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ANNA DaBrOWSKA, DR SzYMON KuBiak, MicHAat NowAcki

Branza motoryzacyjna przezywa trudne chwile. Pandemia COVID-19 spowodo-
wata wyrazne spadki w sprzedazy samochodéw (wyjatkiem sq pojazdy z nape-
dem elektrycznym i hybrydowym). Nie jest to jedyne wyzwanie, przed jakim stajq
podmioty z tego sektora. W tej publikacji omawiamy aspekty prawne, ktére majq
istotne znaczenie dla szeroko rozumianej motoryzacji.

Polityka srodowiskowa Unii Europejskiej ma na celu ograniczenie emisji gazow cieplarnianych, m.in.
poprzez wprowadzanie coraz bardziej restrykeyjnych limitéw emisji spalin. Od poczatku 2021 r. na
terenie Unii Buropejskiej zaczely obowiazywac nowe standardy emisji spalin, a w planach sq kolejne
obostrzenia. Szerzej omawiamy to zagadnienie w artykule ,,Nowe normy emisji spalin”.

Do Polski czesto sprowadzane sa uszkodzone i powypadkowe pojazdy. Moga one zosta¢ zakwalifiko-
wane jako odpady, co wiaze si¢ z ryzykami dla podmiotow przywozacych takie auta. Ostatnie orzecz-
nictwo sadéw administracyjnych podchodzi do tematu do$¢ rygorystycznie. Wigcej na ten temat
w tekscie ,,Kiedy samochid jest odpadem?”.

Wspolczesny samochdd przetwarza olbrzymie ilosci danych. Poza danymi czysto technicznymi gro-
madzone sq rowniez dane osobowe. Jak si¢ to przeklada na obowiazki wynikajace z RODO, piszemy
w artykule ,,Co wie 0 Tobie Twdj samochid?”. Producenci samochodéw inwestuja w technologie czujni-
kow i uczenia maszynowego. Eksport niektorych z tych technologii moze podlega¢ ograniczeniom
ze wzgledu na ich potencjalne zastosowanie militarne. Zagadnienia te omawiamy w tekscie ,,Kontrola
eksportu technologii samochoddw zantomatyowanych i antononzicnych”.

W kontekscie samochodéw autonomicznych konieczne jest rowniez wypelnienie luki prawnej doty-
czacej udzielania obowiazkowej ochrony OC. O problemach, ktére wynikaja z tego dla towarzystw
ubezpieczeniowych, piszemy w artykule ,,Ubexpieczenia OC posiadaczy antonomicznych pojazdow mechanicz-
@/“ }).

Firmy z sektora motoryzacyjnego mogg liczy¢ na wsparcie w ramach nowej perspektywy finansowe;j
UE. Zwlaszcza programy Inteligentna Europa oraz Zielona Europa sq zbiezne z celami nowoczesne-
go sektora motoryzacyjnego, w tym szczegolnie czystej mobilnosci. Cele polityki spéjnosci istotne
dla sektora omawiamy w artykule ,,Fundusze unijne w perspektywie finansowej 2021-2027 a sektor
motoryzacyjny’.

W artykule ,,F.afncuchy dostaw w dobie pandemii” poruszamy kwesti¢ zaburzenia tafcucha dostaw
1 zwiazanych z tym ryzyk dla producentéw. Ograniczenia swobody dzialalnosci moga prowadzi¢ na-

wet do niewyplacalnosci. Ta za$ niesie okreslone konsekwencje na gruncie prawa upadlosciowego.

Zapraszamy do lektury.



MicHat Nowak, bR DomiNIk WAtkowskI, bR SzYMON KuBIAK

Od 1 stycznia 2021 r. na terenie Unii Europejskiej obowigzuje nowa norma
emisji spalin - Euro 6D ISC-FCM. Nie ogranicza sie ona tylko do kwestii czy-
stosci, ale zaklada tez obowigzek monitorowania poziomu spalania. Stop-
niowe zmniejszanie limitéw emisji spalin wpisane jest w konsekwentnie re-
alizowangq polityke UE w zakresie ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/842' naklada na padstwa czlon-
kowskie obowiazek realizacji celu Unii, jakim jest zmniejszenie do 2030 r. emisji gazéw cieplarnia-
nych o 40% ponizej pozioméw z 2005 r. Odnost si¢ to do sektorow, ktore nie sg objete unijnym
systemem handlu uprawnieniami do emisji*.

Znaczna cz¢$¢ emisji z tych sektoréw pochodzi wlasnie z transportu drogowego. Co wigcej, wy-
kazuje tendencj¢ wzrostows i utrzymuje si¢ znaczaco powyzej pozioméw z roku 1990. Dalszy
wzrost emisji w tym obszarze moze w konsekwencji zniwelowac redukcje osiagnigte przez inne
sektory w ramach walki ze zmiang klimatu. Z tego powodu Komisja Europejska podejmuje ko-
lejne kroki, zeby ograniczy¢ zanieczyszczenia powodowane przez samochody traktujac t¢ kwesti¢
priorytetowo.

Nowa norma emisji spalin Euro 6D ISC-FCM

Wejscie w zycie nowej normy emisyjnej nie jest zaskoczeniem. Jej wprowadzenie bylo zaplano-
wane duzo wczesniej. Wystarczy wspomnied, ze juz od 2018 r. w Unii Europejskiej obowiazywat
standard Euro 6D-TEMP (od stowa fezporary), ktory z zalozenia od 1 stycznia 2021 r. mial wejsc¢
w pelnym zakresie, juz jako Euro 6D ISC-FCM. Pomimo zdecydowanego sprzeciwu branzy mo-
toryzacyjnej 1 szalejacej pandemii termin ten nie ulegl zmianie.

Co oznacza skrot ISC-FCM? ISC (In-Service Conformity) stanowi potwierdzenie, ze emisja szkodli-
wych substancji podczas normalnego uzytkowania bedzie zgodna z wynikami badaf homologa-
cyjnych. Natomiast FCM (Fuel Consumption Monitoring) odnosi si¢ do obowiazku wyposazenia kaz-
dego pojazdu zarejestrowanego po 1 stycznia 2021 r. w urzadzenie monitorujace zuzycie paliwa
czy wykorzystanie energii elektrycznej (w samochodach z silnikami elektrycznymi). Nowa norma
obowiazuje wszystkich producentéw samochodéw osobowych. Dla pojazdéw cigzarowych nowe
zasady zaczna obowigzywac od 2022 r.

1) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/842 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie wiazacych roczaych
redukcji emisji gazéw cieplarnianych osiaganych przez panstwa czlonkowskie od 2021 1. do 2030 r. przyczyniajacych si¢ do
dziatan w dziedzinie klimatu w celu wywiazania si¢ z zobowiazan wynikajacych z Porozumienia paryskiego oraz zmieniajace
rozpotrzadzenie (UE) nr 525/2013.

2) Ustanowione dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2003/87/WE z dnia 13 pazdziernika 2003 r. ustanawiajaca system
handlu przydzialami emisji gazoéw cieplarnianych w Unii oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 96/61/WE.



Indywidualny poziom emisji dwutlenku wegla

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631° regulujace normy emisji CO,
stanowi, ze do 31 pazdziernika kazdego roku Komisja Europejska publikuje w drodze aktow wy-
konawczych wykaz zawierajacy m.in. docelowy indywidualny poziom emisji i $redni indywidualny
poziom emisji CO, w poprzednim roku kalendarzowym dla kazdego producenta. Wykaz ten za-
wiera rowniez réznice miedzy $rednim indywidualnym poziomem emisji CO, danego producenta
w poprzednim roku kalendarzowym a jego docelowym indywidualnym poziomem emisji w tym
samym roku. W wykazie wskazuje si¢ rowniez, czy producent spetnil docelowe indywidualne
poziomy emisji w odniesieniu do poprzedniego roku kalendarzowego.

Ograniczenia emisji CO2

W 2020 r. $rednia emisja dwutlenku wegla dla pojazdéw sprzedanych przez poszczegdlne marki
musiata by¢ nizsza niz 120 g/km. Od 1 stycznia 2021 r. limit ten zostal obnizony do 95 g/km.
Nalezy przy tym pamigtaé, ze ta wysokosc jest takze nieco inna dla poszczegdlnych producentdw.
Uzaleznione jest to miedzy innymi $rednia masa produkowanych pojazdéw. Przykladowo dla
Daimlera produkujacego wigksze i cigzsze samochody limit emisji CO, wynosi 103 g/km. Produ-
cenci majacy w swojej ofercie wigcej mniejszych aut, jak na przyklad Peugeot i FCA (Fiat Chrysler
Automobiles), beda musieli osiggnaé¢ wynik emisyjny ponizej 91 g/km. Upraszczajac, im cigzsze
pojazdy si¢ produkuje, tym w praktyce wyzszy jest limit emisji dwutlenku wegla.

Ograniczenie $redniej emisji CO, na poziomie 95 g/km jest najbardziej rygorystyczne na $wiecie.
Dla poréwnania, w 2021 r. limit ten w Stanach Zjednoczonych wynosi 125 g/km, w Japonii 122
g/km, a w Chinach 117 g/km. W przypadku tlenkéw azotu (NOX) dopuszczalny poziom emisji
badany w testach laboratoryjnych jest taki sam dla nowej i poprzedniej normy. Wynosi 80 mg/km
dla diesli oraz 60 mg/km dla silnikéw benzynowych. Réznica powstaje natomiast przy pomiarach
w testach drogowych. Norma Euro 6D TEMP pozwalala na przekroczenie dozwolonego pozio-
mu emisji o wspoélezynnik wynoszacy 2,1. Od 1 stycznia 2021 r. wspolezynnik ten wynosi 1,43
1 ma by¢ obnizany w kolejnych latach az do zréwnania wynikow laboratoryjnych z drogowymi.

Ponizsza tabela pokazuje, jaka jest réznica w maksymalnym poziomie emisji tlenkéw azotu po-
migdzy omawianymi normami.

diesel benzyna

Maksymalny poziom
emisji lenkéw azotu testy testy testy festy
laboratoryjne drogowe laboratoryjne drogowe
do 31 grudnia 2020 r. 80 mg/km 168 mg/km 60 mg/km 126 mg/km
od 1 stycznia 2021 r. 80 mg/km 114,4 mg/km 60 mg/km 85,8 mg/km
réznica 53,6 mg/km 40,2 mg/km

3) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 z dnia 17 kwietnia 2019 r. okreslajace normy emisji CO,
dla nowych samochoddéw osobowych i dla nowych lekkich pojazdéw uzytkowych oraz uchylajace rozporzadzenia (WE) nr
443/2009 i (UE) nr 510/2011.



Optaty

Zgodnie z artykulem 8 rozporzadzenia 2019/631 Komisja Europejska naklada na producenta
oplate, jesli jego $redni indywidualny poziom emisji CO, przekroczy okreslony dla niego poziom
docelowy. Producenci niespelniajacy norm emisji CO, narazaja si¢ na koniecznos$¢ zaplaty wyso-
kich optat naktadanych przez Komisje Europejska. Wynosza one 95 euro za kazdy gram dwutlen-
ku wegla emitowany ponad limit i s3 naliczane od kazdego sprzedanego samochodu. Co ciekawe,
wplywy z oplat traktuje si¢ jako dochéd budzetu ogélnego Unii.

Skutki naruszenia limitu emisji CO, dotkliwie odczul w ostatnim czasie Volkswagen, ktorego
limit na 2020 rok wynosit 99,3 g/km. Koncernowi nie udato si¢ osiggnac tego celu i zamknat rok
na poziomie emisji 99,8 g/km. P61 grama wydaje si¢ niewielka r6znica, jednak przy wolumenie
sprzedazy pojazdow tej marki oplata natozona przez Komisje Europejskq byla bardzo wysoka
1 wyniosta ponad 100 mln euro.

Utatwienia dla branzy

Regulacje unijne premiuja produkcj¢ pojazdéw niskoemisyjnych (ponizej 50 g CO,/km). Pozwala
to obnizy¢ wyniki calej floty danego producenta, a w konsekwencji uniknaé opftat z tytulu prze-
kroczenia norm emisji CO,. Rozporzadzenie 2019/631 przewiduje, ze kazdy nowy niskoemisyjny
samochéd osobowy w 2021 r. liczy sig¢ jako 1,67 samochodu. Wspotczynnik ten w 2020 r. wynosit
2, aw 2022 r. spadnie natomiast do 1,33. Ma to znaczacy wplyw na poziom sprzedazy samocho-
déw elektrycznych i z napedem hybrydowym.

Art. 10 rozporzadzenia 2019/631 przewiduje natomiast mozliwos$¢ odstepstwa od docelowych in-

dywidualnych pozioméw emisji. Zgodnie z tym przepisem producent wytwarzajacy mniej niz 10

000 nowych samochodéw osobowych lub 22 000 nowych lekkich pojazdéw uzytkowych zareje-

strowanych w Unii w jednym roku kalendarzowym moze zlozy¢ wniosek o udzielenie odstgpstwa

od limitéw (na okres maksymalnie 5 lat). Warunkiem jest, by producent ten:

*  nie byl czgscia grupy producentéw powiazanych; lub

* byl czescig grupy producentéw powiazanych, ktéra jest odpowiedzialna lacznie za mniej niz
10 000 nowych samochodéw osobowych lub 22 000 nowych lekkich pojazdéw uzytkowych
zarejestrowanych w Unii w jednym kalendarzowym; lub

* byl czedcig grupy producentéw powiazanych, ale prowadzil wlasny zaklad produkcyjny
i o$rodek projektowy.

