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Branza motoryzacyjna stanowi
istotng cze$¢ gospodarki. Nie
bez powodu Polske nazywa sie
zagtebiem produkcji czesci mo-
toryzacyjnych. Liczna obecnos¢
producentéw czesci zaréwno z
sektora IAM, jak i OE tylko po-
twierdza ogromny potencjat tego
sektora przemystu. Pamigtajmy,
ze na naszym rynku dziatajg firmy
z rodzimym kapitatem, jak réwniez
te z kapitatem zagranicznym. Do-
skonale rozwiniete zaplecze pro-
dukcyjne, dobra infrastruktura,
wykwalifikowane kadry, a takze

atrakcyjna lokalizacja sprawiaja, ze ta gataz motoryza-
cji stwarza duze mozliwosci dla przedsiebiorcéw.

Méwiac o motoryzacji nie nalezy zapomina¢ réwniez
o dystrybucji czeéci zamiennych. Polskie firmy dziata-
jace w tym obszarze preznie sie rozwijaja rozbudowu-
jac sie¢ dostaw czesci oraz tworzac nowe centra logi-
styczne. Rozbudowana sie¢ dystrybucyjna gwarantuje
dostepnos¢ czesci w kazdym zakatku naszego kraju.
Sprawna logistyka oraz dobry dostep do stale posze-
rzanego asortymentu przektada sie na sprawniejsze
funkcjonowanie warsztatéw motoryzacyjnych, ktére
moga skutecznie naprawiaé pojazdy milionom zmoto-

ryzowanych Polakéw.

Trwajgca od 2020 r. pandemia odbita swoje pietno na
funkcjonowaniu podmiotéw motoryzacyjnych, nie-
mniej motoryzacja powoli podnosi sie z kryzysu wywo-
fanego zamieszaniem zwigzanym z COVID-19, co od-
zwierciedlaja liczby i zestawienia zawarte w niniejszym

opracowaniu.

ChcieliSmy, aby prezentowany Paristwu raport byt nie
tylko kompendium wiedzy na temat aktualnego stanu
polskiego przemystu i rynku motoryzacyjnego. Mamy
nadzieje, ze znajdg w nim Paristwo réwniez informa-
cje dotyczace gtéwnych trendéw w motoryzacji oraz
zagadnien legislacyjnych, ktére maja istotny wplyw na

KRZYSZTOF SOSZYNSKI
Prezes Stowarzyszenia Dystrybutoréw i Producentéw
Czesci Motoryzacyjnych / President of the Association
of Automotive Parts Distributors and Producers

nasza branze i nad ktérymi pracuje SDCM.

Zapraszam do lektury.

The automotive sector consti-
tutes a significant part of the
economy. Poland is titled the au-
tomotive production region with
good reason. The presence of
numerous IAM and OE parts pro-
ducers not only proves the huge
potential of this industrial sector.
It should be noted that on the Pol-
ish market we have both domestic
companies and those with foreign
capital. Owing to an impressive
production background, good in-
frastructure, highly-qualified staff,
as well as attractive location, Pol-

ish automotive sector creates great opportunities for
the entrepreneurs.

When talking about the automotive sector we should
also bear in mind the distribution of automotive parts.
Polish companies operating in this area dynamically
develop by expanding the distributing networks and
creating new logistic centres. Wide distribution net-
work guarantees the availability of parts in all places
in the country. Swift logistics and good access to the
constantly extended assortment improves the effi-
ciency of car garages functioning, which may now effi-
ciently repair the vehicles of millions of Poles.

The pandemic started in 2020 has impacted the func-
tioning of the automotive operators, however the
automotive sector is slowly emerging from the crisis
caused by COVID-19. This is reflected by the figures
and calculations presented in this paper.

We wish that this report becomes not only a concise
up-to-date information on the Polish automotive in-
dustry and market. We hope that you'll also find here
information on the main automotive trends and leg-
islative issues impacting the sector, and that SDCM
currently works on.

Enjoy your reading.




Niezalezni operatorzy majg od
lat silng pozycje na rynku moto-
ryzacyjnym w Polsce. Chcieliby-
Smy zeby przepisy obowiazujace
w naszym kraju sprzyjaty rozwo-
jowi sprawiedliwej konkurencji.
Zachowanie réwnowagi na rynku
jest konieczne nie tylko z punk-
tu widzenia konsumenta, ktéry
powinien mie¢ szanse swobod-
nie wybiera¢ dowolnego ustugo-
dawce, lecz réwniez z punktu wi-
dzenia samych przedsigbiorcéw.
Wszelkie ograniczenia uniemozli-
wiajgce im oferowanie konkuren-
cyjnych produktéw i ustug na ta-

ALFRED FRANKE

Prezes Honorowy Stowarzyszenia Dystrybutoréw

i Producentow Czesci Motoryzacyjnych / Honorary

President of Association of Automotive
Parts Distributors and Producers

kich samych zasadach co ich bardziej uprzywilejowani
konkurenci bedg prowadzi¢ do monopolizacji rynku.

Uwazamy, ze madrze formutowane przepisy nie tyl-
ko wzmocnig pozycje przedsiebiorcéw dziatajacych
na naszym rynku, lecz takze zacheca ich do rozwoju.
Wszelkiego rodzaju zachety bedg nie tylko sprzyjac¢
innowacyjnosci oraz dalszemu poszerzaniu wachlarza
ustug. Stworzg one Srodowisko, w ktérym rodzime biz-
nesy beda chcialy sie rozwija¢, jak réwniez sprzyjajace

nowym inwestycjom z zagranicy.

To wtasnie o takie otoczenie prawne i gospodarcze od
lat zabiega SDCM. W tym Swietle problem na przyktad
z dostepem do danych wplywajacy na konkurencyj-
nos¢é niezaleznego rynku motoryzacyjnego budzi nasz
ogromny niepokdj, ale jednoczesnie motywuje do wy-

tezonej pracy.

O wyzwaniach dla przedsiebiorcéw przeczytajg Pan-
stwo w publikowanym przez nas raporcie.

Independent operators have a
strong position on the automotive
market in Poland. We wish that
Polish law provisions fostered the
development of free competition.
Keeping the market balance is nec-
essary not only from the consum-
ers’ point of view, who should have
the opportunity to freely choose a
service provider, but from the en-
trepreneurs’ point of view as well.
Any impediments disabling them in
offering competitive products and
services on the same principles as
their more privileged competitors
will lead to market monopolisation.

In our opinion robust legislation will not only strength-
en the position of the automotive operators in Poland,
but will also encourage their development. Any incen-
tives will not only foster innovativeness and further
expansion of the range of services. They will help cre-
ating the environment in which domestic businesses
will be willing to develop and which will attract new
investments to Poland.

This is the legislative and economic environment
SDCM is striving for. In this respect we are very anx-
ious about the problem with access to data affecting
the competitiveness of our sector. But this also moti-
vates us to even stronger work.

You can read more about the challenges for the entre-
preneurs in this publication.
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Gféwnym zadaniem SDCM jest
dziatanie na rzecz wszystkich

uczestnikéw przemystu i rynku.

Pragniemy by otoczenie prawne
regulujace dziatalnos¢ przedsie-
biorcéw sprzyjato innowacyjnosci,
zdrowe] konkurencji oraz dalsze-
mu rozwojowi tych firm. To dla-
tego stale monitorujemy sytuacje
na polskim i europejskim rynku re-
agujac na wszelkie inicjatywy mo-
gace przerodzi¢ sie w niekorzyst-
ne dla branzy rozwigzania.

