-
niem 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. motorbikes), bodies, trailers
and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data
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tyczny wzrost zatrudnienia, i fo pomimo wahan w warfosci
produkcii.

W 2018 roku widoczna byta konfynuacja fego frendu - za-
frudnienie wzrosto o 4,1%, osiggajgc poziom 203 tys. osob.
Wieksze zatrudnienie odnofowano jedynie w produkciji artyku-
tow spozywczych (381 tys.) oraz produkcji wyrobdw z metali
(2791ys).

Ogbtem producenci moforyzacyjni odpowiadajg za 7,5%
miejsc pracy w catym polskim przemysle.

Wraz ze wzrostem zafrudnienia wzrosto takze Srednie mie-
sieczne wynagrodzenie brufto w przemys$le motoryzacyjnym,
ktore w 2018 roku wyniosto 5 309 zt. Oznacza to wzrost o
6,1% w poréwnaniu z ubiegtym rokiem.

Koszty pracy w produkcji motoryzacyjnej pozostajg stosunko-
wo wysokie — w 2018 roku stanowity 108,3% Sredniej prze-
mystu ogbtem i 103,1% przemystu przetworczego. Bardzo
zblizone koszty pracy ponoszg firmy produkujgce metale oraz
producenci maszyn i urzgdzen.

W 2018 roku nominalne (liczone w cenach biezgcych) wyniki
produkcyjne fabryk motoryzacyjnych rosty wolniej niz zatrud-
nienie. W efekcie wydajnos¢ pracy (rozumiana jako nominalna
roczna warfos¢ produkcji sprzedanej na jednego zafrudnione-
go) spadta 0 0,7%, do 755,7 zt Takze pod tym wzgledem
motoryzacja pozostaje jednym z najbardziej wydajnych sek-
forow przemystu przetworczego. Z drugiej sfrony, renfownosc
sprzedazy przemystu motoryzacyjnego, wedtug danych GUS,
w 2018 roku wynosita 4,0% co 0znacza nieznaczne pogor-
szenie w stosunku do 2017 roku (4,2%) oraz w stosunku do
2016 roku (4,7%).

spife wavering production results.

In 2018, automotive plants increased employment by
4.1%, up fo 203,000. Higher employment was only
recorded in the food industfry (384,000) and manufac-
furing of metal products (279,000).

In total, automotive manufacturing accounts for 7.5%
workplaces in the whole Polish industry.

Together with employment growth, there was an in-
crease in average monthly gross wages and salaries
in aufomotive manufacturing. In 2018, it amounted fo
PLN 5,309, up by 6.1% compared to the previous year.
Labour costs in automotive manufacturing remain rela-
fively high, amounting to 108.3% of the average in the
enfire industry and 103.1% of manufactfuring in 2018.
Comparable labour costs are recorded in manufactfu-
rers of mefal and manufacfurers of machinery and
equipment.

In 2018, autfomotive manufacturers’ nominal (in cur-
rent prices) oufput grew significantly slower than em-
ployment. As a result, labour productivity (understood
as annual value of nominal sold production per em-
ployee) decreased by 0.7%, to PLN 755,7. Also in this
respect, automotive manufacturing remained one of
the most efficient sectors of manufacturing industry.
On the ofher hand, return on sales in automotive ma-
nufacturing, according fo GUS data, stood at 4.0% in
2018, less than in 2017 (4.2%) and in 2016 (4.7%).
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Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep - zatrudnienie
Manufacture of mofor vehicles, trailers and semi-trailers - employment

5,3% 5,6% 5,7% 6,0% 6,2% 6,5% 6,7% 6,8% 6,8% 7,4% 7,5%
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50
1,0%
0 0,0%
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Zatrudnienie [000 osob] Udziat w zatrudnieniu w przemysle ogbtem
Employment [000 people] Shares in fotal indusfry employment

Dane obejmujq podmioty o liczbie pracujqcych powyzej 9 oséb. Po 2009: dane reklasyfikowane, nie sq w petni poréwnywalne z poprzed-
nimi latami. Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytqczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci
i akcesoriéw motoryzacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. After 2009: reclassified data, not fully comparable with previous years. Category
covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

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

198 | RAPORT PZPM | 2019/2020



Zatrudnienie w przemysle przetwérczym w 2018 r. [000]
Employment in manufacturing industry in 2017 [000]

0 50 100 150 200 250 300 350 400

Produkcja artykutow spozywczych

Manufacture of food products 100,0%
Produkcja wyrobow z mefali 103.3%

Manufactfure of metal products ¢
Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep* 104.1%

Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers* ?
Produkcja wyrobdw z gumy i tworzyw sztucznych 104.1%

Manufacture of rubber and plasfic products ?
Produkcja mebli 102.5%

Manufacture of furnifure !
Produkcja maszyn i urzadzen 105,9%

Manufacture of machinery and equipment n.e.c.
Produkcja wyrobow z pozostatych mineralnych surowcow niemetalicznych

Manufacture of other non-metallic mineral products 102’6%
Produkcja urzagdzen elekirycznych 107.7%

Manufacture of electrical equipment i
Produkcja wyrobow z drewna, korka, stomy i wikliny 103.2%

Manufacture of products of wood, cork, sfraw and wicker !

Produkcja odziezy 97.1%
Manufacture of wearing apparel !
W ys. Zmianar/r [ceny biezace]
Thousands Y/y change [current prices]

Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujgcych powyzej 9 0séb.

*Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytqczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci

i akcesoriéw motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons.

*Category covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and

accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data
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Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep - przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto
Manufacture of motor vehicles, frailers and semi-frailers — average monthly gross wages and salaries

106% 100% 102%  102% 101% 105% 105% 106% 109% 110% 108%
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Wysokos¢ [PLN] W stosunku przemystu ogotem
Value [PLN] Compared to total industry

Dane obejmujq podmioty o liczbie pracujqcych powyzej 9 oséb. Po 2009: dane reklasyfikowane, nie sq w petni poréwnywalne z poprzed-
nimi latami. Kategoria obejmuje produkcje pojazddw samochodowych (z wytqgczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci
i akcesoriéw motoryzacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. After 2009: reclassified data, not fully comparable with previous years. Category
covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

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

Rentownos¢ sprzedazy
Sales profitability
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2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2023 2024 2015 2016 2017 2018
Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep* Przemyst ogotem
Manufacture of motor vehicles, frailers and semi-trailers* Total industry