Rozporzadzenie 2019/631 umozliwia tworzenie grup przez producentow, ktérzy nie skorzystali
z ww. odstepstwa. Sa one w praktyce efektywnym kosztowo sposobem na osiagnigcie docelowych
pozioméw emisji. Srednie limity sa w takim przypadku liczone wspdlnie dla catej grupy, poniewaz
jest ona traktowana jako jeden producent. Jest to rozwiazanie szczegoélnie korzystne dla produ-
centéw, ktorzy nie maja w swojej ofercie pojazdow z silnikami elektrycznymi lub hybrydowymi.
Przykladem moze by¢ potaczenie flot FCA z Tesla, dzigki ktéremu wlosko-amerykanski koncern
skutecznie obnizyt dopuszczalna emisj¢ CO, w swoich pojazdach do poziomu mieszczacego sie
w docelowej normie.



Wyijatki

Nowe normy emisji spalin nie obowiazuja wszystkich pojazdow. Istnieje niewielka grupa wyjat-
kow, ktore nie muszg spelniaé wysrubowanych standardéw. Mowa tutaj o bankowozach 1 pojaz-
dach do przewozu oséb niepelnosprawnych. Producenci pojazdow, ktérych rejestracja nie prze-
kracza poziomu 1 000 sztuk rocznie, sa catkowicie zwolnieni z obowiazku stosowania docelowych
indywidualnych pozioméw emisji oraz z oplat z tytutu przekroczenia poziomu emisji CO.,

Co dalej?

Komisja Europejska zaktada, ze w 2050 r. na terytorium Unii Europejskiej porusza¢ si¢ beda
juz wylacznie pojazdy zeroemisyjne. Juz teraz planowane jest natomiast wprowadzenie kolejne;j
normy — Euro 7. Nie jest jeszcze znana data jej wejscia w zycie, jednak prace juz trwaja i przewi-
duje sig, ze jej wprowadzenie moze nastapi¢ do konca 2025 r. Specjalisci Komisji Europejskie;
analizuja dane dotyczace emisji i spalania, a wnioski z tych badan maja ukazaé si¢ w czerwcu 2021
r. Nastepnie zaczna si¢ prace nad ustaleniem stosownych norm.

Michat Nowak, adwokat, praktyka prawa pracy kancelaria Wardysiski i Wspélnicy
dr Dominik Watkowski, adwokat, praktyka prawa ochrony srodowiska kancelarii Wardyriski i Wspdlnicy
dr Szymon Kubiak, radca prawny, praktyka prawa pracy kancelarii Wardysiski i Wspélnicy

ALEKSANDRA DroZDZ, KRzYszTOF WOIDYtO

W ostatnich dniach szerokim echem odbita sie w mediach informacja, ze je-
den ze znanych producentéw rozpoczqt testy systemu pozwalajgcego wy-
swietla¢ spersonalizowane reklamy w samochodzie. Uwazni kierowcy nie
sq jednak zaskoczeni. Nie jest tajemnicq, ze wspoétczesny samochéd to kom-
puter na czterech kotach. Przetwarza on bowiem duze ilosci danych, by za-
pewnic bezpieczenstwo, efektywnos¢ transportu oraz dostep do ustug nawi-
gacji i informacyjno-rozrywkowych.

Przetwarzane dane maja rézny charakter. Cz¢$¢ z nich to czysto techniczne dane maszynowe.
Nie ulega jednak watpliwosci, ze niektére z nich to dane osobowe, ktore wiele méwia nie tylko
o kierowcy, ale 1 0 jego pasazerach. Dotyczy to zaréwno danych, ktére pozwalajg jednoznacznie
zidentyfikowa¢ osobg, np. kierowcg, jak i z pozoru neutralnych danych, ktére moga stanowi¢
dane osobowe po nadaniu im pewnego kontekstu.



Na dodatek niektére z tych danych sa szczegdlnie wrazliwe, gdyz kontekst ich przetwarzania

moze powodowac powazne ryzyko dla podstawowych praw i wolnosci oséb, ktérych one dotycza.

Sa to najczescie;:

e  dane dotyczace lokalizacj,

*  szczegolne kategorie danych osobowych w rozumieniu art. 9 rozporzadzenia 2016/679
(RODO),

e dane, ktére moga ujawnia¢ czyny zabronione lub wykroczenia drogowe.

Dla przykladu, wykonywane przejazdy nie ujawniaja wylacznie miejsca zamieszkania 1 pracy, lecz
moga rowniez zdradza¢ wyznanie (poprzez miejsce kultu) czy poglady polityczne (poprzez od-
wiedzane miejsca) 0sob, ktore korzystaja z samochodu. Mimo to coraz czg¢sciej dane te sg szeroko
udostepniane innym pojazdom, infrastrukturze drogowej oraz réznym podmiotom prywatnym
1 publicznym.

Jest przetwarzanie, musi by¢ informacja

Ochrona danych osobowych w tym kontekscie niesie ze soba szczegdlne wyzwania dla kazdej
z podstawowych zasad okreslonych w rozporzadzeniu RODO. Ponizej skupimy si¢ na pierwszej
z nich, czyli wymogu przetwarzania danych osobowych w sposob przejrzysty dla osoby, ktorej
dane dotycza.

Wyrazem realizacji tej zasady sa powszechnie znane obowigzki informacyjne majace za zadanie
poinformowac osobe, ktorej dane dotycza, o istotnych aspektach przetwarzania jej danych oso-
bowych. Zgodnie z rozporzadzeniem powinny by¢ one realizowane w zwi¢zlej, przejrzystej, zro-
zumialej 1 tatwo dostepnej formie, jasnym i prostym jezykiem.

Prawo podmiotu danych do informacji jest uznawane za jeden z filaréw prawa ochrony danych
osobowych. W zamysle ustawodawcy wlasciwa realizacja tego obowigzku pozwala jednostkom
sprawowac faktyczna kontrole nad ich danymi osobowymi. Czy jest to mozliwe na niewielkim
interfejsie uzytkownika samochodu?

Samochody pozwalajgq na przetwarzanie danych osobowych w réznych celach. Zazwyczaj takie
przetwarzanie odbywa si¢ z udzialem producentéw samochoddw, ubezpieczycieli, zarzadcow
infrastruktury drogowej, organéw $cigania, dostawcéw rozmaitych ustug (od wspomnianej na-
wigacji 1 ustug informacyjno-rozrywkowych po car-sharing) i wielu innych podmiotéw trzecich,
w tym nawet warsztatow samochodowych. Zgodnie z wymogami RODO nalezy wsréd nich
zidentyfikowa¢ administratora (lub administratoréw czy wspoéladministratorow), czyli podmiot,
ktéry samodzielnie lub wspoélnie z innymi ustala cele 1 sposoby przetwarzania danych osobowych.
To wlasnie na tym podmiocie spoczywa realizacja obowiazku informacyjnego na gruncie rozpo-
rzadzenia.



Jeden samochéd, kilka profili?

Co do zasady informacje na temat przetwarzania nalezy przedstawi¢ kazdej osobie, ktorej dane
dotycza. Sa to przede wszystkim kierowcy pojazdu oraz ich pasazerowie, czyli potencjalnie wiele
réznych osob. Nie wystarczy zatem udzieli¢ tych informacii wylacznie pierwszemu wiascicielowi
(albo leasingobiorcy czy najemcy) samochodu, ktory niekoniecznie jest jego kierowca na co dzien.
W zwigzku z tym stusznym rozwiazaniem wydaje si¢ mozliwos¢ stworzenia profilu uzytkownika
dla kazdego z kierowcow korzystajacych z samochodu (na ksztalt tych stosowanych w serwisach
streamingowych czy platformach VOD). Taki zindywidualizowany profil uzytkownika pozwa-
lalby nie tylko zrealizowa¢ obowigzek informacyjny wobec poszczegoélnych kierowcow, ale tez
umozliwitby im zmiang ustawien prywatnosci, a takze realizacjg ich praw na gruncie rozporzadze-
nia. Co wigcej, ograniczatby on ryzyko naruszenia ochrony danych osobowych poszczegdlnych
kierowcow, co jest szczegdlnie istotne w przypadku, gdy z samochodu korzystaja osoby, ktére nie
pozostaja ze soba we wzajemnych relacjach, jak w przypadku uslug car-sharingu czy tradycyjnych
wypozyczalni samochodéw.

Kilka warstw informaciji

Oczywiscie informacje kierowane do osoéb, ktérych dane dotycza, moga by¢ przekazywane war-
Stwowo.

Pierwsza warstwa obejmuje, oprocz tozsamosci administratora danych, cel przetwarzania i prawa
osoby, ktorej dane dotycza. Powinna ona réwniez uwzgledniaé wszelkie dodatkowe informacje
o przetwarzaniu, ktore maja najwigckszy wplyw na osobe, ktorej dane dotycza, w tym te, ktére
moga ja zaskoczy¢ (np. szczegétowe informacje o licznych odbiorcach jej danych osobowych).

Druga warstwa zawiera wszystkie informacje z art. 13 1 14 RODO. Wspomniany wczesniej nie-
wielki interfejs uzytkownika samochodu moze nie pozwala¢ osobie, ktorej dane dotycza, efektyw-
nie zapoznac si¢ z ta warstwa, nalezy wigc rozwazy¢ udostepnienie jej rownolegle w inny sposob
np. na stronie internetowej lub droga mailowa.

Niezaleznie od informacji stownych mozna tez stosowac standardowe znaki graficzne (ikony),
ktére rowniez maja sluzy¢ zapewnieniu przejrzystosci. Najlepiej aby byly to te same symbole,
niezaleznie od marki lub modelu pojazdu (np. powszechnie rozpoznawana ikona sledzenia loka-
lizacji).

»Skomunikowany samochéd” = wiecej danych i wiecej obowigzkéow
Przedstawione powyzej zasady dotycza sytuacji najprostszej, tj. przetwarzania danych uzytkow-
nika pojazdu. Znacznie bardziej skomplikowana moze by¢ sytuacja przetwarzania danych przez
tzw. connected cars. Sygnalizujemy trzy przykladowe czynniki, ktére moga wplywac na rozszerzenie
obowiazkow informacyjnych.



Po pierwsze, skomunikowane samochody moga réwniez przetwarza¢ dane innych uzytkownikéw
ruchu (np. uzytkownikow innych pojazdéw, rowerzystow lub pieszych). Wypelnienie obowiaz-
kow informacyjnych wobec nich moze stanowi¢ szczegdlne wyzwanie.

Po drugie, jesli w samochodzie zainstalowano system zautomatyzowanego podejmowania decyzji
w rozumieniu art. 22 rozporzadzenia, obowiazek informacyjny powinien obejmowac dodatkowe
informacje. Osoba, ktérej dane dotycza, powinna w tym przypadku otrzymac istotne informacje
o zasadach podejmowania decyzji przez takie systemy oraz o znaczeniu i przewidywanych konse-
kwencjach takiego przetwarzania.

Po trzecie, zainstalowane w pojazdach urzadzenia mogg zostac zaklasyfikowane jako telekomuni-
kacyjne urzadzenia koficowe, co wiaze si¢ z koniecznoscia spetnienia dodatkowych obowiazkow
informacyjnych przewidzianych przez prawo telekomunikacyjne.

Wihasciwa realizacja obowiazku informacyjnego wplywa na mozliwos$¢ realizacji praw przystugu-
jacych osobom, ktérych dane dotycza. Dlatego wszyscy administratorzy przetwarzajacy dane oso-
bowe w opisanym kontekscie powinni zwréei¢ szczegdlng uwage na to zagadnienie juz na etapie
projektowania procesow przetwarzania, zgodnie z zasada uwzgledniania ochrony danych w fazie
projektowania (ang. data protection by design).

Aleksandra Drozd%, praktyka transakgji i prawa korporacyinego kancelarii Wardyiiski i Wspdinicy
Krzysztof Wojdyto, adwokat, praktyka prawa nowych technologii kancelarii Wardyiski i Wspdlnicy

ANNA OLEINICZAK-MICHALSKA

Autonomiczne pojazdy bedq istotng czescig mobilnosci przysztosci. Juz te-
raz samochody mogqg w wielu sytuacjach odcigzy¢ kierowce, a sektor badan
i rozwoju pojazdéw autonomicznych przezywa rozkwit. Firmy inwestujq
w technologie czujnikéw i uczenia maszynowego, tworzqgc programy pilota-
zowe w celu testowania pojazdéw samojezdnych na 4 i 5 poziomie automa-
tyzacji'. Eksport niektérych z tych technologii moze podlega¢ ograniczeniom
ze wzgledu na potencjalne zastosowanie militarne.