Dziatalnos¢ SDCM jest od lat wspierana przez europej-
skie stowarzyszenia FIGIEFA (Miedzynarodowa Fede-
racja Niezaleznych Dystrybutoréw Motoryzacyjnych)
i CLEPA (Europejskie Stowarzyszenie Producentéw
Czesci Motoryzacyjnych). Dzieki tej dwukierunkowe;j
wspdtpracy mozemy skutecznie dziata¢ na pozio-
mie krajowym i europejskim. To wsparcie jest dla nas
bardzo wazne i liczymy na to, ze dalsza wspdfpraca
z naszymi europejskimi odpowiednikami bedzie nies¢
same korzysci dla sektora, ktéry reprezentujemy i na

ktérego rzecz dziatamy.

Zapraszam do zapoznania si¢ z naszym raportem,
w ktérym znajda Paristwo nie tylko kluczowe dane do-
tyczace motoryzacji, lecz réwniez obszary dziatalnosci
SDCM kluczowe z punktu widzenia podmiotéw dziata-

jacych w naszej branzy.

FIGIEFA, ktéra reprezentuje dys-
trybutoréw czesci motoryzacyj-
nych w kontaktach z europejskimi
i miedzynarodowymi instytucjami,
zajmuje sie wieloma zagadnienia-
mi. Wiele z nich przybiera obecnie
na intensywnosci. W najblizszych
miesigcach oraz w przysztym roku
spodziewamy sie przefomowych
decyzji legislacyjnych. Na samej
goérze listy znajduja sie cztery po-
zycje.

Komisja Europejska zamierza za-
ja¢ sie w ramach propozycji legi-

slacyjnej kwestig zdalnego dostepu do danych pokta-
dowych oraz funkcji pojazdu. W naszej opinii powinna
ona gwarantowa¢ niezaleznym operatorom sprawie-
dliwy dostep do petnego zakresu danych i funkgji
pojazdu dajac im mozliwos¢ interakcji z kierowca (lub
klientem) za posrednictwem deski rozdzielczej/HMI,
tak jak to moga obecnie robi¢ producenci pojazdéw.
Takie rozwigzanie ma umozliwi¢ niezaleznym operato-
rom zachowanie konkurencyjnosci i innowacyjnosci.

Po przyjeciu przepiséw dot. cyberbezpieczenstwa po-
jazdéw na poziomie EKG ONZ, Komisja Europejska
podjefa dziatania majace na celu wdrozenie srodkéw

TOMASZ BEBEN

Dyrektor zarzadzajgcy Stowarzyszenia Dystrybutorow

i Producentow Czesci Motoryzacyjnych / Managing
Director of Association of Automotive Parts
Distributors and Producers

SYLVIA GOTZEN
Dyrektor Generalna FIGIEFA / FIGIEFA CEO

and innovative.

The main task of SDCM is acting
on behalf of all automotive mar-
ket participants. We want the le-
gal provisions regulating the op-
eration of entrepreneurs to foster
innovativeness, free competition
and further development of these
companies. That's why we con-
stantly monitor the situation on
the Polish and European market
reacting to any initiatives that may
result in solutions unfavourable
for the sector.

SDCM activity has been for years supported by Eu-
ropean associations FIGIEFA (European federation
of automotive aftermarket distributors) and CLEPA
(European automotive suppliers association). Owing
to this bilateral cooperation we may effectively act on
the national and European level. This support is very
valuable for us and we hope that further cooperation
with our European mirror associations will be very
beneficial for our sector, which we represent and on
behalf of which we constantly act.

| invite you to read this report, where you'll find not
only key figures on the automotive sector, but also
main SDCM operation areas important from the auto-
motive operators’ point of view.

FIGIEFA, which represents auto-
motive parts distributors towards
European and international in-
stitutions, is handling a growing
number of issues which are gain-
ing in intensity. Major legislative
milestones are expected in the
coming months and next year.
Four issues in particular are at the
top of the agenda.

The European Commission is
about to address the issue of re-

mote access to in-vehicle data and functions with a
legislative proposal. We advocate that such a legisla-
tion should ensure that independent businesses can
have fair access to the full set of data and functions
which are sustained by the vehicle, and the ability to
interact with the driver (our customer) through the
dashboard/HMI, as is available to the manufacturers
themselves. This is to enable us to remain competitive

Following the adoption at UN level of a legislation on
the cybersecurity of vehicles, the European Commis-
sion is working on transposing measures. FIGIEFA and




ich transpozycji. FIGIEFA oraz jej partnerzy pracuja
nad zapisami majacymi na celu zagwarantowanie za-
chowania ciggtosci dziatania wszystkich operatoréw
niezaleznego rynku motoryzacyjnego, obejmujacymi
mozliwo$¢ wytwarzania i montowania konkurencyj-
nych czesci zamiennych przy wykorzystaniu wielomar-
kowych urzadzen diagnostycznych.

Komisja Europejska ma réwniez zadecydowa¢ o od-
nowieniu rozporzadzenia MV BER, ktére umozliwia
swobodny handel cze$ciami zamiennymi, dostep do
informacji technicznych oraz serwisowanie pojazdéw
w okresie gwarancyjnym. Pracujemy nad konkretnymi
propozycjami dot. wzmocnienia i modernizacji tych
przepisow.

Jako ze Komisja Europejska ma réwniez w planach
rewizje przepiséw regulujgcych prawna ochrone wzo-
réw, widzimy szanse na wprowadzenie ogdlnoeuro-
pejskiej klauzuli napraw umozliwiajacej produkcje,
sprzedaz i montaz konkurencyjnych widocznych czesci
zewnetrznych.

Wszystkie te kwestie majg wptyw na zdolnosé¢ przed-
siebiorcéow do prowadzenia dziatalnosci oraz oferowa-
nia szerokiego wachlarza konkurencyjnych i innowacyj-
nych produktéw i ustug klientom. By mie¢ pewnos¢,
ze reprezentujemy interesy firm motoryzacyjnych jak
najlepiej, a nasze komunikaty docieraja réwniez do
polskich decydentéw, jesteSmy niezmiernie wdzieczni
za state i cenne wsparcie jakiego udziela nam w tym
zakresie SDCM.

Drodzy Cztonkowie SDCM,
Drodzy Czytelnicy,

Niektérzy z Was juz zapewne za-
znajomili sie z dziatalnoscig CLE-
PA oraz naszymi wspdlnymi dzia-
faniami prowadzonymi z SDCM.
Niemniej pozwole sobie przybli-
zy¢ kilka istotnych kwestii tym
z Was, ktérzy jeszcze nie mieli
szansy o nich ustyszec.

its partners are working to include provisions safe-
guarding the business continuity of all aftermarket
operators concerning the ability to manufacture and
install competitive spare parts, using multi-brand test
equipment.

The European Commission is also deciding on the re-
newal of the Motor Vehicle Block Exemption Regula-
tion, which enables free trade of spare parts, access to
technical information and servicing of vehicles under
warranty. We are making concrete proposals to rein-
force and modernise it.

As the European Commission envisages to revise the
EU’s design protection framework, there might be
a chance to finally obtain a European-wide repairs
clause enabling the production, trade and installation
of competitive body-related spare parts.