Dane obejmujq podmioty o liczbie pracujgcych powyzej 9 osob. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytqcze-
niem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriéw motoryzacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers
and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data
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Przecigtne miesigczne wynagrodzenie brutto w przemysle przetwérczym w 2018 r. [PLN]
Average monthly gross wages and salaries in manufacturing industry in 2018 [PLN]

0 2000 4000 6000 8000 10000
| I I I I |

Produkcja koksu i produktéw rafinacji ropy naftowej 104,8
Manufacture of coke and refined pefroleum products
Wydobycie wegla kamiennego i wegla brunafnego 1125
i
Produkcja wyrobow farmaceutycznych 1103
Manufacture of pharmaceutical products b
Produkcja wyrobow tytoniowych
Manufactfure of fabacco products 101,6
Produkcja napojow
Manufacture of beverages 105,7
Produkcja pozostatego sprzetu transporfowego 107.7
Manufacture of other fransport equipment v
Produkcja chemikaliéw i wyrobow chemicznych 105.2
Manufacture of chemicals and chemical products ?
Produkcja mefali
Manufacture of basic metals 107,1
Produkcja pojazdow samochodowych, przyczep i naczep* 106.1
Manufacture of mofor vehicles, frailers and semi-frailers* ?
Produkcja maszyn i urzadzen
Manufacture of machinery and equipment 106,5
Produkcja komputerow, wyrobow elekironicznych i optycznych 106.7
’

Manufacture of computer, elecfronic and optical products

PLN Zmianar/r [ceny biezace]
PLN Y/y change [current prices|

Dane obejmujq podmioty o liczbie pracujqcych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytqcze-
niem 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. motorbikes), bodies, trailers
and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data
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Rentownos¢ sprzedazy w przemysle przetwérczym w 2018 r.
Sales profitability in manufacturing industry in 2018

Ne)
R

2|% 4:’/0 6|% 8|% 1(?%

Produkcja wyrobow farmaceutycznych
Manufacture of pharmaceutical products

11,7%

Produkcja papieru i wyrobow z papieru
Manufacture of paper and paper products

10,7%

Produkcja wyrobéw z pozostatych mineralnych surowcow niemefalicznych 9.6%
Manufacture of other non-metfallic mineral products ’

Produkcja pozostatego sprzetu transporfowego 8.2%
Manufacture of other transporf equipment ’

Produkga odziezy 8,2%
Manufacture of wearing apparel

Produkcja napojow 7,9%
Manufacture of beverages

Produkcja skor i wyrobow skarzanych 7.5%
Manufacture of leather and related products ¢

Produkcja chemikaliow i wyrobéw chemicznych 6.8%
Manufactfure of chemicals and chemical products ¢

Produkcja wyrobdw z drewna, korka, stomy i wikliny 6.7%
Manufacture of products of wood, cork, sfraw and wicker ¢

Produkcja pozostatych maszyn i urzadzen
Manufacture of machinery and equipment n.e.c

|

Dane obejmujq podmioty o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytqcze-
niem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriéw motoryzacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers
and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data
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ROLA SEKTORA MOTORYZACYJNEGO
W POLSKIM EKSPORCIE

W 2018 roku eksport szeroko rozumianych produkfow moto-
ryzacyjnych z Polski wzrést o 3 % r/r i wynidst 34,2 mid euro.
Stanowito fo 15,5% warfosci polskiego eksporfu fowarowego.
W odréznieniu od poprzedniego, motorem gtownym wzro-
stu byty samochody dosfawcze, ciezarowe i specjalne. Ich
eksport wyniost 3,3 mld euro, co oznacza wzrost 0 20,1%
r/r. Eksport pojazdow, przyczep i naczep ufrzymat sie na po-
dobnym poziomie 11 mild euro.

Do najszybciej rosnacych podkategorii nalezaty m.in.. czesci
mechaniczne silnikow (20,7%), pojazdy dosfawcze, ciezaro-
we i specjalne (20,1%), ciggniki drogowe (10,5%) oraz sys-
femy hamulcowe iich czesci (11,5%).

Spadki odnofowano w dziewieciu kaftegoriach, w tym
w frzech, ktéry ma isfofny udziat w catkowitym eksporcie
matoryzacyjnych z Polski: samochody osobowe (-10,3%),
silniki (-11,6%) i czesci elekiryczne (-4,1%)

Wérod kluczowych odbiorcéw  eksportu motoryzacyjnego
z Polski na uwage zastuguje wzrost sprzedazy do Hiszpanii
(34%), Stowacji (26% r/r) oraz Szwecji (24%). Eksport do
Niemiec, zdecydowanie najwiekszego odbiorcy produkiow
przemystu motoryzacyjnego w Polsce, wzrost o 7,5%. Spadek
catkowite] wartosci eksportu motoryzacyjnego z Polski odno-
fowano w przypadku pieciu krajow: Rosji (-74%), Turcji (-39%),
Whoszech (-11%), Wegrzech (-5%) oraz Francji (-2%).

Eksport motoryzacyjny z Polski
Polish automotive exports

THE ROLE OF THE AUTOMOTIVE SECTOR
IN POLISH EXPORTS

In 2018, exports of aufomotive products from Poland
grew by 3% y/y and amountfed tfo EUR 34.2 billion. It
accounted for 15.5% of total Polish exports of goods.
Unlike in the previous year, sales of CVs, special ve-
hicles were the driver of export increase. Their export
value reached EUR 3.3 billion euro, which means a si-
gnificant increase of 20.1% y/y. Exports of vehicles,
frailers and semitrailers remained at a similar level and
reached a value of EUR 11 billion.

The fastest growing subcategories were, among
ofhers: mechanical engine parts (20.7%), CVs, special
vehicles (20.1%), road tractors (10.5%), brake systems
and parfs thereof (11.5%).

Nine categories nofed a drop in export value, three of
which contribute significantly to the total value of Po-
lish autfomotive exports: passenger cars (-10.3%), en-
gines (-11.6%) and electrical parts (-4.1%).

Among key recipients, growth was significant in case
of Spain (34%) Slovakia (26%) and Sweden (24%).
Exportfs fo Germany, which is by far the most imporfant
destinafion for autfomative products from Poland, rose
by 7.5%. A drop in fofal export value was noted in the
case of five countries: Russia (-74%), Turkey (-39%),
Italy (-11%), Hungary (-5%) and France (-2%).