1) Pierwsze trzy poziomy oznaczajq co do zasady pojazd nieautonomiczny, poniewaz to kierowca odpowiada za monitorowanie
otoczenia. Na wyzszych poziomach (3, 4 i 5) otoczenie jest monitorowane przez komputerowy system pokladowy, wspoma-
gany przez rdznego typu kamery i czujniki. Od poziomu 4 automatyzacji, o ile kierowca moze przejac kontrole nad pojazdem,
nie jest to konieczne, poniewaz samochdd kontroluje wszystkie aspekty prowadzenia pojazdu.



Zanim bedziemy mogli poruszaé si¢ samochodami w pelni autonomicznymi, uplynie zapewne
jeszcze parg lat. Jednak poziom zautomatyzowania samochodéw i dostep do coraz bardziej roz-
budowanych funkcji z zakresu wsparcia kierowcy systematycznie ro$nie. Samodzielne parkowanie,
poruszanie si¢ w korku, utrzymywanie wyznaczonego pasa, monitorowanie martwego pola czy
systemy ograniczania predkosci — wszystkie te zautomatyzowane funkcje w nowych samocho-
dach zawdzi¢czamy nowoczesnemu oprogramowaniu, wydajnym komputerom, a takze licznym
systemom percepcji Srodowiska takim jak kamery, radary czy skanery laserowe (LiIDARYy). Jednym
z kluczowych technologicznych wyzwan jest teraz doskonalenie algorytmoéw glebokiego uczenia,
ktére pozwola na bezkolizyjna nawigacje po wyznaczonej trasie.

Kontrola eksportu nie nadaza jednak za postepem technologicznym. Pafdstwa musza po pierw-
sze ustali¢, jakie produkty obejmuja zakazem eksportu badZ koniecznoscia uzyskania zezwolenia,
a po drugie sprawowac skuteczny nadzér nad funkcjonowaniem systemu kontroli.

Nalezy pamigtad, ze transfer technologii 1 &now-how to nie tylko fizyczny transfer produktow, ale
przede wszystkim transfer technologii niematerialnych (intangible transfer of technology, ITT), ktory
stanowi powazne wyzwanie dla wszelkich wysitkéw w zakresie kontroli. ITT obejmuje zaréwno
przekaz za posrednictwem $rodkéw elektronicznych (np. wystanie mejla, przekazanie informacji
przez telefon lub w czasie wirtualnego spotkania), jak i transfer wiedzy 1 umiejetnosci (np. pomoc
techniczna, prace badawcze prezentowane na konferencjach naukowych itp.).

W Unii Europejskiej podstawe systemu kontroli wywozu produktéw podwojnego zastosowania
(czyli takich, ktére obok zastosowania cywilnego moga mie¢ réwniez zastosowanie wojskowe)
stanowi rozporzadzenie Rady (WE) nr 428/2009 z dnia 5 maja 2009 . W stanowiacym integralna
cz¢$¢ rozporzadzenia wykazie produktow podwojnego przeznaczenia znajduje si¢ kilka kategorii
numerow klasyfikacji kontroli eksportu (ECN) istotnych dla technologii pojazdéw autonomicz-
nych takich jak m.in. urzadzenia pétprzewodnikowe i uklady scalone (kategoria 3 ECN), urza-
dzenia 1 oprogramowanie szyfrujace (kategoria 5 ECN), kamery i czujniki (kategoria 6 ECN) czy
urzadzenia GPS i radary (kategoria 7 ECN).

W zaleznosci od posiadanych parametréw eksport danego produktu, technologii lub zwigzanych
z nimi uslug moze wymagac uzyskania zezwolenia.

Znaczna cze¢$¢ nowych technologii lub ustug zwigzanych z pojazdami autonomicznymi nie zosta-
ta jednak ujeta w wykazie produktéw podwojnego zastosowania lub jest przedmiotem niewiaza-
cych interpretacji. Dlatego tez stosunkowo rzadko eksport technologii zwigzanych z badaniami
1 rozwojem w zakresie autonomicznej jazdy wymagal uzyskania licencji eksportowych.

Sytuacja ta jednak moze ulec zmianie, a pierwsze kroki w tym kierunku zostaly juz podjete za-
réwno w Stanach Zjednoczonych, jak i — w mniejszym zakresie — w UE. Nie oznacza to jednak,
ze amerykanskie regulacje pozostaja bez wplywu na obowiazki eksportowe podmiotéw europej-
skich.

1



Zmiany kontroli eksportu technologii powstajgcych i podstawowych w Stanach
Zjednoczonych

Wprowadzone na przestrzeni ostatnich lat zmiany w polityce Stanéw Zjednoczonych moga istot-
nie utrudni¢ eksport technologii pojazdow autonomicznych z USA. W zwiazku z rosnacym zna-
czeniem niektorych nowych technologii dla bezpieczenistwa i obronnosci oraz obawami dotycza-
cymi wplywu Chin w tym zakresie Stany Zjednoczone wprowadzily w 2018 r. ustawe o reformie
kontroli eksportu (Export Control Reform Act, ECRA).

Ustawa ma ograniczy¢ eksport technologii powstajacych (emzerging) i podstawowych (foundatio-
nal), ktore potencjalnie moga by¢ wykorzystywane do celow cywilnych i wojskowych a ktore
w przeszlosci nie podlegaty kontroli eksportu.

Pierwsza grupa §rodkéw kontroli, ukierunkowana na technologie powstajace, weszta w Zycie
w styczniu 2020 r. Natozyla ona wymagania licencyjne na eksport i reeksport do wszystkich kra-
jow, z wyjatkiem Kanady, pochodzacego z USA oprogramowania specjalnie zaprojektowanego
do obrazowania geoprzestrzennego napedzanego przez sztuczng inteligencje, wykorzystywanego
m.in. w pojazdach autonomicznych. W styczniu 2021 r. zdecydowano si¢ na przedtuzenie tego
tymczasowego srodka kontroli o kolejny rok. Trwaja tez rozmowy nad osiagnigciem porozumie-
nia z innymi krajami w celu natozenia réwnoleglych obowiazkéw kontroli.

Osoby obstugujace lub majace dostep do pochodzacego z USA oprogramowania wykorzystywa-
nego do szkolenia systeméw sztucznej inteligencji w zakresie rozpoznawania obrazéw powinny
dokona¢ przegladu posiadanych technologii, ustali¢, czy jest ono objete nowg klasyfikacja, 1 wziaé
pod uwage potencjalny czas oczekiwania na udzielenie licencji przy planowaniu harmonogramu
realizacji zamowien.

Wskazane powyzej zmiany regulacyjne moga mie¢ bezposrednie przelozenie na obowiazki eks-
porterow zaangazowanych w rozwdj autonomicznej jazdy, a wprowadzane §rodki moga poten-
cjalnie doprowadzi¢ do fragmentacji Swiatowych laficuchéw dostaw oraz sieci badan 1 innowacji.
Nalezy bowiem pamigtaé, ze amerykanskie przepisy regulujace obrét produktami podwojnego
zastosowania (Export Administration Regulations, EAR) maja szeroki zakres zastosowania. Regulujq
one nie tylko wywoz z terytorium Stanéw Zjednoczonych, lecz takze przeplyw towardw i techno-
logii pochodzacych z USA migdzy krajami trzecimi lub migdzy obywatelami innych krajow.

Produkty podlegaja amerykaniskim regulacjom dotyczacym kontroli eksportu, jesli sa towarami,
oprogramowaniem lub technologia, ktére znajduja si¢ w USA, zostaly wyprodukowane w USA
lub co prawda poza USA, ale zawartos¢ komponentéw lub technologii pochodzenia amerykan-
skiego przekracza okreslony w przepisach poziom de minimis (w wigkszosci przypadkow 25%).
Podobna regulacja dotyczy niektérych produktow stanowiacych bezposredni wytwor technologii
pochodzacej z USA (4. tych, ktére powstaly bezposrednio przy wykorzystaniu technologii lub
oprogramowania pochodzacego z USA).



UE modernizuje system kontroli eksportu produktéw podwéjnego
zastosowania

Unia Europejska od kilku lat prowadzi prace nad nowymi regulacjami w zakresie eksportu pro-
duktéw podwdjnego zastosowania, cho¢ ich zakres 1 skutki nie beda tak dalece wplywaly na eks-
port technologii pojazdéw zautomatyzowanych jak regulacje wprowadzone przez USA.

W listopadzie 2020 r. Parlament Europejski i Rada osiagnely porozumienie w sprawie projektu
zmiany rozporzadzenia 428/2009. Nowe rozporzadzenie ma wzmocni¢ unijny zestaw natzedzi
kontroli eksportu, tak by UE mogta stawi¢ czola ryzyku naruszania praw cztowieka zwigzanemu
z handlem technologiami nadzoru cybernetycznego, a takze uzyska¢ wigksza kontrolg nad prze-
plywami handlowymi w zakresie nowych i1 powstajacych technologii o szczegdlnym znaczeniu.

Zmieni si¢ sama definicja produktéw podwdjnego zastosowania, tak aby odzwierciedli¢ pojawie-
nie si¢ technologii nadzoru cybernetycznego. Zmieni si¢ tez definicja eksportera, ktéra ma objacé
osoby fizyczne i naukowcow zaangazowanych w transfer technologii podwéjnego zastosowania.

Wprowadzone zostana bardziej rygorystyczne zasady kontroli wywozu w odniesieniu do konkret-
nych technologii nadzoru cybernetycznego, ktorych niewlasciwe wykorzystanie moze prowadzic
do powaznego naruszenia praw czlowieka i zagrozenia bezpieczefstwa. Z drugiej strony plano-
wane jest wprowadzenie nowych generalnych unijnych zezwolen na wywoéz produktéw podwoj-
nego zastosowania (EU GEA) dotyczacych wewnatrzgrupowego przekazywania oprogramowa-
nia i technologii (007) oraz produktow szyfrujacych (008).

Zmieniony projekt unijnego rozporzadzenia musi zostac jeszcze przyjety przez Parlament Euro-
pejski, a jego wejscie w zycie jest planowane na pierwsza potowe 2021 roku.

Whioski

Pojazdy autonomiczne moga spowodowaé wiele zmian gospodarczych i spotecznych w transpo-
rcie indywidualnym i komercyjnym, infrastrukturze publicznej, planowaniu przestrzennym czy
zarzadzaniu tadcuchem dostaw. Wydaje sig, ze jesli prace nad wdrazaniem i rozpowszechnianiem
technologii pojazdéw autonomicznych nie zwolnia tempa, zakres kontroli eksportu zwiazanej
z szyfrowaniem, uczeniem maszynowym i technologia sztucznej inteligencji bedzie si¢ proporcjo-
nalnie zwiekszal.

Dostawcy branzy motoryzacyjnej, producenci OEM lub inne podmioty zaangazowane w rozwoj
pojazdoéw zautomatyzowanych i1 autonomicznych m.in. poprzez tworzenie algorytmow uczenia
maszynowego powinni systematycznie weryfikowac i aktualizowac swoje polityki bezpieczenstwa,
aby zapewni¢ ich zgodnos$¢ z regulacjami dotyczacymi kontroli eksportu.

Anna Olejniczak-Michalska, radea prawny, praktyka reprywatyzaci i doradztwa dla klientgw indywidualnych
kancelarii Wardyriski i Wspdlnicy



MaTeusz Kosiorowski

Samochody autonomiczne powoli stajq sie rzeczywistosciq, czemu towa-
rzyszq bariery logistyczne, technologiczne i prawne. Polski ustawodawca
poczynit juz pewne wstepne dziatania legislacyjne, wprowadzajgc np. defi-
nicje autonomicznego pojazdu mechanicznego czy procedure testow takich
pojazdéw na drogach publicznych. Potrzebne sq jednak dalsze ustawowe
uregulowania dotyczqgce ubezpieczen i towarzystw ubezpieczeniowych, ob-
cigzonych udzielaniem obowigzkowej ochrony OC w sytuacji wielkich nie-
wiadomych oraz luk prawnych.

Pierwszy problem: model biznesowy przy nowym wyzwaniu technologicznym

Aby w pelni zrozumie¢ omawiang problematyke, trzeba na wstepie wyjasni¢ model biznesowy
ubezpieczycieli. Dzialalno$¢ ubezpieczeniowa opiera si¢ na odwroconym cyklu inwersyjnym,
w ktoérym towarzystwo ubezpieczeniowe najpierw generuje przychody w postaci pobieranych
sktadek ubezpieczeniowych, by dopiero po ich zebraniu realizowa¢ najwazniejsze koszty w po-
staci wyplacanych naleznodci pienigznych (odszkodowan, zado$cuczynien). Jest to zatem model
odwrécony w zestawieniu np. z tradycyjna postacia handlu, gdzie przedsigbiorca najpierw nabywa
towary (generuje koszty), ktore nastepnie sprzedaje innym podmiotom, tworzac tym samym swo-
je podstawowe przychody.