All these issues have a direct impact on your ability
to conduct business and to offer a wide portfolio of
competitive and innovative products and services to
your customers. To ensure that we represent at best
your interests, and that our messages are also spread
towards the Polish authorities, we are glad to count on
the continued and valued support of SDCM.

Dear Members of SDCM,
Dear Readers,

Some of you will be already familiar
with CLEPA and our joint activities
with SDCM. However, for those
who have not yet had the chance to
become acquainted, let me please
highlight a few important facts.

SIGRID DE VRIES

Sekretarz Generalna CLEPA / CLEPA Secretary General

CLEPA - Europejskie Stowarzyszenie Producentéw
Czesci Motoryzacyjnych zrzesza ponad 100 $wiato-
wych wiodacych producentéw czesci, komponentéw
i uktadéw motoryzacyjnych, jak réwniez ponad 20 kra-
jowych i europejskich organizacji branzowych. Nasza
owocna wspdtpraca z SDCM rozpoczefa sie w 2015 .
i od tamtego czasu przynosi pozytywne efekty i niesie
znaczacy wktad w dziatalno$¢ obu stowarzyszen.

CLEPA - the European Association of Automotive
Suppliers brings together well over 100 of the world's
most prominent suppliers for car parts, systems and
modules and more than 20 national trade associations
and European sector associations. Our fruitful coop-
eration with SDCM started in 2015 and since then
brings very positive results and meaningful input into
the work of both associations.
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SDCM stanowi wspaniaty przykfad tego jak krajowa
organizacja moze rozszerzy¢ swoje dziatania ponad
poziom krajowy i efektywnie zmienia¢ ksztatt przepi-
séw europejskich. CLEPA bardzo ceni sobie aktywne
zaangazowanie SDCM we wspdlne inicjatywy oraz
nieocenione wsparcie w organizacji spotkar z polskimi
eurodeputowanymi oraz cztonkami Komisji Europej-
skiej czy tez reprezentantami Statego Przedstawiciel-
stwa RP przy UE. Zwtaszcza teraz, gdy przemyst moto-
ryzacyjny przechodzi jedna z najwiekszych przemian w
historii w obliczu Europejskiego Zielonego tadu oraz
pakietu Fit for 55 opublikowanego w lipcu 2021 r., kté-
ry ustanawia ramy prawne do implementacji Zielonego
tadu. SDCM odgrywa tu kluczowa role w promowaniu
naszego wspdlnego stanowiska oraz prezentowaniu
gtosu producentéw czesci polskim decydentom.

Europejski Zielony tad przyspieszy transformacje mo-
toryzacyjnego tancucha dostaw. Prawie wszystkie z
inicjatyw legislacyjnych maja wptyw na sektor transpor-
tu, z czego 4 z nich dotyczag gtéwnie jego. To rewolu-
cja przemystowa na duzg skale. 13,8 min pracownikéw
zatrudnianych przez europejski sector motoryzacyjny
stoi w obliczu szybkich zmian. Szybka dekarbonizacja
intensyfikuje zmiany gospodarcze w sektorze poprzez
restrukturyzacje spowodowang réwniez kryzysem wy-
wotanym przez pandemie COVID-19, cyfryzacje oraz
szersze zmiany w handlu i na rynku.

Przemyst motoryzacyjny zobowigzuje sie do zachowa-
nia neutralnosci klimatycznej do 2050 r. i uwaza ten cel
za realistyczny. Wymaga to jednak transformaciji, ktéra
pozwoli unikngé¢ upadku przemystu w Europie oraz po-
tencjalnego wstrzasu dla milionéw zrédet utrzymania.
Dostawcy motoryzacyjni projektujg oraz wytwarzaja
komponenty i uktady konieczne do osiggniecia tych
ambitnych celéw stawianych sektorowi transportu
drogowego.

W imieniu CLEPA chciatabym skorzysta¢ z okazji by
szczerze podziekowaé Alfredowi Franke za jego nie-
ocenione wsparcie oraz doswiadczenie, jakim dzielit
sie z nami w tych ostatnich latach jako cztonek Zarza-
du CLEPA. Jestesmy przekonani, ze nasza wspétpraca
pod przewodnictwem Tomasza Bebna bedzie réwnie
owocna i bedzie sie dalej rozwijaé.

Dzigkuje.

SDCM sets a great example of how national organisa-
tion can extend their activities beyond national level
and successfully help influence the European legisla-
tion. CLEPA values very much an active involvement of
SDCM in joined advocacy activities, supporting organ-
isation of bilateral meetings with the Polish Members
of the European Parliament, the European Commis-
sion, and the Permanent Representations of Member
States in the EU. Especially now, when the automotive
industry is facing the biggest transformation of the
sector in history with the European Green Deal and
the Fit for 55 package published in July 2021 which
sets out the proposed regulatory framework to imple-
ment the EU’s Green Deal, SDCM plays an important
role in advocating our common position and raising
the voice of automotive suppliers towards Polish pol-
icymakers.

The European Green Deal will accelerate the trans-
formation of the automotive supply chain. Almost all
of the 11 legislative initiatives impact the transport
sector, four of which are transport-specific. This is
an industrial revolution of historic proportions. The
13.8 million workers dependent on the automotive
industry in Europe currently face fast-moving forces
of change. Rapid decarbonisation is intensifying eco-
nomic change in the sector with restructuring also
driven by the aftermath of the COVID 19 crisis, digi-
talisation and as a result of broader trade and market
developments.

The automotive industry is committed to climate neu-
trality in 2050, and believes this objective is realistic.
However, it requires a transformation that needs to be
staged together with the sector to avoid an industrial
decline in Europe and avoidable upheaval for millions
of livelihoods. Automotive suppliers design and man-
ufacture all of the components and systems that are
needed to achieve the ambitious goals for road trans-
port.

On behalf of the CLEPA executive, | would like to take
this opportunity to express our deep appreciation to
Alfred Franke for all his invaluable support and ex-
pertise over the last years as a member of the CLEPA
Board. We are convinced that under the new leader-
ship of Tomasz Beben this good cooperation will con-
tinue and grow further.

Thank you, and stay safe!
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PRZEMYSL | RYNEK AUTOMOTIVE INDUSTRY
MOTORYZACYJNY AND MARKET IN POLAND

Motoryzacja jest jedna z najwiekszych i najbardziej The automotive sector is one of the most productive
produktywnych gatezi polskiej gospodarki, odpowia- branches of the Polish economy, standing for about
dajaca za okoto 8% produktu krajowego brutto. 8% of GDP.

MIEJSCA PRACY W MOTORYZACJI:
WORKPLACES IN THE AUTOMOTIVE SECTOR:

PRODUCENCI CZESCI | AKCESORIOW | PRODUCERS OF SPARE PARTS AND ACCESSORIES
143,2 TYS. 143.2K

WARSZTATY | GARAGES

DYSTRYBUTORZY CZESCI | PARTNERZY HANDLOWI SPARE PARTS DISTRIBUTORS AND TRADE PARTNERS

Wartos¢ produkcji sprzedanej czesci i akcesoriow IR eET RN LRI glo IRETelol=E o IT=IIR Tl [ I o] foTe [Ferifol)
w 2020 r. osiggneta 79 mid zt. reached in 2020 PLN 79 M.

Wartos¢ eksportu czesci i akcesoriéw w 2020 roku ® Spare parts and accessories exports value in 2020
to 48 mid zt. amounted to PLN 48 M.