181%  180%  164%  158%  153%  156%  167%  163%  155%

2010 2011 2012 2013 2014

Warfo¢ [mid EUR]
Value [EUR billion]

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data
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Eksport motoryzacyjny z Polski w 2018 r. [mld EUR]
Polish automotive exports in 2018 [EUR billion]

0 1 2 3 6 7 8
| | | | | | |
Samochody osobowe B
Passenger cars 6,1 10,3%
Pojazdy dostawcze, ciezarowe i specjalne 20.1%
CVs, special vehicles ]
Ciagniki drogowe 0.8 10,5%
Road fractors ’ ”
Autobusy 0.8 -3.9%
Buses ’ 2
Ciggniki
koosie | 0,0 -26,8%
Other fractors
Podwozia z silnikiem N
Chassis fitted with engines 0’0 85’1%
Jednoélad:
ey | 0,0 -34,0%
Powered fwi ers
Przyczepy i naczepy 09 13.3%
Trallers and semi-trailers ’ b
Opory 18 4,9%
Wyroby szklane 07 11.2%
Glass products ’ "
Silniki 2’1 '11,6%
Engines
Czesci elektryczne 1.8 -41%
Electical parts ’ Y
Czesci mechaniczne silnikow 20 20.7%
Mechanical engine parts 4 D
Fitry 0,3 7,3%
Filters
Akumulatory
Accumulators 0,3 0,3%
Nadwozia i ich czesci
Bodies and parts thereof 29 8,5%
Pasy bezpieczenstwa
Safety seat belts 0,2 46,3%
Systemy hamulcowe i ich czesci 15 11,5%
Brake systems and parts thereof ’ U
Skrzynie biegow, sprzegfa i ich czesci 0.6 0,3%
Gear boxes, clufches and parts thereof ’ v
Uktady napgdowe i ich czesci
Transmission systems and parts thereof 0,6 10,5%
Kota jezdne iich czesci
Road wheels and parts thereof 0,9 10,1%
Ukfady zawieszenia i ich czgsci
Suspension systems and parts thereof 0,8 7,5%
Chtodnice iich czesci 0.4 i
Radiafors and parts thereof ’ 2,5%
Uktady wydechowe iich czesci
Exhaust systems and parts thereof 0’5 12'1%
Ukfady kierownicze iich czeéci
Steering systems and parts thereof 12 1,5%
Poduszki powiefrzne iich czesci R
Safety airbags and parts therof 0,9 3,7%
Pozostate czesci i podzespoty
Other parts and components 26 9,4%
Wartos¢ Zmianar/r [ceny biezace)
Value Y/y change [current prices]

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data
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Kluczowe kierunki eksportu pojazdéw oraz przyczep i naczep z Polskiw 2018 r. [mld EUR]
Key destinations of Polish exports of vehicles, trailers and semi-trailers in 2018 [EUR billion]

3,40

AT BE Cz DE ES FR GB

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data

Kluczowe kierunki eksportu podzespotow, czesci i akcesoriow motoryzacyjnych z Polski w 2018 r. [mld EUR]
Key destinations of Polish exports of components, parts and accessories in 2018 [EUR billion]

7,03

O -, N W N~ o0 o0 N

AT BE Cz DE ES FR GB

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data

BEZPOSREDNIE INWESTYCJE
ZAGRANICZNE W BRANZY
MOTORYZACYJNEJ W POLSCE

Od wielu lat Polska jest jednym z najwiekszych odbiorcow
bezposrednich inwestyciji zagranicznych (BIZ) w Europie Srod-
kowo-Wschodniej. W najlepszych lafach osfatniej dekady za-
graniczne firmy inwesfowaty w Polsce nawef 15,6-17,2 mld
euro rocznie. Swiatowy kryzys sprawt, ze po 2008 roku fempo
naptywu kapitatu zagranicznego silnie sie wahato, zas w 2013
roku wyniést on jedynie 2,1 mid euro. Rok 2014 przyniost jed-
nak wyrazne odbicie w posfaci ponad czterokrotnego wzrosfu
naptywu bezposrednich inwestycji zagranicznych, kiérych war-
08¢ wyniosta blisko 9,0 mld euro.

Naptyw kapitatu zagranicznego w przemyéle motoryzacyjnym
byt do 2007 roku stosunkowo stabilny i miescit sie w granicach
300-700 min euro rocznie. Po 2008 roku saldo naptywu BIZ w
motoryzacji byto bardzo zmienne i dwukrotie przyjmowato w

HU

FOREIGN DIRECT INVESTMENT
IN THE AUTOMOTIVE INDUSTRY
IN POLAND

For many years Poland has been one of the most im-
portant recipients of foreign direct investment (FDI) in
Cenfral and Eastern Europe. In the best years of the
last decade, the amount of foreign capital invested in
Poland reached EUR 15.6-17.2 billion annually. Unfor-
funately, the global crisis led fo significant instability
of FDI inflow, which slowed down to EUR 2.1 billion in
2013. 2014 brought about a significant, more than
fourfold, increase of foreign direct investment inflow,
which reached almost EUR 9.0 billion.

The inflow of foreign capifal info the automotive sector
had been relatively stable up to 2007 and amounted fo
EUR 300-700 million a year. After 2008, however, net
aufomotive FDI inflow became very instable and twi-
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skali roku ujemne wartosci. W 2014 naptyw inwestycji zagra-
nicznych w sekforze maotoryzacyjnym wyniést 870 min euro.
Byt fo wzrost w sfosunku do 20413 roku (0 129 mld euro). Sku-
mulowana wartos¢ bezposrednich inwestycji zagranicznych w
tym sekforze w 2017 roku osiggneta 12,4 mid euro.

Oprocz BIZ w przemy$le motoryzacyjnym warto uwzglednic
inwestycje zagraniczne w segmencie handlowo-ustugowym.
W 2017 naptyw bezposrednich inwestycji w tym sekforze byt
dodatni, wiekszy 0 163 min euro w poréwnaniu z 2016 rokiem.
Skumulowana wartos¢ inwestycji na koniec 2017 roku wynio-
staponad 2,7 mld euro.

Naptyw bezposrednich inwestycji zagranicznych [min EUR]

Foreign direct investment inflow [EUR million]

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Ogotem
Total

6372 | 4371 | 3671 | 10305 | 8260 | 15576 | 17196 | 10085

ce its annual value proved negatfive. In 2014, net FDI
inflow amounted tfo EUR 870 million, an increase com-
pared fo 2013 (up by EUR 129 million). Total FDI stock
in this sector reached as much as EUR 12.4 billion af
2017 year end.

Along with FDI in automotive manufacturing, it is warth
fo analyse foreign investment in frade and services. In
2017, net inflow of investment was posifive, higher by
EUR 163 million in comparison with 2016. In fofal, FDI
stock value in the segment reached almost EUR 2.7
billion.