W dzialalno$ci ubezpieczeniowej istotne jest nalezyte skalkulowanie tzw. sktadki netto. Jej taczna
wysokos$¢ (pobrana od wszystkich ubezpieczajacych przy danej wspoélnocie ryzyka) winna pozo-
stawac na takim samym poziomie co wysoko$¢ planowanych przez towarzystwo $wiadczen do
wyplaty, czyli oczekiwanej wartosci straty (rozumianej roéwniez jako strata stata). Warto$¢ ta jest
wyliczana przy zastosowaniu prawa wielkich liczb 1 zaawansowanych modeli matematycznych, tj.
na podstawie statystyk (publicznych oraz wlasnych) i danych historycznych. Celem jest identyfi-
kacja réznych ryzyk — okreslenie ich liczby, czestotliwosci wystepowania, potencjalnych rozmia-
réw, przyczyn powstawania, ich wlasciwa selekcja itp. Przykladowo jezeli z kalkulacji wynika, ze
przy danej wspoélnocie ryzyka oczekiwana warto$¢ straty wynosi 20 mln z1, to pobrana laczna
sktadka netto rowniez winna zamknac si¢ w tej samej liczbie.

Takie wyliczenia dopiero przy odpowiedniej skali beda zbiezne z faktyczna czestotliwoscig zda-
rzen i rozmiarem szkod. Nie ulega watpliwosci, ze przy braku tego rodzaju danych (badz ich
nieodpowiedniej ilosci, zbyt malej probie) zachodzi ryzyko uzyskania niewlasciwej wysokosci
sktadki netto. Tymczasem zaréwno jej zawyzenie, jak i zanizenie rodzi niepozadane skutki dla
dzialalnos$ci ubezpieczeniowej.



Problem braku wyzej wymienionych danych objawia si¢ juz teraz, gdyz zgodnie z definicjami za-
wartymi w prawie drogowym i w ustawie o ubezpieczeniach obowiazkowych pojazd autonomicz-
ny jest pojazdem mechanicznym podlegajacym obowiazkowemu ubezpieczeniu OC. Oznacza
to, ze zaklad ubezpieczen nie moze odmowic¢ zawarcia umowy ubezpieczenia obowigzkowego,
mimo ze nie ma jeszcze odpowiednich statystyk i danych historycznych niezbednych do wlasci-
wej identyfikacji ryzyk 1 ich rozmiaréw; nieznana bedzie zatem realna warto$¢ oczekiwanej straty.
Wspomniany problem jest szczegdlnie istotny, gdyz ubezpieczenia pojazdéw naleza do najwigk-
szych dwoch podgrup z tzw. dziatu II dzialalnosci ubezpieczeniowej (OC posiadaczy pojazdéw
ladowych oraz casco pojazdéw ladowych).

Mozna si¢ zatem spodziewad, ze aktuariusze beda bazowali na badaniach naukowych, danych
udostepnionych np. przez reasekuratoréw czy tez obserwacjach z jazd prébnych na drogach pu-
blicznych (choé¢ nawet tego rodzaju jazdy probne beda rowniez podlegaly obowiazkowemu ubez-
pieczeniu OC).

Drugi problem: brak odpowiednich regulacji cywilnoprawnych

Drugi problem wynika z ogélnych regulaciji cywilnych dotyczacych deliktéw, tj. zdarzen, ktére sta-
nowig zrédlo zobowiazan. W tym kontekscie warto przypomnieé definicje pojazdu autonomicz-
nego, zgodnie z ktoérg jest to pojazd samochodowy, wyposazony w systemy sprawujace kontrole
nad ruchem tego pojazdu i umozliwiajace jego ruch bez ingerencji kierujacego, ktory w kazdej
chwili moze przeja¢ kontrole nad tym pojazdem. Wskazana definicja stanowi zatem, ze kazdy
pojazd autonomiczny musi mie¢ swojego kierowce, bez wzgledu na poziom autonomizacji po-
jazdu. W miedzynarodowych standardach wyszczegdlnia si¢ obecnie 5 pozioméw autonomizacji.
Ostatni z nich oznacza najwyzszy stopieft autonomii: samochod, ktory jest calkowicie samodziel-
ny, moze poruszac si¢ bez kierowcy, wykonywac najbardziej skomplikowane manewry, jecha¢ do
wybranego punktu itp.

Przy tak wysokim poziomie autonomii pojazdu najmniej problematyczna wydaje si¢ sytuacja tzw.
wypadku drogowego, gdy autonomiczny pojazd mechaniczny zderza si¢ z osoba, ktora wskutek
powyzszego doznaje np. uszkodzenia ciala lub rozstroju zdrowia. W takim stanie rzeczy, stosow-
nie do obowiazujacych regulacji Kodeksu cywilnego, posiadacz autonomicznego pojazdu me-
chanicznego bedzie odpowiadal za szkode na zasadzie ryzyka. Bez znaczenia pozostanie tutaj
poziom autonomizacji pojazdu, gdyz determinantg odpowiedzialnosci bedzie ryzyko poruszania
si¢ pojazdem napedzanym sitami przyrody (elektrycznosci, paliwa itp.). Ewentualne obnizenie
naleznego odszkodowania lub zado$c¢uczynienia bedzie uzaleznione wylacznie od stopnia przy-
czynienia si¢ poszkodowanego; niemniej pojawia si¢ pytanie, czy stopiefl owego przyczynienia
moze si¢ r6zni¢ z uwagi na specyfike jazdy pojazdu autonomicznego i jego algorytm (nietypowe
reakcje na nagle wyjscie pieszego na pasy itd.).

O wiele bardziej problematyczna bedzie kolizja drogowa, gdy dochodzi do zderzenia dwdch
pojazdéw mechanicznych, z ktérych co najmniej jeden jest pojazdem autonomicznym. W ta-
kim stanie rzeczy poszkodowani moga wzajemnie zada¢ naprawienia poniesionych szkéd, ale



wylacznie na zasadach ogdlnych, tj. na zasadzie winy. Niewatpliwie konieczne bedzie ustalenie,
czy w momencie zderzenia samochdd autonomiczny jechal catkowicie samodzielnie (kierowany
przez algorytm), czy tez byl prowadzony przez kierowce. W przypadku kierowania przez algo-
rytm trudno przyjaé, aby kierowca moégt ponosi¢ wing za wypadek (chyba ze przejecie kontroli
w odpowiednim momencie jazdy zapobiegloby kolizji). Wydaje si¢, ze wobec samego algorytmu
sterujacego pojazdem autonomicznym nie sposéb mowic o niezaleznej woli, gdyz algorytm jedy-
nie ,,przestrzega” pewnych zaprogramowanych 1 zakodowanych regul. Tym samym nie powinno
mu si¢ przypisywaé winy w tradycyjnym jej rozumieniu wg zasad ogélnych, co w konsekwencji
skutkuje brakiem odpowiedzialnosci cywilnoprawnej. Dodatkowo pojawia si¢ rowniez pytanie:
co w sytuacji, gdy ta ,,wina” w kolizji jest mieszana, tj. cz¢Sciowo zawinil kierowca, a cze¢§ciowo
nastapil blad w algorytmie kierujacym pojazdem autonomicznym?

Powyzsze zagadnienia przektadaja si¢ bezposrednio na zakres odpowiedzialnosci towarzystwa
ubezpieczeniowego, gdyz odpowiada ono akcesoryjnie, zatem na takich samych zasadach co pod-
miot ubezpieczony.

Trzeci problem: brak odpowiednich regulacji uwzgledniajgcych specyfike
pojazdow autonomicznych

Kolejnym problemem jest niewatpliwie niedostateczna ilo$¢ regulacji branzowych, uwzgledniaja-
cych specyfike pojazdow autonomicznych. Przy obowiazkowych ubezpieczeniach OC posiadaczy
pojazdéw mechanicznych ustawodawca wprowadzil specjalne reguly, dotyczace m.in. regresow
ubezpieczeniowych, ktére moga okazaé si¢ niewystarczajace w odniesieniu do pojazdéw autono-
micznych. I tak: na gruncie aktualnych rozwigzan prawnych zakladowi ubezpieczen przystuguje
prawo dochodzenia od kierujacego pojazdem mechanicznym zwrotu wyplaconego odszkodo-
wania, np. jezeli kierujacy wyrzadzit szkode umyslnie po uzyciu alkoholu (narkotykéw, w stanie
nietrzezwosci itd.) badZ gdy kierujacy zbiegl z miejsca zdarzenia.

Kazdy z wymienionych przypadkéw wydaje si¢ nie uwzglednia¢ specyfiki pojazdow autonomicz-
nych. Pojawiaja si¢ bowiem nastepujace pytania: co w sytuacji, gdy postugiwano si¢ pojazdem
autonomicznym piagtego poziomu autonomizacji, za$ kierowca (w zasadzie pasazer) w ogole nie
kierowal pojazdem, bedac w stanie po uzyciu alkoholu, a przejecie przez niego kontroli nie mo-
globy obiektywnie zapobiec wypadkowi lub kolizji? A jezeli ucieczka z miejsca zdarzenia nastapita
wskutek bledu technicznego w oprogramowaniu (algorytmu kierujacego pojazdem autonomicz-

nym), to czy warunek ucieczki kierujacego jest réwniez spelniony?

Ponadto wydaje sig, ze katalog zdarzen uprawniajacych zaklad do regresu ubezpieczeniowego po-
winien m.in. uwzgledni¢ bezprawng ingerencje w algorytm kierujacy pojazdem autonomicznym.
Przykladowo gdyby w toku postepowania likwidacyjnego wykazano, ze wspomniana ingerencja
bezposrednio spowodowala wypadek, wéwczas towarzystwo winno by¢ uprawnione do regresu

ubezpieczeniowego wzgledem osoby, ktora dokonala tej bezprawnej ingerencii.
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Podsumowanie

Wskazane zagadnienia to jedynie zalazek problematyki pojazdéw autonomicznych w odniesieniu
do obowiazujacych przepiséw o ubezpieczeniach obowiazkowych. Dynamika rozwoju techno-
logicznego oraz insurtechu powoduje, ze réwniez dotyczace tych zagadnien prawodawstwo po-
winno nabraé¢ odpowiedniego tempa, aby sprosta¢ wyzwaniom. Nader istotne jest przy tym, aby
przyjete rozwigzania legislacyjne byly aksjologicznie uzasadnione oraz wywazaly interesy wszyst-
kich stron — zaréwno ubezpieczycieli i ubezpieczonych, jak i tych oséb, ktére moga zostaé po-
szkodowane wskutek wypadku z udzialem pojazdu autonomicznego.

Matensz Kosiorowski, praktyka ubexpiecgeniowa kancelarii Wardyriski i Wspdlnicy

DR DOMINIK WAtKOWSKI

Klasyfikacja jako odpadéw uszkodzonych i powypadkowych pojazdéw
sprowadzanych do Polski nadal budzi wiele watpliwosci. Niedawne wyroki
sqdow administracyjnych potwierdzajg rygorystyczne podejscie do tej kwe-
stii w praktyce orzeczniczej, co skutkuje istotnym ryzykiem dla przywozqg-
cych takie auta.

Miedzynarodowe przemieszczenie odpadow

Przemieszczanie odpadow pomiedzy panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej, jak rowniez

przywoéz odpadéw na teren Unii i wywoz odpadow z terenu Unii, podlegaja przepisom rozpo-

rzadzenia (WE) 1013/2006 Patlamentu Europejskiego i Rady z 14 czerwca 2006 . w sprawie

przemieszczania odpadow. Uzupelniajg je przepisy ustawy z 29 czerwca 2007 r. o miedzynarodo-

wym przemieszczaniu odpadow okreslajace wiasciwo$¢ organdw oraz kary pieni¢zne za narusze-

nie obowiazkéw okreslonych w rozporzadzeniu i ustawie. Na gruncie prawa mi¢dzynarodowego

istotne znaczenie maja ponadto:

*  Konwencja Bazylejska z 22 marca 1989 r. o kontroli transgranicznego przemieszczania
1 usuwania odpadéw niebezpiecznych,

*  decyzja Rady OECD C(2001)107/Final w sprawie kontroli transgranicznego przemieszcza-
nia odpadéw przeznaczonych do odzysku, zmieniajaca decyzj¢ OECD C(92)39/Final.

Konsekwencje przywozu pojazdow uszkodzonych i powypadkowych

W praktyce szczegélnie problematyczna jest ocena, czy i w jakich sytuacjach przywozone do
Polski uzywane samochody, w tym pojazdy powypadkowe i uszkodzone, stanowia odpad i podle-
gaja powyzszym przepisom. Skutkuje to licznymi sporami migdzy podmiotami sprowadzajacymi
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takie pojazdy a urzednikami Inspekcji Ochrony Srodowiska, ktérzy stwierdzaja, ze przywieziony
z zagranicy samochdd jest odpadem. Odwolujacy si¢ od decyzji organdw inspekcji 1 wnoszacy
nastepnie skargi do sadow administracyjnych argumentuja, ze takie pojazdy nie wypelniaja defi-
nicji odpadu, gdyz po naprawie pomyslnie przeszly badania techniczne i zostaly zarejestrowane.
Uznanie sprowadzonego pojazdu za odpad daje za$ podstawe do stwierdzenia, ze dokonano
nielegalnego miedzynarodowego przemieszczenia odpadu. Pojazdy takie klasyfikowane sa pod
kodem odpadu 16 01 04* (zuzyte lub nienadajace si¢ do uzytkowania pojazdy).