Blisko 1250 punktéw hurtowej sprzedazy czesci * Nearly 1250 points of sale of spare parts for pas-
do samochodéw osobowych i ciezarowych. senger cars and HDV.

kaczne przychody najwigkszych dystrybutoréw ¢ Total income of the largest spare parts distributors
czesci w segmencie osobowym i cigzarowym in the passenger and HDV sector in 2020 amount-
w 2020 r. wyniosty 24 mid zt. ed to PLN 24 M.

Wartos¢ rynku czesci i napraw to ponad 36 mid zt. e Spare parts and repairs market value amounts to
PLN 36 M.

25 tys. warsztatow niezaleznych obstugujacych e 25 K independent repair garages in the passenger
pojazdy osobowe i ciezarowe. and HDV sector.

840 tys. sztuk czesci trafia codziennie do niezalez- ® 840 K spare parts reaches independent repair ga-
nych warsztatéw. rages daily.
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Sita napedowa branzy motoryzacyjnej jest produkcja
czesci i akcesoridw motoryzacyjnych. Wedlug GUS w
2020 r. produkcja sprzedana czesci i akcesoriéw do
pojazdéw silnikowych wyniosta ponad 79 mild zt, co
stanowito blisko 58% wartosci produkcji sprzedanej
catego sektora motoryzacyjnego[1]. To wiasnie ten
segment gospodarki od wielu lat plasuje Polske na
pozycji liczacego sie w Europie i na $wiecie motoryza-
cyjnego zagtebia produkgji przemystowej.

SCHEMAT PRODUKCJI
| DYSTRYBUCJI CZESCI
MOTORYZACYJNYCH

Droga jaka przebywa czes¢ motoryzacyjna zanim tra-
fi do klienta (jako samodzielna czes¢ lub komponent
samochodu) dla wielu moze okaza¢ sie zaskakujaca.
Wsréd uzytkownikéw aut istnieje btedne wyobraze-
nie, ze to producenci samochodéw sg pierwotnym
zrédtem zaopatrzenia rynku w czesci.

Tymczasem czesci motoryzacyjne projektowane sa w
centrach badawczych nalezacych do niezaleznych pro-
ducentéw czesci. Tam wilasnie powstajg rewolucyjne
technologie i rozwigzania niemal ze wszystkich obsza-
réw motoryzacji, ktére nastepnie stajg sie standardem
we wszystkich nowych samochodach. Producenci cze-
Sci dostarczajg swoje wyroby zaréwno producentom
aut, jak i niezaleznym dystrybutorom czesci.

Centrum badawcze

R&D centre Vehicle manufacturer

- 5¥)

Producent czesci Niezalezny dystrybutor czesci

Parts producer Independent parts distributor

[1] GUS, Nakfady i wyniki przemystu w 2020 r.

Producent samochodu Centrum logistyczne

Logistic centre

Production of automotive parts and accessories is the
driving force of this industry. According to the Central
Statistical Office (Gtéwny Urzad Statystyczny — GUS), in
2020 the sold production of parts and accessories for
motor vehicles amounted to over PLN 79 billion, which
constituted almost 58% of the value of the sold pro-
duction in the whole automotive sector. Thanks to this
economic segment, for many years Poland has been
considered an important automotive manufacturing
centre in Europe and across the world.

THE SCHEME
OF MANUFACTURING
AND DISTRIBUTION
OF AUTOMOTIVE PARTS

The length of the process of automotive parts (as a
stand-alone part or car component) delivery to the cus-
tomer may be surprising to many. There is a common
misconception among car users that car manufacturers
are the primary source of parts supply in the market.

Meanwhile, automotive parts are designed in R&D
centers owned by independent manufacturers of au-
tomotive parts. This is where revolutionary technol-
ogies and solutions for almost all areas of the auto-
motive industry are created; later on they become
standard features in all new cars. Part manufacturers
supply their products to both car manufacturers and
independent parts distributors.

[=
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0 autoryzowany !
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Y o r-%  Kierowca
i E : Motorist
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Fliem | ] Warsztat I :
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, garage i
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Hurtownia / Sklep
Wholesaler / Shop

Zrédto: Opracowanie wiasne SDCM. / Source: Own compilation by SDCM.

[1] Central Statistical Office, Outlays and results in industry in 2020.




To bardzo czesto takie same elementy rézniace sie po-
miedzy soba jedynie opakowaniem, logotypem oraz
cena. Sa one takze wykorzystywane do montazu aut
przez producentéw samochodéw, ktérzy dostarczajg
je wspotpracujgcym z nimi serwisom autoryzowanym
(ASO) za posrednictwem wiasnych centréw logistycz-
nych. Niezalezni dystrybutorzy zaopatrujg gtéwnie
niezalezne warsztaty motoryzacyjne. Niemniej, czes¢
ich oferty skierowana jest réwniez do ASO co umozli-
wiaja na przyktad przepisy MV BER/GVO.

Az 80% produkowanych czesci na potrzeby montazu
nowych pojazdéw pochodzi od niezaleznych produ-
centéw czesci. Zaledwie 20% czesci uzytych do mon-
tazu pojazdéw produkujg same koncerny samochodo-

we. Sa to przede wszystkim elementy konstrukcyjne

0%

NIEZALEZNI PRODUCENCI CZESCI
INDEPENDENT PARTS PRODUCERS

)

Nowy samochéd sktada sie w 80% z czesci pochodzacych
od niezaleznych producentéw, a w 20% z czesci produkowanych
bezposrednio przez koncerny samochodowe

Wiekszos¢ czesci oferowanych w ASO to czesci po-
chodzgce od niezaleznych producentéw, jedynie
sprzedawane pod marka producenta samochodu.
W rzeczywistosci sg to czesci zblizonej jakosci do tych
oferowanych w warsztacie niezaleznym popularnie
zwanych zamiennikami. Powyzsza proporcja (80% vs.
20%) pokazuje skale znaczenia niezaleznych producen-
téw czesci w faricuchu wartosci przemystu motoryza-
cyjnego. To oni sg twdrcami nowoczesnych rozwigzan
pbzniej powszechnie stosowanych we wspdtczesnych
samochodach.

Polska jest jedna z atrakcyjniejszych lokalizacji inwe-
stycyjnych na $wiecie. Nasz kraj oferuje relatywnie ta-
nig, a zarazem wykwalifikowang site robocza. Nie bez
znaczenia pozostaje réwniez dtuga tradycja branzy.
Gesta sie¢ powigzan kooperacyjnych oraz dostep-
nos¢ poddostawcéw réwniez dziatajg na korzysé po-
tencjalnych inwestoréw. W Polsce fabryki posiadajg
czofowi Swiatowi producenci czeéci motoryzacyjnych.
WSéréd nich przedsiebiorstwa takie jak Bosch, Brembo,
BorgWarner, Federal Mogul, Gates, Mahle, DRV,
ZF-TRW czy Valeo. Wéréd firm z polskim kapita-
fem dziatajg m.in. WUZETEM, Asmet, Tomex, Linex,
Tedgum czy Przedsigbiorstwo , WP".

These are very often the same parts, provided in a
different packaging, with a different logo and price.
They are also used for car assembly by car manufac-
turers that supply the parts (through their own logis-
tic centers) to authorised garages with which they
cooperate. Independent distributors predominantly
supply independent garages. However, part of their
offer is also aimed at authorised garages; this is possi-
ble thanks to e.g. the Motor Vehicle Block Exemption
Regulation (MV BER).