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

9863 | 10473 | 14832 | 4716 | 2059 | 8994 | 12138 | 12588 | 7340

Produkcja
pojazdéw
samochodowych,
przyczep
i naczep* 62 411 684 758 325 467 681
Manufacture of

moftor

frai and

semi-trailers*

432 759 -93 1308 741 870 1157 928 604

Handel hurtowy

i defaliczny
pojazdami sa-
mochodowymii
motocyklami, na-

prawa pojazdow
Brak danych

samochodowych
No dafa

i motocykli

retail frade and
repair of motor

na

-103 67 103 167 122 408 367 530

*Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytqczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akceso-

riow motoryzacyjnych

*Category covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and

accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych NBP
Source: KPMG in Poland based on NBP data
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Wartos¢ bezposrednich inwestycji zagranicznych [min EUR]

Foreign direct investment stock [EUR million]

2002 2003 2004 2005 2006 2007

2008

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Ogotem
Tofal

46 686 46139 45875 63513 76677 95412 | 121112

116382

128834 | 161378 | 157151 | 178257 | 168506 | 171674 | 167091 | 176005 191174

Produkcja
pojazdow
samochodowych,
przyczep
inaczep* 2254 2114 2623 4169 4727 5311 6 405
Manufacture of
motor vehicles,

trailers and

semi-frailers*

4766

5818 | 6478 | 6527 | 7990 | 7238 | 7811 | 8643 | 9212 | 12402

Handel hurfowy

i defaliczny
pojazdami sa-
mochodowymi

i motocyklami,
naprawa pojazdow
samochodowych
imotocykli
Wholesale and

Brak danych
No dafa

refail frade and
repair of motor

vehicle:

mofor cycles

1391 | 1380 | 1489 | 1572 | 1760 | 2118 | 2028 2735

*Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytgczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akceso-

riow motoryzacyjnych

*Category covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and

accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych NBP
Source: KPMG in Poland based on NBP data

KPMG to miedzynarodowa sieC firm Swiadczacych ustugi
audytorsko-doradcze. W Polsce zafrudniamy ponad 1800
0s0b w biurach w Warszawie, Krakowie, Poznaniu, Wroctawiu,
Gdansku, Kafowicach i todzi.

KPMG dziata na polskim rynku od ponad 25 lat, $wiadczac
profesjonalne ustugi audytorskie, podatkowe, ksiegowe, praw-
ne, doradztwa transakcyjnego i finansowego oraz doradztwa
w zakresie zarzgdzania, ryzyka i spetniania wymagan regula-
cyjnych.

Naszym kapitatemn jest wiedza zgromadzona przez 189 000
pracownikow w 152 krajach wspierana przez program spe-
cjalizacji sektorowe]. Co roku do grona naszych pracownikow
dotaczajg menedzerowie i praktycy biznesu oraz absolwenci
najlepszych uczelni wyzszych.

KPMG is a global network of professional firms provi-
ding Audit, Tax and Advisory services. We employ more
than 1,800 people in Warsaw, Cracow, Poznan, Wro-
ctaw, Gdansk, Katowice and £0dz.

For more than 25 years KPMG has been operating
on the Polish market, providing professional services
in the scope of audif, fax advisory, accounfing, law,
fransactional and financial advisory, as well as ma-
nagement consulfing, risk and regulafory advisory.
Our major asset is the knowledge of 189,000 employ-
ees in 152 countries, supported by an industry specia-
lization programme. Every year, we are joined by ma-
nagers, specialists and graduafes of the best colleges.
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FUROPA
FUROPE

Park samochodowy

Statystyki przygotowane przez ACEA wskazujg, ze w dwu-
dziestu oémiu krajach Unii Europejskiej zarejestrowanych
byto w 2016 roku 298,9 min pojazdow samochodowych, w
fym 259,7 min aut osobowych.

Srednio na tysigc mieszkancow przypadato 587 pojazdow
samochodowych. Wérod krajow UE najwieksze nasycenie
samochodami, wyrazone w liczbie aut przypadajgcych na
tysigc mieszkancow zanotowano w 2016 roku w Luksem-
burgu (740), w Finlandii (732) i na Cyprze (726).
Miedzynarodowa Organizacja Producentow Samochodow
OICA szacuje, ze w 2015 roku w Chinach byto zarejestro-
wanych 135,8 mln samochodow osobowych, w USA 1223
min, w Japonii 61, w Rosji 44,3, w Brazylii 35,5 i w Meksyku
27.

W przypadku samochodow ciezarowych najwiekszg flofg,
liczacg 141,9 min dysponowaty Stany Zjednoczone, przed
EU (39,2 min), Chinami (27 mln), Japonig (16,4 min) i Mek-
sykiem (10,4).

Szacunki ACEA wskazujg, ze w 2016 roku Sredni wiek sa-
mochodu osobowego i lekkiego dostawczego w Europie sie-
gnat 11 laf, 0 0,3 roku wiecej niz w 2015 roku. Sredni wiek
lekkiego pojazdu dostawczego wynosit w 2016 roku 10,9
laf, nafomiast samochodu ciezarowego 12 lat. Najmtodszg
flotg w UE dysponowat Luksemburg. Sredni wiek pojazdow
osobowych i lekkich dostawczych wynosit 6,3 roku, zas cie-
zarowych 6,6 roku.

W parku uzytkowanych pojazdow ufrzymuje sie popular-
nosc diesla. Udziat samochodéw z takim napedem w 2016
roku wyniost 41 proc. Odsetek modeli z silnikami o zaptonie
iskrowym siegnat 53,4 proc., gdy pojazdy z napedem alfer-
natywnym stanowity w 2016 roku 5,6 proc. unijnego parku
samochodow osobowych.

Rejestracje nowych aut

Wedtug danych ACEA w 2018 roku w krajach Europy (Unia Eu-
ropejska oraz panstwa stowarzyszone w strefie wolnego handlu
EFTA) urzedy zarejestrowaty 15,6 min nowych aut osobowych,
fyle samo co w 2017 roku. Kraje UE-15 zanotowaty 0,6-pro-
cenfowy spadek, panstwa nowej UE zarejestrowaty przyrost o 8
proc, zas kraje EFTA spadek siegajgcy 5,7 proc.

Vehicle fleet

Statistics of the Cenftral Statisfical Office (GUS) based
on Eurostaf dafa indicafe that in 2016 twenty-eight Eu-
ropean Union countries were home fo 298.9 million regi-
stered moftor vehicles and 259.7 million passenger cars.
The average number of passenger cars per 1,000 po-
pulafion was 587. In 2016, the highest saturation with
passenger cars in EU sfates per 1,000 populafion was
declared for Luxembourg (740), Finland (732), and Cy-
prus (726).