Uznanie, ze przywozony z zagranicy pojazd stanowi odpad, powoduje objecie go procedura wy-
nikajaca ze wskazanych wyzej przepiséw, a jej naruszenie jest dotkliwie sankcjonowane. Zgodnie
z art. 24 ust. 3 rozporzadzenia 1013/2006 jezeli odpowiedzialnosé za nielegalne przemieszcza-
nie odpadéw ponosi ich odbiorca, to wéwezas wyznaczony organ administracji w kraju prze-
znaczenia (w Polsce jest nim Gléwny Inspektor Ochrony Srodowiska) zapewnia, ze nielegalnie
przemieszczone odpady zostang poddane odzyskowi lub unieszkodliwianiu w sposéb racjonalny
ckologicznie. Zasadniczo obowiazek ten spoczywa na odbiorcy odpadéw (wyjatkiem jest sytuacia,
w ktorej jego realizacja przez odbiorcg jest niewykonalna). Na odbiorce odpadow przywiezionych
nielegalnie wojewodzki inspektor ochrony §rodowiska naklada kare pieni¢zna, ktérej wysokosé
moze obecnie sigga¢ nawet 500 000 z1.

Watpliwosci dotyczace klasyfikacji uszkodzonych pojazdéw pojawiaja si¢ juz od wielu lat. Aby
zminimalizowaé rozbieznosci interpretacyjne, wydano w Polsce i w UE wytyczne ulatwiajace pra-
widlowa oceng pojazdu. Jednym z takich dokumentéw sa tzw. wskazéwki metodyczne Gléwnego
Inspektora Ochrony Srodowiska w sprawie uznawania pojazdéw za odpad w transgranicznym
przemieszczaniu odpadéw (dokument z 3 kwietnia 2008 r. z korektami z 15 lipca 2008 r. 1 21 mar-
ca 2013 r.), stuzace zapewnieniu jednolitej interpretacji przepisow w zakresie dotyczacym trans-
granicznego przemieszczania odpadow. Zgodnie ze wskazowkami transgranicznie przemieszcza-
ny pojazd wypelnia definicj¢ odpadu, jezeli:

*  poprzedni wlasciciel dokonal pozbycia si¢ pojazdu uszkodzonego, posiadajacego dokument
wlasnosci pojazdu, z ktérego wynika, ze nie nadaje si¢ on do naprawy lub ulegl kasacji
(,,Certificate of Destruction”, ,,Damage Equal to the Value”, ,,For Parts Only”, ,,Non Rebu-
ildable”, ,,Non Repairable” itp.),

*  poprzedni wlasciciel dokonal pozbycia si¢ pojazdu uszkodzonego, posiadajacego dokument
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pojazdu inny niz w pkt 1, a uszkodzony pojazd wymaga napraw wykraczajacych poza na-
prawy drobne okreslone w ,,Wytycznych korespondentéw Nr 9 w sprawie przemieszczania
odpadow w postaci pojazdéw”,

*  z os$wiadczenia strony lub dokumentéw (faktura) wynika, Zze strona zakupila pojazd z prze-
znaczeniem na cze$ci,

*  przewozona jest cz¢$¢ pojazdu lub pojedyncze czgsci nie nadajace si¢ do bezposredniego
zamontowania w pojazdach oraz cz¢sci wymontowane z pojazdow, ktorych ponowne uzycie
zagraza bezpieczenstwu ruchu drogowego lub negatywnie wplywa na srodowisko.

Oproécz wspomnianych wskazéwek metodycznych funkcjonujg tzw. wytyczne korespondentéw
nr 9, ktére podobnie jak wspomniane wyzej wskazowki nie sq wprawdzie prawnie wiazace, ale



ulatwiaja pozadany kierunek wykltadni przepiséw rozporzadzenia 1013/2006, tak aby prawidto-
wo rozrézniac pojazdy uzywane od odpadow w postaci pojazdow.

Nadal jednak stosowanie tych przepiséw nie jest jednolite. Na brak konsekwentnego stosowania
przepisow zwracala uwage NIK, podkreslajac zréznicowanie opinii w sprawach o zblizonych
charakterze. Czasami bowiem pojazdy, ktére po wymaganych naprawach mogly by¢ dopuszczo-
ne do ruchu drogowego, byly uznawane za odpady. Z kolei niekiedy za odpad nie byl uznawany
samochdd, z ktorego dokumentacii wynikalo, ze powinien by¢ przedmiotem demontazu lub prze-
znaczenia na czesci zamienne.

Pewnych wyjasnien dostarczaja niedawne orzeczenia Naczelnego Sadu Administracyjnego. Moz-
na jednak dostrzec w nich tendencj¢ do stosunkowo szerokiej wykladni pojecia ,,odpad”, skutku-
jacej przyznawaniem z reguly racji organom Inspekcji Ochrony Srodowiska w sporach z przywo-
zacymi do Polski samochody.

Kryteria klasyfikacji samochodu jako odpadu

Kluczowym zagadnieniem dla stosowania wspomnianych na wstepie przepisow jest sama kla-
syfikacja jakiego$ przedmiotu jako odpadu. Dopiero bowiem przyjecie, ze pojazd jest odpadem
w rozumieniu powyzszych przepiséw, pozwala Gléwnemu Inspektorowi Ochrony Srodowiska
na uznanie, ze doszlo do nielegalnego przemieszczenia odpadow, co umozliwia zastosowanie
procedury przewidzianej w art. 24 ust. 3 rozporzadzenia 1013/2006.

Tu orzecznictwo jest zasadniczo jednolite. W §lad za pogladami Trybunatu Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej (TSUE) sady administracyjne uznaja, ze oceng, czy mamy w danej sytuacji do czy-
nienia z odpadem, nalezy przeprowadzi¢ w swietle wszystkich okolicznosci, z uwzglednieniem
celu przepiséw unijnych o odpadach iich skutecznosci. W jednym z niedawnych orzeczen (wyrok
z 14 pazdziernika 2020 1. w sprawie C-629/19) TSUE wskazal, ze nalezy zwrécic szczegblng uwa-
g¢ na okolicznos¢, ze rozpatrywany przedmiot lub substancja nie s3 jej posiadaczowi przydatne
lub nie sq mu juz przydatne, skutkiem czego przedmiot ten lub ta substancja stanowig obciazenie,
ktérego posiadacz zamierza si¢ pozby¢. Gdy taka sytuacja rzeczywiscie ma miejsce, istnieje ryzy-
ko, ze posiadacz pozbedzie si¢ danego przedmiotu lub substancji, ktére do niego naleza, w spo-
s6b mogacy szkodzi¢ srodowisku naturalnemu. Dlatego nalezy odzyska¢ lub unieszkodliwi¢ ten
przedmiot lub te substancje bez zagrazania zdrowiu ludzkiemu oraz bez stosowania proceséw lub
metod, ktére moglyby szkodzi¢ srodowisku naturalnemu. Temu za$ stuza przepisy o odpadach.

W tym kontekscie szczegdlnie istotne jest stwierdzenie, ze pojecie odpadéw nie wyklucza sub-
stancji 1 przedmiotow, ktére moga zosta¢ ponownie gospodarczo wykorzystane. W wyroku
z 1 grudnia 2020 r. IT OSK 1313/18) NSA podkreslil, ze system nadzoru i gospodarowania usta-
nowiony dyrektyws dotyczaca odpadéw ma na celu objecie swoim zakresem wszystkich przed-
miotow 1 substancji, ktorych ich wlasciciel si¢ pozbywa, nawet jezeli maja one warto$¢ handlowa
1 s3 gromadzone z powodéw handlowych do celéow recyklingu, regeneracji lub ponownego wy-
korzystania.
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Zgodnie z definicja odpadu zawartg w art. 3 ust. 1 pkt 6 ustawy z 14 grudnia 2012 r. o odpa-
dach pod pojeciem odpadu nalezy rozumie¢ kazda substancj¢ lub przedmiot, ktérych posiadacz
pozbywa si¢, zamierza si¢ pozby¢ lub do ktérych pozbycia si¢ jest obowiazany. W ocenie sadow
administracyjnych 1 w literaturze to pojecie ,,pozbycia si¢” nalezy rozumie¢ szeroko. O tym, czy
mamy do czynienia z odpadem, nie decyduje to, jakg dany przedmiot ma warto$¢ handlowa i czy
bedzie mozna go wykorzystac.

Decydujace znaczenie dla uznania danego przedmiotu za odpad ma jego stan w momencie spro-
wadzenia na terytorium Polski oraz wola jego poprzedniego posiadacza. W uproszczeniu mozna
wrecz wskazad, ze to poprzedni posiadacz w istocie ,,decyduje o tym”, czy uznaje on pojazd za
nieprzydatny (zob. np. wyrok WSA w Warszawie z 25 pazdziernika 2016 r., IV SA/Wa 1413/16
i nastgpnie wyrok NSA z 5 marca 2019 r., II OSK 961/17). W tym ostatnim wyroku NSA pod-
kreslit, Zze pozbycie si¢ nie moze by¢ rozumiane tylko jako utrata kontroli nad przedmiotem,
a raczej jako zasadnicza zmiana sposobu jego wykorzystywania, odmienna od podstawowego jego
przeznaczenia, do ktérego ten przedmiot przestal si¢ nadawac (by¢ przydatnym), ktéra to zmiana
moze spowodowac takze powazne negatywne konsekwencje dla cztowieka lub srodowiska.

Okolicznosci, ktore nalezy wziaé pod uwagg, to kwestie zasygnalizowane we wspomnianych wy-
zej wskazowkach metodycznych, wytycznych korespondentow itp. Istotne jest zatem na przy-
klad to, czy uszkodzenia pojazdu wymagaja napraw wykraczajacych poza ,,drobna naprawe”.
W orzecznictwie wskazano, ze znaczenie maja przykladowo wyjasnienia zlozone w urzedzie cel-
nym, z ktérych wynika, ze sprowadzajacy okreslit pojazd mianem ,,wraku”, oraz adnotacje za-
warte w zagranicznej dokumentacji pojazdu (np. ,,nie wystawia¢ dokumentu rejestracyjnego”).
Znaczenie ma to, czy z dokumentacji wynika, ze pojazd powypadkowy jest w stanie, w ktérym
nie moze poruszac si¢ po drogach. Okolicznosci te ocenia si¢ zasadniczo wedlug stanu na mo-
ment przywozu do Polski. Z orzecznictwa wynika, ze z reguly nie ma przewazajacego znaczenia
to, czy pojazd nadaje si¢ do naprawy, czy zostala oplacona akcyza. W postepowaniu dowodowym
kluczowe znaczenie maja dowody z dokumentéw, ktére pozwalaja ustalic zamiar poprzedniego
posiadacza pojazdu (wyrok NSA z 16 kwietnia 2014 ., IT OSK 2793/12).

Liczy sie stan z chwili wprowadzenia do Polski i wola poprzedniego posiadacza

Opisane przestanki najlepiej podsumowuje cytowany wyzej wyrok WSA w Warszawie z 25 paz-
dziernika 2016 1., w ktérym sad wskazal, ze decydujace znaczenie dla uznania danego przedmiotu
za odpad ma jego stan w momencie sprowadzenia na terytorium Polski oraz wola jego poprzed-
niego posiadacza. Przedmiot staje si¢ zatem odpadem z chwilg ,,pozbycia si¢” go przez dotych-
czasowego posiadacza, bowiem o tym, czy dana substancja lub przedmiot moga by¢ uznane za
nieprzydatne w okreslonym miejscu lub czasie, decyduje ich dotychczasowy posiadacz (tu WSA
powolal si¢ na swoj wezesniejszy wyrok z 15 pazdziernika 2009 r., IV SA/Wa 982/09).

Z powyzszego wynika to, ze nabycie przez pojazd statusu odpadu uzaleznione jest od tego, czy
w momencie przekroczenia granicy moze on by¢ wykorzystywany zgodnie z jego pierwotnym
przeznaczeniem, a zatem czy moze on poruszac si¢ po drogach. Oceniajac, czy mamy do czynie-
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nia z nielegalnym migdzynarodowym przemieszczaniem odpadéw nie bada si¢ mozliwosci przy-
wrocenia pojazdowl stanu technicznego umozliwiajacego dopuszczenie do ruchu drogowego.
W jednym z orzeczen NSA podkreslil, Ze to, co stanie si¢ w przysztosci z pojazdem, nie ma wply-
wu na uzyskany przez niego status odpadu (wyrok NSA z 18 czerwca 2015 ., IT OSK 2874/13).

Niekiedy jednak sady uznaja koniecznos$¢ szczegdlnie skrupulatnego przeprowadzenia poste-
powania dowodowego, celem ustalenia statusu pojazdu. W jednym z orzeczen NSA uznal za
konieczne zbadanie statusu formalnoprawnego pojazdu zgodnie z prawem obowigzujacym
w miejscu jego sprzedazy (wyrok NSA z 24 czerwca 2019 1., I OSK 1975/17). W orzeczeniu tym
NSA uznat za konieczne zbadanie prawa USA w stanie, w ktorym sprzedawany byt pojazd oraz
uwzglednienie prawa federalnego USA, a takze prawa niemieckiego w zwigzku z zalaczonymi do
akt zaswiadczeniami urzedu celnego w Niemczech.