As much as 80% of the components produced for
the assembly of new vehicles come from third-party
manufacturers. Only 20% of the parts used in vehicle
assembly are produced by the car companies them-
selves. These are primarily structural components of
vehicles.

PRODUCENCI SAMOCHODOW
VEHICLE MANUFACTURERS

' «
80% of a new car is made of parts coming from

independent producers and 20% of parts manufactured
directly by vehicle manufacturers.

Zrédto/Source: SDCM

Most parts offered at authorised garages come from
independent manufacturers. They are only sold under
the brand name of the car manufacturer. In fact, parts
offered by the third-party manufacturers (commonly
called aftermarket parts) are of a quality that is simi-
lar to the ones provided by independent garages. The
above ratio (80% vs. 20%) illustrates how important
third-party manufacturers are in the automotive val-
ue chain. They are the creators of innovative solutions
that later on are commonly used in modern cars.

As far as investments and projects are concerned,
Poland is one of the most attractive locations in the
world. Our country offers a relatively inexpensive, yet
skilled workforce. The long tradition of the industry is
also not without significance. A dense network of co-
operative links and the availability of sub-suppliers is
also advantageous for potential investors. The world’s
leading manufacturers of automotive parts have fac-
tories in Poland. These include companies such as
Bosch, Brembo, BorgWarner, Federal Mogul, Gates,
Mahle, DRIV, ZF-TRW and Valeo. Companies with Pol-
ish capital include, among others: WUZETEM, Asmet,
Tomex, Linex, Tedgum or “WP” Company.
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W 2020 r. niezalezni producenci czesci i akcesoriéw zatrudniali 143,2 tys. oséb [2].
To blisko 80% miejsc pracy catego przemystu motoryzacyjnego.

In 2020, independent producers of parts and accessories employed 143,200 people [2].
This accounts for almost 80% of jobs in the entire automotive industry.

PRZYKLADOWI| PRODUCENCI EXAMPLES OF AUTOMOTIVE
CZESCI MOTORYZACYJNYCH PARTS PRODUCERS
W POLSCE IN POLAND
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WARTOSC PRODUKCJI

Przemyst motoryzacyjny to druga co do wielkosci
obrotéw branza w Polsce generujgca okoto 8% PKB.
W 2020 r. wartos¢ produkgcji sprzedanej polskiego
przemystu motoryzacyjnego wyniosta 136,3 mld zt,
z czego 79 mld zt to produkcja czesci i akcesoriéw do
pojazdéw samochodowych. Udziat produkcji czesci
i akcesoridw w wartosci produkgji catego przemystu
motoryzacyjnego wyniést blisko 58%. Zarazem jed-
nak, na skutek pandemii, w | potowie 2020 r. wartos¢
produkcji sprzedanej firm z sektora przemystu moto-
ryzacyjnego wyniosta 60 mld z, tj. o 28,9% mniej niz
w analogicznym okresie rok wczesniej (nominalnie).
Dodatkowo mimo zawirowan gospodarczych na prze-
strzeni ostatnich 10 lat udziat ten pozostaje bardzo sta-
bilny. Trzeba jednak pamigtac, ze produkcje przemystu
motoryzacyjnego dopefniaja po czesci takze i inne,
.okotomotoryzacyjne”, dzialy gospodarki, jak cho-
ciazby produkcja metali (niecate 6% udziatu), wyrobéw
z gumy i plastiku (nieco ponad 5%), urzadzen elektro-
nicznych i elektrycznych (po 4%), czy wreszcie paliw
czy olejow silnikowych badz ptynéw (ponad 6%).

Niestety rok 2020 i pandemia COVID-19 spowo-
dowaly, 2e réwniez produkcja sprzedana czesci
i akcesoriow motoryzacyjnych zanotowalta spadek
o 13,4% w stosunku do roku 2019 - do poziomu
79 min zlotych.[3] Spadek ten byt procentowo tylko
minimalnie nizszy niz spadek produkcji sprzedanej
w dziale Produkcja pojazdéw samochodowych, ktéry
wynidst 15,2%. Dla dopetnienia tego obrazu nalezy
wskaza¢, ze kryzys nie przetozyt sie réwnomiernie na
produkcje poszczegdlnych komponentéw. Dla przy-
kfadu: produkcja opon (w sztukach) zanotowata spa-
dek o 15,2%, zas$ produkcja akumulatoréw samocho-
dowych wzrosta o 3,9%.

PRODUCTION VALUE

The automotive industry is the second largest indus-
try in Poland in terms of turnover, generating around
8% of GDP. In 2020, the sold production value of the
Polish automotive industry amounted to PLN 136.3
billion, of which PLN 79 billion were generated by the
production of parts and accessories for automotive
vehicles. The share of parts and accessories produc-
tion in the production value of the whole automotive
industry reached nearly 58%. At the same time, as a
result of the pandemic, in the first half of 2020 the val-
ue of production sold by companies from the automo-
tive sector amounted to PLN 60 billion, i.e. 28.9% less
than in the corresponding period of the previous year
(nominally). In addition, despite the economic turmoil
that has taken place over the last 10 years, this share
remains very stable. However, it has to be noted that
the output of the automotive industry is partly com-
plemented by other “automotive-related” economic
sectors, such as the production of metals (less than 6%
of the share), rubber and plastic products (a little over
5%), electronic and electrical equipment (4% each),
and finally fuels, engine oils or liquids (over 6%).

Unfortunately, 2020 and the COVID-19 pandemic
caused a 13.4% decline also in the production of au-
tomotive parts and accessories sold when compared
to 2019 - to a level of PLN 79 billion[3]. In percent-
age terms, this drop was only marginally lower than
the decline in output sold in the Manufacture of mo-
tor vehicles branch, in the case of the decline which
amounted to 15.2%. To complete the picture, it should
be pointed out that the crisis has not translated equal-
ly into the production of individual components. For
example, the production of tyres (in units) recorded
a drop by 15.2%, while the production of car batteries
increased by 3.9%.

WARTOSC PRODUKCJI SPRZEDANEJ W 2020 ROKU

VALUE OF SOLD PRODUCTION IN 2020

£yo
79

MLD PLN (PLN BN)

CZESCI | AKCESORIA
PARTS AND ACCESSORIES

[3] GUS, Przemyst — wyniki dziatalnosci w 2020 r.

e
52,4

MLD PLN (PLN BN)

POJAZDY
VEHICLES

=53

4,8

MLD PLN (PLN BN)

PRZYCZEPY | NACZEPY
TRAILERS AND SEMI-TRAILERS

Zrédto: SDCM na podstawie GUS. / Source: SDCM based on Central Statistical Office.

[3] Central Statistical Office, Industry - results of activity in 2020.
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63,2

58,8 59.8

51,3

43,1

2010 2011 2012 2013 2014

Spadkowi produkcji towarzyszyt niestety takze spadek
zatrudnienia, ktére zmalato w przypadku producentéw
czesci motoryzacyjnych w 2020 r. o 6,8% rok do roku.