The Infernational Organization of Motor Vehicle Ma-
nufacturers (OICA) estimates that in 2015 China was
home to 135.8 million registered passenger cars, the
US fo 122.3 million, Japan to 61 million, Russia fo 44.3
million, Brazil to 35.5 million and Mexico fo 27 million.

The largest HCV fleet consisting of 14,9 million frucks
was based in the US, ahead of the EU (39.2 million),
China (27 million), Japan (16.4 million), and Mexico
(10.4 million).

ACEA estimates indicate that the average age of a Eu-
ropean passenger car and LCV in 2016 was 11 years,
up by 0.3 years versus 2015. The average age of a light
commercial vehicle in 2016 was 10.9 years, whereas
the median age of a fruck sfood at 12 years. Luxem-
bourg was home to the youngest European fleet. The
average age of passenger cars and light commercial
vehicles was 6.3 years, or 6.6 years in case of frucks.

Diesel units remain popular in the commercial fleet,
while the share of diesel-powered models sfood af 41
per cent in 2016. The percentage of cars with ICE en-
gines stood af 53.4 per cent, whereas vehicles with al-
fernative drives accounted for 5.6 per cenf of the EU’s
fotal passenger car fleet in 2016.

New registrations

ACEA stafistics reveal that fransport authorities in Eu-
ropean countries (the EU and EFTA Free Trade Associa-
tion member stafes) registered 15.6 million passenger
cars in 2018, what corresponds to the number of regi-
strations in 2017. The EU-15 Member Stafes reported
a drop in registrations by 0.6 per cent, the new EU sta-
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Na pierwszym migjscu rankingu rejestracji pozostaty Niemcy
z wynikiem 3,4 min samochodow, na drugim Wielka Bryta-
nia (2,4 min), na frzecim Francja (2,2 min), przed Wtochami
(1,9 mln).

W krajach UE i EFTA najpopularniejszg markg w 2018 roku,
fak jak i w poprzednich latach, byt Volkswagen, kiory zdobyt
11,2 proc. rynku (0 0,3 punkfu proc. wiecej niz rok wcze-
$niej) z rejestracjami blisko 1,8 min samochodéw. Marka Vol-
kswagen zapewnita fakze koncernowi VW AG zajecie pierw-
szego miejsca w Europie z udziatem 23,9 proc. 0 0,1 punkt
proc. wiecej nizw 2017 roku.

Drugg pod wzgledem popularmnosci markg w Europie byt Re-
naulf z rejestracjami 1,4 min aut, co dato marce 7,1 proc,, 0
0,3 punkfu proc. mniej niz w 2017 roku. Na frzecim miejscu
znalazt sie Ford, zajmujgc 6,4 proc. rynku (o 0,1 punkf proc.
mnigj w stosunku do wczesniejszego roku). Za nim uplaso-
wat sie Peugeot (6,2 proc. udziatow, o 0,3 punkf proc. wiecej
w stosunku do 2017 roku) i Opel/Vauxhalli (5,7 proc, 0 3,5
punktu proc. wiecej w stosunku do roku wczesniejszego).

fes an increase by 8 per cent, and the EFTA countries a
drop by 5.7 per cent.

Ranking first in ferms of registrations was once more Ger-
many with 3.4 million vehicles, the UK came second (2.4
million), and France third (2.2 million), ahead of Ifaly (1.9
million).

Just like in recent years, the most popular make in the EU
and the EFTA stafes in 2018 was Volkswagen with 11.2
per cent of markef share (up by 0.3 percenfage points
versus the previous year) and nearly 1.8 million regisfered
vehicles. The Volkswagen brand has also confributed to
VW AG’s leading position in Europe with 23.9 per cent of
market share, up by 0.1 percenfage points versus 2017.
Ranking second in ferms of popularity in Europe was
Renault with 1.1 registfrations, what gave the French
brand 7.1 per cent of share, or down by 0.3 per cent
versus the previous year. Ford come third with 6.4 per
cent of market share (down by 0.1 per cenf versus the
previous year). Right behind it ranked Peugeot (6.2 per

Rejestracje nowych aut w Europie (EU i EFTA) w 2018 roku z podziatem na marki - samochody osobowe

New passenger car registrations by manufacturer

ALFA ROMEO 82,939 -3.4
LANCIA/CHRYSLER 48,854 -19.8
OTHERS® 9,559 -8.1
FORD 994,397 -2.4
DAIMLER 970,187 -2.3
MERCEDES 871,221 -2.5
SMART 98,966 +0.0
TOYOTA Group 760,069 +3.8
TOYQTA 713,374 +3.9
LEXUS 46,695 +2.6
HYUNDAI 543,292 +3.9
KIA 494,304 +4.7
NISSAN 493,862 -12.8
VOLVO CAR CORP. 320,071 +6.1
JAGUAR LAND 214,188 -3.1
ROVER Group

LAND ROVER 130,369 -14.0
JAGUAR 83,819 +20.6
HONDA 135,584 -3.4
GM* 3,301 -99.5

Sztuki Zmianar/r[%]
Units Changey/y [%]
VW Group 3,733,427 +0,4
VOLKSWAGEN 1,752,162 +2.7
SKODA 729,224 +3.4
AUDI 724,168 -12.4
SEAT 452372 +12.8
PORSCHE 70,504 -3.9
OTHERS? 4997 +0.02
PSA Group 2,499,522 +32.5
PEUGEQT 971,437 +5.0
OPEL/VAUXHALL 884,412 +156.2
CITROEN 598,254 +5.0
DS 45419 -1.0
RENAULT Group 1,641,156 +0.8
RENAULT 1,105,778 -3.9
DACIA 528,249 +11.7
LADA 5,186 -01
ALPINE 1,943 o0
BMW Group 1,033,221 -1.0
BMW 815,179 -1.5
MINI 218,042 +1.2
FCA Group 1,021,311 -2.3
FIAT 711,285 -8.8
JEEP 168,674 +55.6
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W 2018 roku liczbe rejestracji najdynamiczniej zwigkszyty
marki: Opel/Vauxhall (0 156,2 proc.), Jeep (0 55,6 proc.) i
Jaguar (0 20,6 proc.).

W 2018 roku 56,7 proc. zarejestrowanych w EU i EFTA aut
osobowych wyposazonych byto w silnik benzynowy. Rok
wczesniej ten odsetek wynosit 50,3 proc. W 2018 roku
udziat samochodow z silnikami diesla wynitst 35,9 proc.
Pojazdy z napedem alfernatywnym stanowity 7,3 proc. reje-
stracji, gdy rok wczesniej 5,8 proc. Pojazdow z napedami al-
fernatywnymi zarejestrowano w Europie 1220,5 tys., 0 28,2
proc. wiecej nizw 2017 roku.