Naprawa pojazdu w warsztacie i rejestracja pojazdu nie pozbawiajg go
statusu odpadu

Naprawa pojazdu wycofanego z eksploatacji w tradycyjnym warsztacie samochodowym nie jest
dopuszczalna, gdyz odpad moze byé pozbawiony statusu odpadu jedynie przez poddanie go
procesom odzysku, w szczegdlnosci recyklingu. W cytowanym wyzej wyroku z 1 grudnia 2020 r.
NSA podkreslil, ze ewentualna naprawa samochodu wycofanego z eksploatacji w warsztacie sa-
mochodowym, a nawet jego rejestracja nie stanowia zastosowania proceséw gospodarowania od-
padami, ktére — pozbawiajac odpadu pewnych jego cech — moga pozwoli¢ na uznanie, ze pojazd
wycofany z eksploatacji, juz wczesniej zakwalifikowany do kategorii odpadow, ten status utracil.
Podobnie we wspomnianym wyzej orzeczeniu z 5 marca 2019 r. NSA podkreslil, Ze fakt napra-
wienia pojazdu, potwierdzone zaswiadczenie o przeprowadzonym okresowym badaniu technicz-
nym, a nawet rejestracja pojazdu nie powoduja, ze utracil on status odpadu. Zgodnie bowiem
z art. 18 ustawy z 20 stycznia 2005 r. o recyklingu pojazdéw wycofanych z eksploatacji wlasciciel
pojazdu wycofanego z eksploatacji przekazuje go wylacznie do przedsi¢biorcy prowadzacego sta-
cje demontazu lub przedsigbiorcy prowadzacego punkt zbierania pojazdéw. Z kolei prowadzenie
proceséw odzysku i recyklingu to nie tylko realizacja okreslonych czynnosci faktycznych zwia-
zanych z poddaniem odpadéw konkretnym procesom obrébki mechanicznej czy tez procesom
fizycznym lub chemicznym — konieczne jest rowniez zachowanie wymagan formalnych. Dzialal-
nos¢ w zakresie recyklingu lub odzysku jest reglamentowana. Prowadzenie takich proceséw prze-
twarzania odpadéw wymaga uzyskania zezwolenia. W rezultacie to wlasnie wymagania formalne
dotyczace procesu przetwarzania odpadéw decyduja o tym, ze czynnosci faktyczne moga by¢
kwalifikowane jako prawnie regulowany proces przetwarzania odpadéw. Prowadzenie odzysku
1 recyklingu pojazdu wycofanego z eksploataciji poza stacja demontazu jest dziataniem nielegal-
nym i nie prowadzi do utraty statusu odpadu.

Co cickawe, w jednym z orzeczen WSA w Warszawie wyrazono zdanie odrebne, ktére jednak
nie zostalo uznane za trafne w nastepnie wydanym wyroku NSA. Autor zdania odr¢bnego do
jednego z orzeczen stwierdzil, ze pojecie recyklingu zostalo powigzane normatywnie przez pra-
wodawce z czynno$ciami faktycznymi — poddaniem odpadu konkretnym procesom fizycznym,
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chemicznym, obrobki mechanicznej itp., a nie wymaganiom formalnym. Tego stanowiska NSA
jednak nie podzielit. Z kolei w wyroku z 4 lutego 2020 . (II OSK 782/18) NSA wprost wskazal,
ze naprawa samochodu oraz wymiana cz¢§ci w warsztacie blacharsko-lakierniczym nie spetnia
przestanek ustawowych gospodarowania odpadami. Dopuszczenie pojazdu do eksploatacji po-
przez jego zarejestrowanie nie ma znaczenia dla klasyfikacji jako odpadu (wyrok NSA z 20 maja
2016 t., IT OSK 2202/14).

Pojazdy historyczne

Na marginesie warto doda¢, ze przepisow ustawy o recyklingu pojazdéw wycofanych z eksplo-
atacji nie stosuje si¢ do pojazdéw historycznych. Tymi zas$ sa pojazdy zabytkowe i pojazdy majace
co najmniej 25 lat, uznane przez rzeczoznawce samochodowego za unikatowe lub majace szcze-
goblne znaczenie dla udokumentowania historii motoryzaciji. W tym zakresie opisane wyzej zasady
nie znajda zastosowania, cho¢ réwniez w odniesieniu do tych samochodéw powstajg watpliwosci
zwigzane ze stosowaniem przepisow o odpadach.

dr Dominik Watkowski, adwokat, praktyka prawa ochrony srodowiska kancelarii Wardyriski i Wspdlnicy

JOANNA PROKURAT

Polska bedzie najwiekszym beneficjentem nadchodzqcej perspektywy fi-
nansowej Unii Europejskiej na lata 2021-2027. Dwa gtéwne cele finansowa-
nia w nowej perspektywie finansowej UE, tj. Inteligentna Europa oraz Zie-
lona Europa, sqg zbiezne z celami nowoczesnego sektora motoryzacyjnego.
Jego gracze mogg zatem liczy¢ na solidne wsparcie.

Budzet UE sklada si¢ z tradycyjnych wieloletnich ram finansowych oraz nowego Europejskie-
go Instrumentu Odbudowy, finansowanego przez rynki kapitalowe. Najwazniejszym elementem
tego instrumentu jest Recovery and Resilience Facility (RRF), ktéry ma zapewni¢ impuls inwe-
stycyjny w pierwszych latach perspektywy finansowej, aby wesprze¢ odbicie gospodarcze po epi-
demii COVID-19. Pieniadze z RRF beda przeznaczane gléwnie na transformacje energetyczna,
niskoemisyjny transport i cyfryzacje.

Szanse dla sektora motoryzacyjnego

Sektor motoryzacyjny ma znaczenie co najmniej z perspektywy Zielonej Europy, wspolre-
alizujacej wizje Europejskiego Zielonego Y.adu (EZL). Celem EZL jest ,przeksztalcenie UE
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w sprawiedliwe i prosperujace spoleczenstwo zyjace w nowoczesnej, zasobooszczednej i konku-
rencyjnej gospodarce, ktéra w 2050 r. osiggnie zerowy poziom emisji gazow cieplarnianych netto
1w ramach ktérej wzrost gospodarczy bedzie oddzielony od wykorzystania zasobow naturalnych”.

Jednym z siedmiu strategicznych elementéw, ktoére ma wdraza¢ EZLY., jest czysta mobilnosc.
Ogniwa paliwowe i paliwa alternatywne to z kolei identyfikowane przez UE obszary, w ktorych
w pierwszej kolejnosci ma pojawic si¢ rewolucja przemystowa. Istotnymi — i bliskimi sektorowi
automotive — narzedziami osiagania celow EZL. sg tez technologie cyfrowe i transport multimo-
dalny. Rowniez one moga liczy¢ na wsparcie z funduszy unijnych w latach 2021-2027.

Zasady wsparcia

Polska ma otrzymac na projekty klimatyczne ponad 776 mld PLN wsparcia (w cenach biezacych):
623 mld PLN jako dotacje i 153 mld PLN jako pozyczki.

Z tunduszy unijnych z polityki spéjnosci w nadchodzacej perspektywie Polsce przypadnie 72,2
miliarda EUR. Do tego dochodzi 3,8 miliarda EUR s$rodkéw z Funduszu na rzecz Sprawiedli-
wej Transformacii. Lacznie daje to ok. 76 miliardéow EUR.

Podstawowym dokumentem, ktory okresla wspotprace UE z Polska, tj. uzgodniong z Komisja
Europejska strategia wykorzystania Funduszy Europejskich, jest Umowa Partnerstwa, opubliko-
wana 8 lutego 2021 r. Dokument ten, pomimo strategicznego charakteru, prezentuje kluczowe
zalozenia Nowej Perspektywy Finansowej, wskazujac priorytety polityki spéjnosci na najblizsze
lata oraz obszary planowanego wsparcia funduszy unijnych, ktére moga by¢ wskazéwka m.in. dla
sektora motoryzacyjnego.

Cele polityki spojnosci istotne dla sektora motoryzacyjnego

Interwencja z udzialem funduszy europejskich w perspektywie 2021-2027 bedzie skoncentrowa-
na wokot pigciu celow polityki spojnosci, wérdd ktérych z punktu widzenia sektora motoryzacyj-
nego kluczowe sg cele 1 oraz 2, a posrednio rowniez cel 3.

Cel 1: Bardziej konkurencyjna i inteligentna Europa dzigki promowaniu innowacyjnej i inteli-
gentnej transformacji gospodarczej (ok. 11,78 mld EUR)

Srodki zostana przeznaczone m.in. na wsparcie:

*  projektéw z zakresu prowadzenia dziatalnosci B+R przez przedsi¢biorstwa i konsorcja z ich
udziatem,

*  wdrazania wynikéw prac B+R oraz tworzenia infrastruktury B+R, zwlaszcza w przedsie-
biotstwach,

inwestycji w MSP zwlaszcza w zakresie rozwiazati Przemystu 4.0,

¢ rozwoju eksportu produktow innowacyjnych,

*  szeroko zakrojonych dziatan zmierzajacych do transformacji cyfrowej gospodarki.
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Cel 2: Bardziej przyjazna dla srodowiska niskoemisyjna Europa (ok. 20,54 mld EUR)

Wsparciem zostana objgte w szczegdlnosci:

e projekty dotyczace efektywnosci energetycznej (takze na poziomie przedsigbiorstw, poprzez
wsparcie inwestycji ograniczajacych zuzycie energii, odzyskiwania energii w procesie produk-
cyjnym czy tez stosowania efektywnych energetycznie technologii),

¢ produkcja energii ze Zrédel odnawialnych,

e infrastruktura energetyczna i rozwiazania inteligentne,

e dzialania w obszarze gospodarki odpadami 1 efektywnego wykorzystania zasobow;,

e dzialania w obszarze transportu niskoemisyjnego 1 mobilnosci miejskiej.

Cel 3: Lepiej potaczona Europa (17,56 mld EUR)

Priorytety tego celu obejmuja:

* rozwdj infrastruktury transportowej (transport drogowy, kolejowy, wodny — $rédladowy
1 morski, transport komodalny),

*  poprawe dostepnosci transportowej regionéw 1 subregionéw oraz wdrazanie do polskiego
systemu transportowego rozwiazan cyfrowych,

*  inwestycje w sieci szerokopasmowe.

Cel 4: Europa o silniejszym wymiarze spotecznym (14,77 mld EUR)

Ten cel skupia si¢ wokdl wsparcia na rzecz inwestycji w:

e rynek pracy i rozwoj zasobow ludzkich,

e edukacje i rozwoj kompetenci,

e wlaczenie i integracje spoleczng (w szczegdlnosci poprzez wsparcie 0sob zagrozonych ubo-
stwem lub wykluczeniem spolecznym),

e ochrone zdrowia (zaréwno w wymiarze infrastrukturalnym, jak 1 poprawy dostepnosci oraz
podnoszenia jakos$ci §wiadczen zdrowotnych),

e kulture i turystyke.

Cel 5: Europa blizej obywateli (ok. 4,75 mld EUR)

Jego zadaniami sq m.in.:

*  zwigkszenie wplywu wspélnot lokalnych na ksztalt dziatan nakierowanych na rozwdj teryto-
ridw 1 rozwigzywanie ich specyficznych probleméw zwlaszcza w zakresie rozwoju zasobow
turystycznych i powigzanych uslug,

*  rozwdj i promowanie dziedzictwa kulturowego i ustug w dziedzinie kultury,

*  promowanie dziedzictwa naturalnego i ekoturystyki,

*  fizyczna regeneracja i zapewnienie bezpieczefstwa przestrzeni publicznych.
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Do tego dochodzi cel dodatkowy:

Cel 6: Umozliwienie regionom i obywatelom fagodzenia spotecznych, gospodarczych i srodowi-
skowych skutkéw transformacji w kierunku gospodarki neutralnej dla klimatu (4,23 mld EUR)

Interwencja bedzie realizowana wylacznie na obszarze wojewddztw §laskiego, malopolskiego,

dolnoslaskiego, wielkopolskiego, lubelskiego oraz 16dzkiego. Obejmie ona m.in.:

*  wsparcie na rzecz tworzenia nowych miejsc pracy w sektorach innych niz gérnictwo i ener-
getyka konwencjonalna,

*  tworzenie i rozw6j innowacyjnych przedsiebiorstw,

¢ rekultywacje i rewaloryzacje terenéw pogorniczych i poprzemystowych,

e dzialania z zakresu poprawy jakosci powietrza.

Programy operacyjne

Wedtug zalozeft Umowy Partnerstwa ww. cele beda realizowane w ramach 26 programoéw opera-
cyjnych. Lacznie zostana one zasilone wspomniana wyzej kwota blisko 76 mld EUR.