W kontekscie dyskusji o przysztosci silnika spalino-
wego warto takze przytoczy¢ wyniki badar Zaktadu
Rozwoju Regionalnego Uniwersytetu Jagielloriskiego,
ktére w ostatnim — przedkryzysowym roku 2018 poka-
zaty kondycje producentéw kluczowych podzespotéw
uktadu zasilania w samochodach. W oparciu o te dane
mozna prébowaé oszacowaé, ze ogdtem w Polsce
funkcjonuje okoto 147 takich podmiotéw, ktére gene-
rujg okoto 55 000 petnowymiarowych etatéw (FTE).

2015

WARTOSC PRODUKCJI SPRZEDANEJ CZESCI | AKCESORIOW
MOTORYZACYJNYCH W POLSCE (W MLD PLN)

TOTAL SOLD PRODUCTION OF THE SPARE PARTS AND ACCESSORIES

IN POLAND (IN PLN BILLION)

88,9 89,9

84,3

79,0
77,2

69,7

2016 2017 2018 2019 2020

Zrédto: SDCM na podstawie GUS / Source: SDCM based on Central Statistical Office

The decline in production was unfortunately also ac-
companied by an employment drop of 6.8% year-on-
year for automotive parts manufacturers in 2020.

When it comes to the discussion about the future of
the combustion engine it is also worth mentioning the
results of a study conducted by the Department of
Regional Development of the Jagiellonian University,
which in the last pre-crisis year (2018) presented the
condition of manufacturers of key components related
to fuel systems in cars. On the basis of that data it can
be estimated that in total there are about 147 such
entities in Poland, generating about 55,000 full-time
equivalent (FTE) positions.

Liczba firm w roku 2018 / Number of companies in 2018
Tier1 | Tier2 P°;‘:ZZ"‘:Q/
System zbiornikéw paliwa 7 5 Fuel tank system
Akumt.JIator ‘HV / 2 0 HV battery /
ukfad ogniw paliwowych fuel cell system

Silnik spalinowy 14 22 18 Combustion engine
Elektryczne silniki tradycyjne 1 1 Traditional electric engines
Przetaczalny uktad napedowy 8 5 Disconnectable drive system




Liczba firm w roku 2018 / Number of companies in 2018
. 5 Pozostate/
Tier 1 Tier 2 Other
Uktad napedowy Full-time 4WD
5 0 1 .
z napedem statym drive system
Zarzadzanie temperaturg ICE 3 3 1 ICE temperature management
EIektrycz.n DEEZL DI 1 1 0] Electric heat management
cieptem
Pompa paliw i przewody 5 9 4 Fuel pump and hoses
Zarzadzanie mocg WN 1 5 0] WN power management
47 65 35
147
Liczba petnowymiarowych etatéw (FTE) 2018 roku / No. of FTE in 2018
. . Pozostate/
Tier 1 Tier 2 Other
System zbiornikéw paliwa 3604 1130 257 Fuel tank system
AkumL.JIator -HV / 1337 180 0 HV battery /
uktad ogniw paliwowych fuel cell system
Silnik spalinowy 11915 13276 3966 Combustion engine
Elektryczne silniki tradycyjne 322 75 325 Traditional electric engines
Przetaczalny uktad napedowy 4076 1753 439 Disconnectable drive system
Uktad napedowy 505 0 20 Ful{-time 4WD
z napedem statym drive system
Zarzadzanie temperaturg ICE 4169 & 18 ICE temperature management
Elektryczpe LS 210 22 0 Electric heat management
cieptem
Pompa paliw i przewody 1485 3 240 VACKY. Fuel pump and hoses
Zarzadzanie mocg WN 219 145 0] WN power management
27 932 19 828 7 357
55 117

EKSPORT

Wartos¢ eksportu czesci i akcesoriéw motoryzacyjnych
wyniosta w 2020 r. blisko 48 mld zt. Dla poréwnania
wartos¢ eksportu pojazdéw samochodowych (osobo-

wych i osobowo-towarowych) jest 2-krotnie mniejsza
iw 2020 r. wyniosta 22,2 mid zt. [4]

[4] GUS, Rocznik Handlu Zagranicznego 2021 r.

Zrédto: Zaktad Rozwoju Regionalnego, Uniwersytet Jagielloriski / Source: Department of Regional Development,
Jagiellonian University

EXPORT

In 2020, the export value of automotive parts and ac-
cessories amounted to nearly PLN 48 billion. In com-
parison, the export value of automotive vehicles (pas-
senger cars, goods and passenger carrying vehicles)
is 2 times smaller and amounted to PLN 22,2 billion
in 2020[4].

[4] Central Statistical Office, Yearbook of Foreign Trade Statistics, 2021
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W 2020 roku wartos¢ eksportu czesci i akcesoriéw do pojazdéw samochodowych
wyniosta 48 mid PLN.

Zgodnie z danymi prezentowanymi przez WTEx w
2020 r. z Polski wyeksportowano czesci o wartosci
12,3 mld USD (co daje prawie 48 mld zt), przez co nasz
kraj plasuje sie na 10. miejscu wiodgcych eksporteréow
czesci motoryzacyjnych na swiecie. Liczac narastajgco
od 2015 r., wéréd czotowych, swiatowych eksporte-
réw czesci samochodowych najszybciej rozwijajgcymi
sie byly: Polska (wzrost o 44,5%), Rumunia (o 41,8%),
Wegry (0 29,2%) i Meksyk (o 22%).

Warte podkreslenia jest to, ze wielkos$¢ eksportu
czesci samochodowych z Polski (12,3 mld USD) jest
poréwnywalna do takich poteg motoryzacyjnych jak
Francja (12,6 mld USD) czy Wtochy (12,6 mld USD).

In 2020, the export value of automotive parts and accessories
amounted to PLN 48 billion.

According to the data presented by WTEX, in 2020,
parts worth USD 12.3 billion (which makes almost PLN
48 billion) were exported from Poland. Therefore, our
country is ranked as the 10th leading exporter of auto-
motive parts in the world. Counting cumulatively, start-
ing from 2015, among the top global automotive parts
exporters, the fastest growing were: Poland (increase
by 44.5%), Romania (increase by 41.8%), Hungary (in-
crease by 29.2%) and Mexico (increase by 22%).

It should be emphasized that the volume of automo-
tive parts export from Poland (USD 12.3 billion) is
comparable to leading countries such as France (USD
12.6 billion) or Italy (USD 12.6 billion).

Top 10 krajéw eksportujacych czesci motoryzacyjne w 2020 roku /
Top 10 countries exporting automotive parts in 2020:

1 Niemcy: 54,3 mld USD Germany: USD 54.3 Bn

' (16% swiatowego eksportu) (16% of world export)
2 USA: 33,2 mld USD USA: USD 33.2 Bn

' (9,8% swiatowego eksportu) (9,8% of world export)
3 Chiny: 32,9 mld USD China: USD 32.9 Bn

' (9,7% sSwiatowego eksportu) (9,7% of world export)
10 Polska: 12,3 mld USD Poland: USD 12.3 billion

. (3,6 % swiatowego eksportu) (3.6% of world export)

Zrédto: / Source: WTEx.