W ftej liczbie znalazto sie 606,2 tys. aut hybrydowych (o 33
proc. wiecej niz w 2017 roku), 384,1 tys. pojazdow tado-
wanych z sieci (zarowno hybryd jak i modeli bateryjnych), o
32,9 proc. wiecej niz rok wczesniej. Auf z innymi napedami
alfernatywnymi (na gaz ziemny i propan-butan) zarejestro-
wano 230,3 tys.,, 0 11,2 proc. wiecej nizw 2017 roku.
Najwiecej modeli z napedem alfernatywnym zarejesfrowano
we Wioszech, 253,6 tys., 0 10,2 proc. wiecej niz rok wcze-
éniej. Byty to gtownie modele z zasilaniem gazowym. Kolej-
nymi rynkami dla modeli z napedem alfernatywnym oka-
zaty sie w 2018 roku: Niemcy (181,9 tys.), Wielka Brytania
(141,3 tys.) i Francja (140,5 tys.).

Rejestracje pojazdow uzytkowych

ACEA podaje, ze w 2018 roku liczba rejestracji lekkich no-
wych pojazdéw uzytkowych o dmc ponizej 3,5 tony w kra-
jach UE i EFTA wzrosta o 3,1 proc. do ponad 2,1 min aut. Re-
jestracje nowych samochodow ciezarowych o dmc powyzej
3,5 tony przekroczyta 395,8 tys. i byty 0 3,5 proc wieksze w
stosunku w sfosunku do zanofowanych w 2017 roku.

Rejestracje samochodow ciezarowych i ciggnikow siodto-
wych o dmc powyzej 16 fon wzrosty w 2018 roku w krajach

cent of share, down by 0.3 percentage points versus
2017) and Opel/Vauxhall (5.7 per cent, up by 3.5 per-
cenfage poinfs compared fo the previous year).

In 2018, the sharpest rise in registrations was declared by
the following brands: Opel/Vauxhall (by 156.2 per cent),
Jeep (by 55.6 per cent) and Jaguar (by 20.6 per cent).

IN 2018, 56.7 per cent of passenger cars registered in the EU
and EFTA countries were fitted with a pefrol engine. The figu-
re sfood at 50.3 per cent the year befare. In 2018, the share
of diesel-powered vehicles accounted for 35.9 per cent.
Vehicles fitted with an alfernative drive accounted for 7.3 per
cent of regisfrations versus 5.8 per cent the year before. Eu-
rope was home to 1,220,500 vehicles fitted with alternative
drives, i.e. 28.2 per cenf more versus 2017.

This figure includes 606,200 hybrids (up by 33 per cent
versus 2017), 884,100 vehicles fitted with fraction baftery
(both hybrids and baftery-powered models), what marks an
increase by 32.9 per cent versus the previous year. The alfer-
native drive fleet (CNGS and propane-bufane) accounted for
230,300 vehicles, up by 11.2 per cent versus 2017.

The biggest number of alfernative drive vehicles (253,600,
up by 10.2 per cent versus the previous year) was registered
in Italy. These were mainly aufo gas-powered models. Other
leading markets for models with an alternative drive in 2018
included: Germany (181,900), United Kingdom (141,300)
and France (140,500).

Registrations of commercial vehicles

ACEA reveals that the number of registrations of li-
ght commercial vehicles with GVW below 3.5 fons in
the EU and the EFTA stafes has gone up in 2018 by
3.1 per cent fo more than 2.1 million vehicles. Regi-
strations of new frucks with GVW above 3.5 tons ex-

Rejestracje samochodéw w Europie (EU27 + EFTA) [000 szt.]
Motor vehicle registration in Europe (EU27 + EFTA) [thou. units]

2018 AL Zmianar/r
Changey/y
Osobowe 156245 15630,5 0,0
Cars
Dosfawcze 21303 20655 31
LCVs
Samochody ciezarowe 3958 3823 35
Trucks
Autobusy 438 435 07
Buses
Razem 181944 181218 04
Total

Zrédto: ACEA
Source: ACEA
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UE i EFTA 0 3,4 proc. do 320,6 tys. pojazdow. Najwiekszym
rynkiem sg Niemcy z rejestracjg 66,8 tys. sztuk, o 3,1 proc.
wiecej nizw 2017 roku. Wyprzedzity one Francje, gdzie za-
rejestrowano 48,5 tys. samochodow, o 9,1 proc. wiecej niz
rok weczesnigj i Wielkg Brytanie (38,5 tys., 0 5,4 proc. mniej
od wczesniejszego roku). Polska jest czwartym rynkiem z
wynikiem 27,5 tys. pojazdow.

Rejestracje autobusow o dmc powyzej 3,5 tony siegnety w
krajach UE i EFTA 43,8 tys. (0 0,7 proc. wiecej niz w 2017
roku), w tym 7.4 tys. w Wielkiej Brytanii, 6,7 tys. w Niem-
czech i 6,2 tys. we Francji. Polska byta szostym rynkiem, z
rejestracjiami 2,7 autobusow.

Europejski filar

Przemyst samochodowy i zwigzane z nim dziaty stanowig
jeden z filarow europejskiej gospodarki. W 28 krajach Euro-
py dziataty w 2017 roku 302 fabryki montazu ostatecznego
oraz produkujgce silniki. W dziewietnastu unijnych krajach
dziatato 230 zaktadow. Do cztonkow ACEA nalezato 191
europejskich zaktadow, w tym 166 w Unii Europejskiej. W
2012 roku producenci samochodow w EU zanotowali przy-
chody przekraczajgce 843,4 mld euro, co stanowi 6,6 proc.
unijnego PKB.

Znajdujgce sie w Europie fabryki wyprodukowaty w 2017
roku 23,1 min samochodow wszelkich typow, gdy produkcja
Swiatowa siegneta 96,1 min, w tym 77,7 min osobowych.
Europejskie fabryki wyprodukowaty w 2017 roku 17 min
samochodow osobowych, co sfanowi 24 proc. Swiatowej
produkdji fego asortymentu. Unia Europejska jest drugim re-
gionem po Chinach w rankingu najwiekszych producentow
aut osobowych.

W Europie najwiecej aut osobowych produkowanych jest w
Niemczech (5,6 min), w Hiszpanii (2,3 min), Francji (1,7 min),
Wielkiej Brytanii (1,7 min), Czechach (1,4 min), Stowacji (0,9
min), Wioszech (0,7 min), Polsce (0,5 min), Wegrzech (0,5
min) i w Rumunii (0,4 min).