W szczegolnosci planowana jest kontynuacja najpopularniejszych programoéw, tj.:

*  Programu w zakresie infrastruktury transportu, energetyki, sSrodowiska, zdrowia, kultury (re-
alizujacego cele polityki spéjnosci 2, 3 1 4) z prognozowanym budzetem na poziomie ponad
25 mld EUR (nastepca obecnego PO 1S)

*  Programu w zakresie badaf, rozwoju oraz innowacyjnosci (realizujacego cel 1) z prognozo-
wanym budzetem na poziomie niemal 8 mld EUR (nastgpca obecnego PO IR)

*  Programu w zakresie rozwoju cyfrowego (cele 11 3) z prognozowanym budzetem na pozio-
mie ok. 2 mld EUR (nast¢pca obecnego PO PC)

*  Programu w zakresie rozwoju kapitatu ludzkiego (cel 4) z budzetem na poziomie ok. 4,3 mld
EUR (nastgpca obecnego PO WER)

*  Programu w zakresie wschodniej Polski (cele 1, 2, 3 i 4) z prognozowanym budzetem na
poziomie ok. 2,5 mld EUR (nastepca obecnego PO PW). Co wazne, programem beda objgte
w dalszym ciagu stabiej rozwini¢te wojewddztwa wschodniej Polski: warminisko-mazurskie,
podlaskie, lubelskie, swi¢tokrzyskie i podkarpackie oraz znajdujaca si¢ w podobnej sytuacji,
wyodrebniona na poziomie NUTS2, jednostka statystyczna — region mazowiecki regionalny
(nicobejmujacy Warszawy 1 9 powiatow osciennych)

* 106 regionalnych programéw operacyjnych (cele 1, 2, 3, 41 5), zarzadzanych przez samorzady
wojewodztw z facznym prognozowanym budzetem na poziomie 21,5 mld EUR.

Pozostalte programy w puli 26 programéw operacyjnych obejmuja:

*  nowy program w zakresie pomocy najbardziej potrzebujacym (PO Pomoc Zywnosciowa,
dotychczas finansowany ze $srodkéw FEAD, znajdujacy si¢ poza zakresem umowy partnet-
stwa),

*  nowy program realizujacy cel 6 (Fundusz Sprawiedliwej Transformaciji),

¢ kontynuacje programoéow: w zakresie rybactwa i morza (PO RYBY), INTERREG oraz po-
mocy technicznej.
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Wida¢ wigc, ze mozliwosci sa naprawde szerokie. Firmy z sektora motoryzacyjnego powinny si¢
bacznie przyjrzed, ktore ich dzialania moga liczy¢ na wsparcie w ramach poszczegdlnych progra-
mow.

Joanna Prokurat, doradea podatkowy, praktyka podatkowa kancelarii Wardyiski i Wspdlnicy

MicHAt BARtOWSKI

Produkcja pojazdéw bazuje na systemie taricucha dostaw. W dobie pande-
mii zwieksza sie ryzyko, ze nie wszystkie ogniwa tego taricucha bedg funk-
cjonowad prawidtowo. Warto rozpatrywac to ryzyko w kontekscie przepi-
sow prawa restrukturyzacyjnego i upadtosciowego.

W dobrze zorganizowanym systemie czesdci trafiajq na lini¢ produkcyjng na zasadzie just in time
(pol.: w sama pore). System just in time wymaga doskonalej logistyki i zarzadzania organizacja oraz
Scisltej wspolpracy pomigdzy jej uczestnikami.

Wprowadzenie tzw. szczuplej produkcji (lean production) pozwala zwigkszy¢ wydajno$¢ ekonomicz-
na, czyli uzyska¢ bardziej konkurencyjna cen¢ oferowanego produktu konicowego (np. pojazdu).
Pozwala tez unikna¢ ponoszenia wielu kosztow (w tym magazynowania) czy strat wynikajacych
z przestojow na linii montazowej.

Kluczowe w tym modelu sa dostawy OEM (czyli od producentéw oryginalnego wyposazenia,
Original Equipment Manufacturer), realizowane najlepiej przez jednego lub kilku certyfikowanych
dostawcow czesci. Przy takiej organizacji produkcji przeszkoda napotkana przez jednego przed-
sigbiorce w tancuchu dostaw ma niekorzystny wplyw na kolejnych odbiorcéw. Od prawidtowe-
go i terminowego wykonania obowigzkéw umownych przez jednego przedsiebiorce zalezy ich
prawidiowe wykonanie przez pozostalych producentéw w ltanicuchu, a przede wszystkim jakosé
ostatecznego produktu (skutkiem biedéw moze by¢ wrecz konieczno$¢ wycofania partii produk-
tow) .

W dobie pandemii oczywista przeszkoda sa ograniczenia swobody dzialalnosci, ktore moga pro-
wadzi¢ nawet do niewyplacalnosci. Ta zas niesie okreslone konsekwencje na gruncie prawa upa-
dlosciowego.

1) Wiecej na ten temat w artykule: Patrick Mears & Michal Batlowski, Global Supply Chain, Bloomberg BNA International
Trade Reporter, Vol. 32, No. 6, 2 maja 2015.
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Prawne skutki niewyptacalnosci

Restrykeje dotyczace prowadzenia dziatalnosci gospodarczej wprowadzone w celu przeciwdziata-
nia pandemii COVID-19 skutkuja zmniejszeniem, a w niektorych branzach catkowitym spadkiem
popytu, powodujac spadek przychodow. Zagrazajace niewyplacalnoscia problemy z plynnoscia
daja prawo otwarcia postgpowania restrukturyzacyjnego. W przypadku catkowitej utraty pltynno-
$ci stan taki obliguje reprezentanta przedsigbiorcy do zlozenia wniosku o upadlosé. W przemysle
motoryzacyjnym spadek popytu na pojazdy danego producenta ma takze negatywny wplyw na
bezposrednich i dalszych dostawcoéw uczestniczacych w produkeji komponentéw i czesci dla
tego producenta.

Prawo restrukturyzacyjne oraz zmienione prawo upadlosciowe obowiazujace od 2016 r. wycho-
dzq naprzeciw potrzebom przedsi¢biorcéw zagrozonych niewyptacalnoscia lub niewyplacalnych,
umozliwiajac na wezesnym etapie pojawienia si¢ probleméw finansowych otwarcie procedury
restrukturyzacyjnej. Jej celem jest doprowadzenie do porozumienia z wierzycielami 1 uniknigcie
upadiosci. Otwarcie w stosownym terminie postgpowania restrukturyzacyjnego przy catkowi-
tej niewyplacalnosci zapobiegnie odpowiedzialnosci osobistej zarzadzajacych przedsi¢biorstwem
niewyplacalnego diuznika. Prawo restrukturyzacyjne umozliwia diuznikowi zlozenie wniosku
o otwarcie jednego z czterech postgpowan restrukturyzacyjnych, tj.:

*  postegpowania w sprawie zatwierdzenia ukladu,

*  przyspieszonego postepowania uktadowego,

*  postgpowania uktadowego,

*  postgpowania sanacyjnego.

Pierwsze z tych postgpowan rozpoczyna si¢ zawarciem umowy z doradcg restrukturyzacyjnym.
Trzy kolejne otwierane sg postanowieniem sadu.

Kluczowym elementem w kazdym z postgpowan jest zawarcie ukladu, na podstawie ktérego
wierzytelnosci powstale przed otwarciem jednego z postgpowan restrukturyzacyjnych (lub data
ukladowa w postepowaniu w sprawie zatwierdzenia ukladu) podlegaja modulacji, np. redukcji,
rozlozeniu na raty albo konwersji na prawa udzialowe u dtuznika.

Postepowanie sanacyjne daje dodatkowy przywilej zawieszenia postgpowant egzekucyjnych prze-
ciwko dluznikowi i wymaga przeprowadzenia restrukturyzacji majatku oraz zobowiazan dluz-
nika, zanim dojdzie do glosowania nad ukladem. Bez wczesniejszej rekonstrukeji przedsigbior-
stwa dluznika (przywrécenia rentownosci biznesu) zaproponowanie uktadu wierzycielom byloby
rozwigzaniem nieracjonalnym. Postgpowanie sanacyjne co do zasady wiaze si¢ z utrata zarzadu
wlasnego dluznika. Zarzad przechodzi wéwcezas na zarzadee (doradce restrukturyzacyjnego).
W niektorych wypadkach mozliwe jest — za zgoda sadu — cze¢sciowe utrzymanie zarzadu wlasnego
dtuznika, jezeli jest to korzystne dla restrukturyzacii przedsigbiorstwa dluznika.

W przypadku powstania stanu niewyplacalnosci prawo upadlosciowe naklada na reprezentanta
dtuznika obowiazek zlozenia wniosku o ogloszenie upadlosci w ciagu 30 dni. Z niewyplacalno-
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$cig mamy do czynienia, gdy nastepuje trwaly brak mozliwosci zaspokajania wymagalnych zo-
bowiazan lub gdy dochodzi do przewazenia wysokosci zobowigzan pieni¢znych nad rynkowa
warto$cia aktywéw dluznika, a stan taki utrzymuje si¢ dluzej niz 24 miesiace.

Zmienione reguty w trakcie pandemii

W trakcie pandemii doszto do zmiany przepiséw restrukturyzacyjnych 1 upadlosci, z ktérych
najistotniejsze to zawieszenie obowigzku skladania wniosku o ogloszenie upadtosci oraz wpro-
wadzenie uproszczonego postepowania restrukturyzacyjnego.

Zawieszenie obowiqgzku sktadania wniosku o ogtoszenie upadtosci

Na czas pandemii, poczawszy od 13 kwietnia 2020 r., zawieszono obowiazek sktadania wniosku o
ogloszenie upadlosci, jezeli tylko przyczyna niewyplacalnosci przedsiebiorcy wynika z COVID-19
(art. 15 zzra ustawy z dnia 16 kwietnia 2020 r. o szczegdlnych instrumentach wsparcia w zwiazku
z rozprzestrzenianiem si¢ wirusa SARS-CoV-2). Aby skorzystac z tego przepisu, stan niewyplacal-
nosci musi powsta¢ w okresie obowigzywania stanu zagrozenia epidemicznego albo stanu epidemii
ogloszonego z powodu COVID-19. Istnieje domniemanie, ze jezeli niewyplacalno$¢ powstala w
trakcie pandemii, to jest ona nia spowodowana. W razie jednak sporu to dtuznik bedzie musial wyka-
zac, ze niewyplacalnos$¢ nie powstata z innych przyczyn. Warto zatem gromadzi¢ stosowne dowody
1 powigza¢ brak zaplaty w danym okresie z restrykcjami natozonymi na branze, z brakiem regulo-
wania faktur przez kontrahentow dotknietych lockdownen itp. Powyzsze nie oznacza braku mozli-
wosci ogloszenia upadlosci na wniosek wierzyciela. Zawieszenie obowiazku zlozenia wniosku nie
rozwiazuje problemu powstatej niewyptacalnosci.

Uproszczone postepowanie restrukturyzacyjne

W zwigzku z pandemia zostala wprowadzona od 1 lipca 2020 nowa procedura restrukturyzacyj-
na — uproszczone postepowanie restrukturyzacyjne z rocznym okresem obowigzywania. Bazuje
ono na postgpowaniu dotyczacym zatwierdzenia uktadu, ktére w znacznym stopniu uproscilo juz
1 tak najprostsza z procedur restrukturyzacyjnych. Sadzac po liczbie otwartych postepowan (oraz
dotychczas zawartych ukladow) uproszczone postgpowanie restrukturyzacyjne cieszy si¢ znaczna
popularnoscia. Jego najwazniejsze plusy dla dtuznika to:

*  Tatwos$¢ otwarcia — postepowanie rozpoczyna si¢ ogloszeniem otwarcia w Monitorze Sa-
dowym i Gospodarczym (dalej MSiG), ktére poprzedzone winno by¢ podpisaniem umowy
cywilnej z doradca restrukturyzacyjnym,

* czas na porozumienie si¢ z wierzycielami — dluznik ma 4 miesiace od ogloszenia
w MSIG (bez mozliwosci przedluzenia terminu) na porozumienie si¢ z wierzycielami, tj.
przyjecie ukladu przez wierzycieli; jezeli tak si¢ nie stanie, sad umorzy postepowanie z urzedu,

* zawieszenie postepowan egzekucyjnych — od dnia ukazania si¢ ogloszenia w MSiG na-
stepuje zawieszenie wszystkich postepowan egzekucyjnych przeciwko dluznikowi, w tym

— pod pewnymi warunkami — wszczetych przez wierzycieli, ktorych wierzytelnosci zabez-
pieczone s3 rzeczowo na majatku dtuznika (np. hipoteka, zastawem lub przewtaszczeniem
na zabezpieczenie); pozwala to odbudowac przeplyw pienigdza i przeprowadzi¢ rokowania
w okresie ochrony majatku przed egzekucja,
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* ochrona przed wypowiadaniem kluczowych umoéw — w trakcie postgpowania istnieje
zakaz wypowiadania kluczowych umow z dluznikiem objetym uproszczonym postepowa-
niem restrukturyzacyjnym, chyba ze udzieli na to zgody nadzorca ukladu. Chodzi o ochrong
przedsigbiorstwa dluznika przed dzialaniami kontrahentow, ktére moglyby mie¢ negatywny
wplyw na funkcjonowanie przedsigbiorstwa.

Po otwarciu uproszczonego postgpowania restrukturyzacyjnego, tak jak w przypadku innych po-
stepowan restrukturyzacyjnych, dluznik winien wykonywac na biezaco zobowigzania powstale
po otwarciu postgpowania. Za zgoda nadzorcy ukladu moze w tym celu pozyskac¢ nowe finanso-
wanie.