Swiatowi eksporterzy czesci motoryzacyjnych /
World top parts exporters:
1 Robert Bosch GmbH (Niemcy) 6 Hyundai Mobis (Korea Potudniowa)
‘ Robert Bosch GmbH (Germany) ‘ Hyundai Mobis (South Korea)
2 Magna International Inc (Kanada) 7 Faurecia (Francja)
‘ Magna International Inc (Canada) ’ Faurecia (France)
3 Continental AG (Niemcy) 3 Johnson Controls Inc. (USA)
: Continental AG (Germany) ‘ Johnson Controls Inc. (USA)
4 Denso Corp (Japonia) 9 ZF Friedrichshafen AG (Niemcy)
: Denso Corp (Japan) ‘ ZF Friedrichshafen AG (Germany)
5 Aisin Seiki (Japonia) 10 Lear Corp (USA)
: Aisin Seiki (Japan) ’ Lear Corp (USA)

Zrédto: / Source: WTEx.




WARTOSC EKSPORTU PRODUCENTOW CZESCI MOTORYZACYJNYCH
JEST DWA RAZY WYZSZA NIZ PRODUCENTOW POJAZDOW
VALUE OF SPARE PARTS PRODUCERS EXPORTS IS TWO TIMES HIGHER
THAN THE VALUE OF VEHICLE MANUFACTURERS EXPORTS

= e
48 22,2

MLD PLN (PLN BN) MLD PLN (PLN BN)
WARTOSC EKSPORTU CZESCI MOTORYZACYJNYCH WAROSC EKSPORTU SAMOCHODOW
VALUE OF SPARE PARTS EXPORTS VALUE OF VEHICLES EXPORTS

Zrédto: SDCM na podstawie GUS / Source: SDCM based on Central Statistical Office.

GLOWNE RYNKI ZBYTU DLA KRAJOWYCH PRODUCENTOW CZESCI
MAIN SALES MARKETS OF POLISH PARTS PRODUCERS

J

) «

Czechy 1,28 mld USD Stowacja 1,04 mld usb
(Czech Repubhc USD 1.28 Bn) (Slovakia USD 1.04 Bn)

Hiszpania 769 min USD
(Spain USD 769 M)

Zrédlo / Source: the Observatory of Economic Complexity, 2019.
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INWESTYCJE FIRM
MOTORYZACYJNYCH

Na tle pozostatych krajéw Europy Srodkowej w ostat-
nich latach Polska byta dos$¢ atrakcyjng lokalizacjg je-
$li chodzi o bezposrednie inwestycje zagraniczne w
sektorze produkgcji czesci i komponentéw motoryza-
cyjnych. Méwiac o inwestycjach nie nalezy zapominac
réwniez o nakfadach finansowych przeznaczanych
przez przedsiebiorstwa m.in. na usprawnianie i uno-
woczesnianie linii technologicznych, czy tez na promo-
cje marek/firm za granica.

WYBRANE PRZYKLADOWE
INWESTYCJE

* Robert Bosch Sp. z 0.0. — na poczatku 2020 r. fir-
ma Bosch rozpoczeta w Polsce produkcje iBoostera
2 - drugiej generacji innowacyjnego komponentu
uktadéw hamulcowych, ktéry jest stosowany gtéw-
nie w pojazdach hybrydowych i elektrycznych.
Wysokos¢ inwestycji zwigzanej z uruchomieniem
nowej linii produkcyjnej w fabryce w Mirkowie
pod Wroctawiem to 80 min zt. Nowa linia produk-
cyjna w fabryce Bosch w Mirkowie to ponad 100
metréw procesu produkcyjnego, na ktéry skiadaja
sie 44 zautomatyzowane stacje montazowe. Stacje
wyposazono w zaawansowane systemy montazu,
kontroli, detekgji wizyjnej i dozowania. Linia wypo-
sazona jest w siedem nowoczesnych robotéw. Nad
prawidfowym przebiegiem procesu produkcyjne-
go czuwajg tez tysigce czujnikéw, ktére pomagaja
usprawniac i optymalizowac¢ proces.

PROJECTS OF AUTOMOTIVE
COMPANIES

In comparison with other Central European countries,
in recent years Poland has been perceived as a rather
attractive location for foreign projects related to auto-
motive parts and components production sector. We
should not forget about the financial expenses for im-
provement and modernisation of technological lines
or promotion of brands/companies abroad incurred
by various companies.

SELECTED EXAMPLES OF
PROJECTS

* Robert Bosch Sp. z 0.0. — at the beginning of 2020,
in Poland Bosch commenced production of iBoost-
er 2, the second generation of innovative compo-
nent of braking systems, which is used mainly in
hybrid and electric vehicles. This project connected
with launching a new production line in the facto-
ry in Mirkéw near Wroctaw amounted to PLN 80
million. The new production line in the Bosch plant
in Mirkéw is over 100 meters long and consists of
44 automated assembly stations. The stations are
equipped with advanced assembly, inspection, vi-
sion detection and dispensing systems. The line is
equipped with seven modern robots. Thousands of
sensors ensure facilitation and optimization of the
manufacturing process.

Zrédio / Source: Robert Bosch Sp. z o.0.




WABCO Holdings - otworzyt na poczatku 2020 r.
we Wroctawiu Globalne Centrum Testéw. Osrodek
stanowi rozszerzenie istniejgcego Centrum Badan
i Rozwoju, ktére zostato otwarte w pazdzierniku
2014 r. Nowa inwestycja kosztowata 3,3 min USD.
Centrum umozliwia testowanie funkcjonalnosci
i trwatosci w komorach klimatycznych w ekstremal-
nych temperaturach w celu poprawy bezpieczen-
stwa i wydajnosci pojazdéw uzytkowych. Wabco
zostato w 2020 r. przejete przez ZF.

Brékelmann Polska Sp. z o.0. - wybudowata
w Opolu supernowoczesng fabryke profili alumi-
niowych. Wykorzystywane sg do produkgji luksu-
sowych samochodéw. Firma zainwestowata 80 min
zt. Wedtug informacji inwestora, w nowym obiekcie
zatrudnienie przy produkcji specjalistycznych pro-
fili aluminiowych wykorzystywanych w przemysle
samochodowym ma znalez¢ 270 oséb. Na nowy
zaktad sktada sie hala produkcyjno-magazynowa
o powierzchni 17 000 m? oraz budynek administra-

cyjny.

SK IE Technologies — poinformowata, ze chce pro-
dukowa¢ w Polsce separatory (Lithium-ion Battery
Separator, LiBS) stosowane w bateriach do samo-
choddéw elektrycznych i w zwigzku z tym zainwe-
stuje w Polsce 1 mld USD. Bedgzie to najwieksza jak
dotad pojedyncza zagraniczna inwestycja spdtki,
ktéra od 2018 r. buduje swoja pozycje na Slasku.
Pierwsza fabryka zbudowana w Dabrowie Gér-
niczej, na terenach Katowickiej Specjalnej Strefy
Ekonomicznej zostata otwarta 6 pazdziernika 2021
r. Kolejne etapy prac przewiduja powstanie fgcznie
czterech zaktadéw. Ostatni z nich zostanie oddany
do uzytku w 2024 r.

Grupa ZF - uruchomita Zaktad Elektroniki w Cze-
stochowie. Maja tam powstawac¢ zaawansowane
kamery samochodowe. Oznacza to, ze producent
rozszerzyt swoje portfolio w zakresie zaawansowa-
nych technologii wspomagania kierowcy. Grupa
ZF znana przede wszystkim z produkgji przektadni
(skrzyri biegéw) nalezy do wiodacych dostawcéw
zaawansowanych technologicznie kamer samocho-
dowych dla kilku najwiekszych producentéw po-
jazdéw. Nowy zaktad jest tez pierwszym w Europie
Wschodniej, ktéry zostat wybudowany od zera, na
dziatlce o powierzchni 69 tys. m? (inwestycja typu
.greenfield”). kaczna powierzchnia fabryki opiewa
na 12 tys. m% Pracuje tam sto oséb, ale ich liczba ma
sie zwiekszy¢.