Wartos¢ eksportu ponad 5,4 min samochodéw osobowych
poza UE-28 wyniosta w 2017 roku w 127,7 mld euro, za$
warfos¢ importu 3,7 min aut osobowych siegneta 40,4 mld
euro, zatem nadwyzka wyniosta 87,4 mld euro.

Dziatajgce w UE fabryki wyeksportowaty samochody cieza-
rowe oraz autobusy o dmc powyzej 3,5 fon warfosci 6,7 mld
euro, gdy import takich pojazdow osiggnat wartost 1,8 mid
euro. Nadwyzka wyniosta 4,9 mid euro. Europejski przemyst
matoryzacyjny osiggnagt dodatni bilans handlowy w tgcznej
wysokosci 90,4 mid euro.

ACEA podaje, ze danina zmotoryzowanych w pietnastu kra-
jach UE wyniosta 428 mld euro. Z kolei podafek VAT zapta-
cony w 2010 roku przez przemyst samochodowy w 27 kra-
jach UE wyniost 141,1 mid euro, co stanowito 9 proc. poboru
fego podatku od przemystu przetwaérczego.

0d przemystu motoryzacyjnego zalezato bezposrednio w
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ceeded 395,800 units and were up by 3.5 per cent
versus 2017.

In 2018, registrafions of frucks and fractor unifts with GVW
above 16 fons in the EU and the EFTA sfafes were up by
3.4 per cent fo 320,600 vehicles. With 66,800 HCV re-
gistrations, i.e. 3.1 per cent more than in 2017, Germany
remained the largest markef in Europe. It oufperformed
France with 48,500 regisfered vehicles, up by 9.1 per cent
on a year earlier, and the UK (38,500, down by 5.4 per cent
compared fo the previous year). Poland is the fourth largest
market with 27,500 vehicles.

Regisfrations of buses with GVW above 3.5t in the EU and
EFTA countries accounted for 43,800 unifs (up by 0.7 per
cenfversus 2017). This figure includes 7,400 regisfrafions in
the UK, 6,700 in Germany and 6,200 in France. With 2,700
bus regisfrations, Poland grew fo become the sixth market.

The backbone of the European economy

The automative sector and relafed industries are the backbo-
ne of the European economy. In 2017, twenty-eight European
countries were home to 302 final assembly and engine auto
facilities. There were 230 auto factories in 19 EU sfates. ACEA
members operafed 191 manufacfuring sites, including 166
based in EU Member Stafes. In 2012, aufomotive manufac-
furers in the EU declared a revenue exceeding €843.4 billion,
what accounts for 6.6 per cent of the European GDP.

In 2017, European manufacturing sites assembled 23.1m of
vehicles large and small, while global automotive production
fofalled 96.1m vehicles, including 77.7m passenger cars.

In 2017, European facfories assembled 17 million passenger
cars, what corresponds fo 24 percent of global aufomotfive
production. The European Union is the second largest passen-
ger car manufacturing region after China.

The biggest number of passenger cars in Europe is made in
Germany (5.6m), Spain (2.3m), France (1.7m), the UK (1.7m),
the Czech Republic (1.4m), Slovakia (0.9m), Italy (0.7m), Po-
land (0.5m), Hungary (0.5m) and Romania (0.4m).

The value of exports of more than 5.4 million passenger car
fo non-UE-28 sfates stood at €127.7b in 2017, whereas the
value of imports of 3.7 million passenger cars fetched €40.4b,
with the surplus fofalling €87.4b.

Factories operated in the EU stafes exported HCVs and buses
with GVW above 3.5t valued at €6.7b, while import of such
vehicles was estimated at €1.8b. The surplus accounted for
€4.9b. The European mator industry declared a positive frade
balance fofalling €90.4 billion.

ACEA reveals thaf tofal taxes paid by moftorists in EU-
15 states stood at €428 billion. On the other hand, re-
venue on value-added tax generated on the aufomofi-
ve industry in 27 EU stfates in 2010 fotalled €141.1
billion, what corresponded fo 9 per cent of fofal VAT
revenue on the processing industry.



2016 roku (ngjnowsze dane) 3,4 min 0sob, czyli 11,3 proc.
zafrudnionych w europejskim przemysle przetworczym.
Egcznie z zatrudnionymi posrednio, jest to 13,3 min 0séb, co
stanowi 6,1 proc. wszystkich pracujgcych.

Dane zebrane przez ACEA wskazujg, ze w 2016 roku bez-
posrednio w motoryzacji najwiecej 0sob pracowato w Niem-
czech (857 tys.), we Francji (216 tys.), Polsce (187 tys.),
Wielkiej Brytanii (169 tys.), Rumunii (174 tys.), Czechach
(168 tys.), Wtoszech (166 tys.) i Hiszpanii (152 tys.).

Ekologiczne wyzwania

ACEA przyjeta do wiadomosci porozumienie pomiedzy Par-
lamentem Europejskim i Radg EU dotyczgce nowych limitow
emisji CO2 na lafa 2025 i 2030 dla aut osobowych i lek-
kich dosfawczych. Stowarzyszenie uwaza, ze wyznaczenie
celéw redukgji siegajgcych 37,5 proc. w 2030 roku dla aut
osobowych i 31 proc. dla lekkich dostawczych jest godne
pochwaty, ale zupetnie nierealistyczne, biorgc pod uwage
gdzie znajduje sie przemyst.

ACEA wskazuje, ze fak wysrubowane cele zmuszg do
Znacznie szerszego stosowania elekiryfikacji napedow niz
jest to obecnie praktykowane. W tej sytuacji rzady muszg za-
pewnic nie fylko odpowiednie regulacje prawne, ale rowniez
przygotowac niezbedng infrasfrukture stacji tadowania.
ACEA ostrzega, ze wysrubowane cele mogg podminowac
13,3 min miejsc pracy, jakie w Europie tworzy przemyst
motaryzacyjny. Stowarzyszenie wskazuje, ze 2017 rok byt
pierwszym, w kiérym wzrosta $rednia emisja CO2 nowych
aut. Wedtug Europejskiej Agenciji Ochrony Srodowiska (EEA)
wyniosta ona 118,5 grama CO2 na kilometr, 0 0,4 proc wie-
cej w sfosunku do 2016 roku. ACEA wskazuje, ze 2017
rok byt pierwszym, w kto-

In 2016 (the latest data available), 3.4 million people or
11.3 per cent of total headcount in the European proces-
sing industry, made their living directly on European auto
manufacturing operations. If we add fo thaf indirect em-
ployment, fofal count would be esfimated at 13.3 million
people, what corresponds fo 6.1 per cent of the total em-
ployment level.