Regulacje UE - nadchodzi dyrektywa 2019/1023

Kluczowym aktem prawnym majacym wplyw na postepowania upadlosciowe 1 restrukturyzacyj-
ne jest rozporzadzenie 2015/848. Polska ustawa upadtosciowa replikuje koncepcje COMI (ang.
centre of main interests — o$rodek gtéwnej dziatalnosci)?, ktéra determinuje wlasciwo$¢ miejscowa
sadu do otwarcia postepowania restrukturyzacyjnego lub upadlosciowego, a tym samym prawa
majacego zastosowanie wobec diuznika. Sad oglaszajacy upadlosc albo otwierajacy postgpowanie
restrukturyzacyjne winien w postanowieniu potwierdzi¢, ze COMI dla danego przedsigbiorcy
znajduje si¢ na terenie Polski.

Dla przedsigbiorcow dzialajacych w ramach lancucha dostaw, w szczegoélnosci dzialajacych
w ramach jednej grupy kapitalowej, okreslenie COMI nie musi by¢ oczywiste i tozsame z miej-
scem siedziby sprzedawcy pojazdu lub producenta podzespoléw. Otwarcie postgpowania gtdwne-
go w miejscu, gdzie znajduje sie¢ COMI, determinuje mozliwos$¢ otwarcia postepowan wtornych.

Z kolei dyrektywa 2019/1023° zobowiazuje padstwa cztonkowskie do wprowadzenia w ich sys-
temie prawnym w terminie do 17 lipca 2021 t.* co najmniej jednej procedury restrukturyzacyjnej,
ktora zawieralaby i bazowalaby na jednolicie rozumianych terminach i koncepcjach prawnych,
tak aby ratowanie przedsi¢biorcy przebiegalo podobnie we wszystkich panstwach cztonkowskich.

Polsce moze by¢ latwiej dostosowaé co najmniej jedna procedure restrukturyzacyjng do wymo-
gow dyrektywy niz panstwom, ktére nie mialy ani istniejacych postepowan restrukturyzacyjnych,
ani dorobku w stosowaniu zbiorowych postepowan zapobiegajacych niewyplacalnosci. Uprosz-
czone postepowanie restrukturyzacyjne ma stanowi¢ baze¢ do wprowadzenia procedury wyma-

ganej dyrektywa.

2) Rozporzadzenie stosuje si¢ na obszarze Unii Europejskiej z wyjatkiem Danii (zakres terytorialny) (patrz motyw 25 rozporza-
dzenia 2015/848).

3) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1023 z dnia 20 czerwca 2019 t. w sprawie ram restrukturyzacii
zapobiegawczej, umorzenia dlugéw i zakazéw prowadzenia dzialalnosci oraz w sprawie srodkéw zwickszajacych skutecz-
no$¢ postepowan dotyczacych restrukturyzaciji, niewyptacalnosci 1 umorzenia diugéw, a takze zmieniajacej dyrektywe (UE)
2017/1132 (dyrektywa o restrukturyzacji i upadtosci).

4) Chyba ze dane paristwo wystapi o przedtuzenie terminu o rok — art. 34 ust. 2 dyrektywy 2019/1023.
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Restrukturyzacja lub upadtosé dostawcy

Zdecydowanie z gorsza sytuacja dla konicowego odbiorcy produktu (pojazdu) mamy do czynienia,
gdy w stosunku do przedsi¢biorcy — dostawcy zostaje ogloszona upadlosc lub zostaje otwarte
postepowanie sanacyjne (to drugie zawiera wiele instytucji prawnych pochodzacych z prawa upa-
dlosciowego).

*  Prawo rozwigzania umowy wzajemnej’

Syndyk albo zarzadca w postgpowaniu sanacyjnym ma prawo rozwigza¢ umowe, jezeli w dniu
ogloszenia upadlosci / otwarcia tego postgpowania nie zostaly wykonane w catosci lub czesci
zobowigzania z umowy wzajemnej. Jezeli umowa taka nie lezy w interesie diuznika, moze ona
zostaé rozwigzana poprzez zlozenie jednostronnego o$wiadczenia o odstapieniu, np. gdy dalsze
dostawy sa nieoplacalne, co ma swoje zréodlo w niekorzystnych warunkach kontraktu zawartych
jeszcze przed otwarciem postgpowania. Gdyby do tego doszto w przypadku upadtosci i umowa
byla rozwigzana przez syndyka ze skutkiem na dziefi otwarcia post¢gpowania, odbiorca koficowy
ma prawo zglosi¢ do masy upadlosci swoja wierzytelnos$¢ odpowiadajaca naleznosci z tytutu spel-
nionej czgsci umowy po otwarciu postepowania oraz poniesionych strat za niewykonanie umowy.

Warto wspomnie¢, ze dochodzenie pokrycia pelnej szkody nie jest proste —a prawo polskie co do
zasady nie zna koncepcji szkody posredniej czy straty wynikowej (ang.: consequential loss). Wyka-
zanie szkody obciaza zglaszajacego wierzytelno$é, a z ekonomicznego punktu widzenia przyjete
rozwigzanie dla odbiorcy produktu koficowego jest niezadowalajace. Nie dos¢, ze produkeja po-
jazdu moze ucierpied, to uzyskanie rzeczywistej rekompensaty finansowej jest wysoce watpliwe.
Przy tym wierzytelno§¢ z umowy dostawy jako wierzytelnos¢ niezabezpieczona zaspokajana jest
po zaspokojeniu wierzytelnosci zabezpieczonych rzeczowo z majatku (tzw. prawo odrebnosci).
Nastepuje to po znacznym uplywie czasu — na koficu postgpowania upadlosciowego.

W przypadku postgpowania sanacyjnego roszczenie nie wchodzi do uktadu, zatem nie podlega
redukcji. Wskazac jednak nalezy, Zze roszczenia przewyzszajace wysokos§¢ swiadczenia i straty po-
niesionej po otwarciu postgpowania, np. dochodzenie kary umownej zastrzezonej na wypadek
odstgpienia od umowy, ktéra jest razaco wygérowana, moze nie zosta¢ uwzglednione albo moze
by¢ miarkowane (mozliwa analogia do postgpowania upadlosciowego).

Pocieszajacy jest fakt, ze syndycy (za zgoda sedziego komisarza) rzadko korzystaja z tak dale-
ko idacych uprawnien. Z naszego doswiadczenia wynika, ze w systemie ciagu dostaw w bran-
zy automotive syndycy nie korzystaja z prawa rozwigzania umowy. Z punktu widzenia syndyka
cala produkcja upadlego czgsto opiera si¢ o dostawy dla jednego lub kilku gléwnych odbiorcow.
Syndyk ma obowiazek likwidacji aktywéw upadlego poprzez sprzedaz w pierwszej kolejnosci
catego przedsi¢biorstwa, a wige z prawami z umow®, i w ten sposOb uzyskania najwyzszej ceny’.
W tym swietle zaprzestanie produkcji i zwolnienie zatogi z dnia na dzient moze by¢ dzialaniem

5) Co do szczegbtowych praw i obowiazkow patrz art. 98 Prawa upadlosciowego i art. 298 Prawa restrukturyzacyjnego.
6) W rozumieniu art. 55’ k.c. i art. 316 Prawa upadlo$ciowego.
7) W tym celu m.in. wprowadzono przepisy o przygotowanej likwidacji blednie utozsamianej z anglosaskim pre-packaged sale.

30



obnizajacym warto$¢ przedsigbiorstwa®. Spodziewac si¢ natomiast mozna renegocjacji warunkéw
dalszych dostaw (platno$c z gory za dang parti¢), co umozliwia syndykowi kontynuacje produkcii.

* Niewazne rozwigzanie umowy z przyczyn upadtoéci / postgpowania restrukturyza-
cyjnego

Nalezyprzestrzecprzedwprowadzaniemdoumoéwdostawklauzulumozliwiajacychjednostronneroz-
wiazanieumowy ze skutkiem natychmiastowymnawypadek ztozeniawnioskuoupadtoséalbo otwar-
cia postgpowania restrukturyzacyjnego (nie dotyczy postgpowania w sprawie zatwierdzenia uktadu
1 uproszczonego postepowania restrukturyzacyjnego) lub zatwierdzenia uktadu przez kontrahen-
ta z takiej umowy. Klauzule dajace prawo jednej ze stron na wypadek ogloszenia upadlosci /
otwarcia postgpowania restrukturyzacyjnego lub zlozenia wniosku o upadlo$é / otwatcie poste-
powania restrukturyzacyjnego spotykane sg dosy¢ czg¢sto w umowach z kontrahentami zagranicz-
nymi. Sq one niewazne z mocy polskiego prawa.

*  Zwrot odbiorcy koncowemu form i wzornikéw

Jednym z praktycznych probleméw wynikajacych z rozwigzania umowy jest konieczno$¢ zmiany
dostawcy i przeniesienia produkeji do innego producenta, w tym odzyskania form i wzornikow
przekazanych na czas trwania umowy.

Przeniesienie zwrotne posiadania form i wzornikéw z upadlego na odbiorce koncowego, ktory
jest ich wlascicielem (lub posiada licencje wylaczna do ich wykorzystania), jest czesto problema-
tyczne. Licencje, ale tez elementy materialne uzyczane sq w ramach umowy na produkcje okre-
slonych czgsci pojazdu’, przy czym formy i wzorniki pozostaja wlasnoscig odbiorcy koficowego
tudziez innego podmiotu. Zgodnie z przepisami prawo wlasnosci osoby trzeciej nie wchodzi
w sklad masy upadlosci, a rzeczy 1 prawa winny zosta¢ wylaczone z masy upadlosci na wniosek
uprawnionego.

Z praktycznego punktu widzenia nalezy zwréci¢ uwage na konieczno$¢ wypelnienia wymo-
gow formalnych wniosku, gdyz we wniosku nalezy wykaza¢ tytul prawny do form i wzornikow,
a skompletowanie wlasciwych dokumentéw moze by¢ trudne (uplyw czasu, konieczno$¢ zna-
lezienia oryginalow, a nie kopii dokumentacji). Dziataé¢ nalezy niezwlocznie po otwarciu poste-
powania, gdyz syndyk moze sprzeda¢ formy i wzorniki (np. razem z maszynami i urzadzeniami
do produkciji), a w takiej sytuacji odbiorcy koncowemu przystugiwaé bedzie jedynie roszczenie
o zwrot ceny uzyskanej przez syndyka.

Brak mozliwosci odzyskania form i wzornikéw moze by¢ dotkliwe dla odbiorcy kofcowego,
a majac na uwadze zuzycie i mala wartos¢ ekonomiczng tych elementéw (czgsto wartos$¢ ztomu),
przyznane odszkodowanie nie stanowi jakiejkolwiek rzeczywistej rekompensaty. Moze za to ge-
nerowa¢ ryzyko naruszenia licencji i wprowadzenia do obrotu gospodarczego czg¢sci produko-
wanych przez nieuprawnionego, ktory nabyt od syndyka maszyny wraz z formami i wzornikami.

8) Syndykowi przystuguje prawo prowadzenia przedsigbiorstwa upadlego bez zgody Rady Wierzycieli albo — gdy nie powolano
sedziego komisarza — przez 3 miesiace.
9) Stanowia one przynaleznosci do maszyn w rozumieniu prawa cywilnego — patrz art. 51 k.c.



Problemem moze by¢ tez lokalizacja form i wzornikéw u upadlego. Nawet jezeli syndyk ma zamiar
przeniesc ich posiadanie na odbiorce koficowego, ich zlokalizowanie moze by¢ utrudnione, zwlasz-
cza gdy podczas wieloletniej wspolpracy przenoszono produkceije z jednej fabryki do innej. Zaleca
si¢ zatem juz na etapie zawierania umowy nie tylko trwale oznaczanie danych wtasciciela na formach
1 wzornikach, ale tez obowiazek utrzymania stosownej dokumentacji przez kontrahenta, w tym
przyznanie prawa zbadania stanu i wykorzystania form 1 wzornikéw w trakcie wykonywania umo-

Wy

Konkluzje

Przemyst samochodowy, tak jak inne branze, ucierpial wskutek ograniczen spowodowanych pan-
demia COVID-19. W tej sytuacji produkcja bazujaca na systemie faficucha dostaw moze wigzaé
si¢ z dodatkowym ryzykiem. Zagrozenie niewyplacalnoscia u jednego z przedsigbiorcow biora-
cych udzial w fancuchu dostaw niesie za sobg negatywne skutki ekonomiczne wykraczajace poza
typowe naruszenie bilateralnych stosunkéw umownych ze wzgledu na wspoélnosé intereséw eko-
nomicznych uczestnikoéw takiego tancucha.

Warto wiec, by przedsigbiorcy uczestniczacy w tancuchu dostaw w dobie pandemii rozpoznali
ryzyko i sprobowali je ograniczy¢ juz na etapie ustalania warunkow wspolpracy, uwzgledniajac

przepisy prawa restrukturyzacyjnego i upadlosciowego.

Michat Barlowski, radca prawny, praktyka upadfosci i restrukturyzaci kancelarii Wardyiiski i Wspdinicy
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