ACEA’s stafistics reveal thaf the biggest number of jobs cre-
ated directly by the motor industry in 2016 were locafed in
Germany (857,000), France (216,000), Poland (187,000),
the UK (169,000), Romania (174,000), the Czech Repu-
blic (168,000), Ifaly (166,000) and Spain (152,000).

Environmental challenges

ACEA has acknowledged the agreement made be-
fween fthe European Parliament and the EU Council
concerning new CO2 emission limifs for the passenger
cars and light commercial vehicles in the years 2025-
2030. The Association believes that 2030 reduction
fargets sef at 37.5% for passenger cars and af 31%
for light commercial vehicles are commendable, buf
completely unrealistic given the current position of the
industry.
ACEA stresses that such stfringent fargefs will lead to
forced electric drive push. In such circumstances go-
vernments need fo ensure adequate regulafions and
offer the essential infrastructure feafturing a network of
charging stations.
ACEA warns that such stringent fargefs may undermine
13.3 million jobs creafed in Europe by the automotive
industry. The Associafion stresses that 2017 was the
first year fo see an incre-

rym powiekszyta sie liczba
rejestracji modeli z silnikami
benzynowymi. Ten frend
utrzymat sie w 2018 rokuy,
zatem nalezy spodziewal
sie dalszego wzrostu emisji
iw kolejnym roku.

Przemyst samochodowy jest
Swiadom, ze naturalne za-
soby paliw kopalnych majg
ograniczong wielkos¢ i w

ACEA ostrzega, ze wysrubowane cele
ekologiczne mogg podminowac 13,3 min
miejsc pracy, jakie w Europie tworzy przemyst
motoryzacyjny.

ACEA warns thaf such sfringent ecological
fargets may undermine 13.3 million jobs created
in Europe by the automofive industry.

ase in the average carbon
emission levels from new
vehicles. According fo the
European Environment
Agency (EEA), if sfood af
118.5 grams of CO2 per
kilometre and was up by
0.4% versus 2016. ACEA
stresses that 2017 was
the first year fo see an in-

zwigzku z tym przygofowuje

alternatywne rozwigzania napeddw, kfore sg nie tylko bar-
dziej oszczedne, ale i przyjazne dla Srodowiska. Producenci
muszg spetnic limit 95 gram CO2/km dla aut osobowych,
jaki wejdzie w zycie w 2020 roku.

Ekologiczne wyzwania dotyczg takze producentéw pojaz-
déw uzytkowych. Na poczatku 2019 roku Parlament Euro-
pejski oraz Komisja uzgodnity, ze emisje CO2 samochoddw
ciezarowych zmalejg do 2030 roku o 30 proc. ACEA wska-

crease in registrations of
models fitted with pefrol
unifs. This frend remained stable in 2018 and we sho-
uld expect the continued rise in emission levels over
the next year.

The aufomotive industry is well aware that nafural fos-
sil resources are limited and therefore, it is developing
alternative drive solufions which are not only energy-
-sober, but also friendly to the environment. Auto ma-
kers must yet further reduce carbon emission figures
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zuje ze i w tym wypadku popularyzacji napedow alternatyw-
nych sfoi na przeszkodzie brak infrastrukfury paliwowe;.
ACEA przypoming, ze przemyst do tej pory uczynit duzy po-
sfep w zmniejszeniu obcigzenia Srodowiska przez transport.
Emisje z samochodow ciezarowych o dmc powyzej 3,5 fony
zostaty zredukowane 0 98 proc. w stosunku do 1990 roku,
a zuzycie paliwa (czyli emisje CO2) o jedna trzecig w porow-
naniu do roku 1970. Postep w technologii sprawit, ze wspot-
czesne pojazdy sg znacznie cichsze od poprzednikow. 25
wspotczesnych ciezarowek emifuje mniej hatasu niz jedna
71980 roku.

Najwiekszy inwestor w badania i rozwgj

Europejski przemyst samochodowy jest najwiekszym pry-
watnym inwestorem w badania i rozwoj. Naktady cztonkow
ACEA na te cele siegnety w 2016 roku 53,8 mld euro, 0 7,4
proc. wiecej niz w 2015 roku. Jednocze$nie ta suma re-
prezentuje 27 proc. wszystkich europejskich wydatkoéw na
badania i rozw¢]. Koncerny samochodowe wydaty w 2016
roku na B+R 0 14,2 mld euro wiecej od drugiego na liscie
przemystu farmaceutycznego i biotechnologicznego.

W 2017 roku europejscy producenci ofrzymali do Europej-
skiego Urzedu Paftenfowego 56 proc. patentow w sekforze
moforyzacyjnym, gdy producenci japonscy 27 proc., zas
amerykanscy 12 proc. Caty przemyst samochodowy ofrzy-
mat ponad 8,7 tys. pafentow.
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fo meet the farget of 95 grams CO2/km which will
come info force in 2020.

Environmental challenges are also faced by manufac-
furers of commercial vehicles. In early 2019, the Eu-
ropean Parliament and the Commission agreed to re-
duce CO2 emissions from heavy commercial vehicles
by 30% by 2030. ACEA argues that absence of the fuel
infrasfructure is the biggest roadblock to promotfion of
alternafive drives.

ACEA refferates thaf fo-date the industry has made an
enormous progress in reduction of the environmental im-
pact of mobility. Emissions from HCVs with GVW above
3.5 tons were reduced by 98 per cenf versus 1990, while
fuel consumption (which franslates info CO2 emission) by
one-third compared fo 1970. Technological progress has
made confemporary motor vehicles much more silent than
their first generations. Twenty-five modern heavy-duty ve-
hicles emit less noise than a single HCV back in 1980.

The highest R&D investments

The European motor industry is the biggest private investor
in ferms of research and development expendifures. R&D
spending of ACEA members accounted for €53.8 billion in
2016 alone, and was up by 7.4 per cenf versus 2015. Me-
anwhile, this figure represents 27 per cent of fofal Europe-
an investments in research and development. In 2016,
aufomotive manufacturers allocated €13.4b more fo R&D
than the pharmaceutical and the biotechnological sector.

In 2017, European aufo makers were granfed 56 per cent
of aufomofive pafents by the European Pafent Office, while
their Japanese counterparfs were left with 27 per cent of
share, and Americans with 12 per centf. The entire aufo-
motive industry received more than 8,700 pafents.



Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego

al. Niepodlegtosci 69, 02-626 Warszawa
fel. 22 322 71 93, fax 22 322 76 65
www.pzpm.org.pl
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