Knauf Industries - w zaktadzie produkcyjnym Knauf
Industries Wroctaw ruszyta nowa linia produkcyjna
czesci samochodowych ze spienionego tworzywa
EPP. To kolejna perspektywiczna inwestycja, ktéra
wpisuje sie w dynamiczny rozwéj branzy motoryza-
cyjnej na Dolnym Slasku.

e WABCO Holdings - opened its Global Test Center

in Wroclaw in early 2020. The centre is an extension
of the existing Research and Development (R&D)
Center, which opened in October 2014. and repre-
sents an investment of USD 3.3 million. The facility
enables performance and endurance tests in cli-
mate chambers at extreme temperature ranges to
improve the safety and performance of commercial
vehicles. In 2020 WABCO was acquired by ZF.

Brokelmann Polska Sp. z o0.0. — built an ultramod-
ern aluminum processing plant in Opole. Alumi-
num parts are used in production of luxury cars.
The company invested PLN 80 million into this pro-
ject. According to the investor, the new facility will
employ 270 people, who will work in the field of
production of specialised aluminum profiles used in
the automotive industry. The plant has production
and warehouse hall with an area of 17,000 sgm and
an administration building.

SK IE Technologies — has announced that they want
to produce battery separators (Lithium-ion Battery
Separator, LiBS) in Poland. These types of separa-
tors are used in batteries for electric vehicles, and
the company will invest USD 1 billion in Poland.
This will be the largest single foreign project of the
company to date; the company has been establish-
ing its position in Silesia since 2018. The first plant
built in Dabrowa Gérnicza, in the Katowice Special
Economic Zone was opened on 6th October 2021.
Subsequent stages of the works provide for the
construction of a total of four plants. The last one
will be completed in 2024.

ZF Group - launched its Electronics Plant in Czgsto-
chowa. High-tech car cameras are to be produced
in the plant. This means that ZF has expanded its
product portfolio, which now includes advanced
Driver Assist Systems technologies. ZF Group, fa-
mous primarily for the production of gearboxes, is
one of the leading suppliers of technologically ad-
vanced automotive cameras for several major ve-
hicle manufacturers. The new plant is also the first
plant in Eastern Europe to be built from scratch on
a 69,000 sqm plot of land (“Greenfield” project).
The total area of the factory is 12,000 sqgm. The
plant currently employs one hundred people but
there are plans for further development and hiring.

Knauf Industries — a new production line for EPP
expanded polypropylene automotive parts has
been launched at the Knauf Industries Wroctaw
production plant. This is another forward-looking
project that fits into the dynamic development of
the automotive industry in Lower Silesia.
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* Grupa Varroc - drugi najwiekszy indyjski produ-
cent czesci zamiennych, szdsty na $wiecie w bran-
zy os$wietlenia samochodowego i motocyklowego
otworzyt 26 lutego 2020 r. w miejscowosci Niemce
zaktad produkcyjny. Indyjska grupa Varroc zainwe-
stowata w zaktad 54 mIn EUR i zatrudnita do korica
2020 . blisko 400 oséb, gtéwnie inzynieréw. Produ-
kowane tam lampy przednie trafiajg do grupy Stel-
lantis.

Phoenix Contact E-Mobility - firma produkujaca
czesci do samochoddéw elektrycznych buduje fabry-
ke pod Rzeszowem. Produkcja ruszyta na poczatku
2021 roku, a do 2025 r. w fabryce prace znajdzie ok.
400 osdb. Fabryka powstaje w Pogwizdowie No-
wym na terenie Parku Naukowo-Technologicznego
Rzeszéw-Dworzysko. Phoenix Contact E-Mobility
bedzie produkowac i testowac kable do tadowania
samochodéw elektrycznych. Powstanie takze labo-
ratorium do testowania nowych technologii.

BADANIA | ROZWOJ

Produkcja czesci i akcesoridow stanowi jedng z najbar-
dziej innowacyjnych gatezi przemystu. Nowe rozwigza-
nia wymagajg wiedzy, do$wiadczenia i naktadéw finan-
sowych oraz licznych testéw i badan, tak by produkty
opuszczajgce centrum badawcze producenta czesci
byty innowacyjne i spetnialy niezbedne normy m.in. z
zakresu bezpieczeristwa i ochrony srodowiska. Dzia-
fania innowacyjne producentéw czesci skupiajg sie w
znacznej mierze na dziatalnosci badawczej i rozwojo-
wej. Dziatalno$¢ B+R jest w duzej czeéci finansowana
ze $rodkéw wilasnych przedsiebiorstw.

Wedtug GUS w 2019 r. na badania i rozwdj przedsie-
biorstwa z branzy motoryzacyjnej przeznaczyty 917,7
min zt, z czego 100 min zt w postaci naktadéw inwesty-
cyjnych. Z kolei warto$¢ aparatury naukowo-badaw-
czej, jaka dysponuja przedsiebiorstwa branzy, zostata
oszacowana na koniec 2019 r. na 272,4 mln zt. Ponadto
w 2019 r. ogétem w branzy istniato 4434 stanowiska
pracy dla oséb zajmujacych sie dziatalnoscig badaw-
czo-rozwojowg, z czego 2836 stanowili badacze, 1342
technicy, a 256 pozostaty personel pomocniczy. Ogé-
tem zatrudnienie na tych stanowiskach wyniosto 5052
0s6b. W efekcie tego, w latach 2017-2019 az 49,3%
podmiotéw branzy wprowadzito innowacje produkto-
we badz procesowe, a 15,3% podmiotéw wprowadzi-
fo tylko w tym okresie na rynek zupetnie nowe pro-
dukty. 29,3% podmiotéw branzy korzysta z rozwigzan
chmurowych, a okoto 40% wykorzystuje media spo-
tecznosciowe.

Ponadto, o czym dowiadujemy sie z danych GUS na-
lezy podkresli¢, ze niezalezni producenci czesci inwe-
stuja 8-10% wiasnych przychodéw w prace projekto-
we i rozwéj nowych technologii, stajac sie autorami
zmian i postepu w motoryzaciji.

® Varroc Group - India’s second largest parts man-
ufacturer and the world'’s sixth largest automotive
and motorcycle lighting manufacturer opened a
facility in Niemce, Poland on February 26, 2020.
By the end of 2020 Indian group Varroc invested
EUR 54 million in the plant and employed nearly
400 people, mainly engineers. The head lamps
produced there go to the Stellantis group.

* Phoenix Contact E-Mobility — a company pro-
ducing parts for electric cars builds a factory near
Rzeszéw. Production commenced at the beginning
of 2021 and the workforce will increase to approx-
imately 400 employees by 2025. The factory is be-
ing built in Pogwizdéw Nowy on the territory of
Science and Technology Park Rzeszéw-Dworzysko.
Phoenix Contact E-Mobility will use the new pro-
duction location for manufacturing and testing of
charging cables for electric cars. There will also be
a laboratory aimed at testing new technologies.

RESEARCH AND DEVELOPMENT

The production of parts and accessories is one of the
most innovative branches of the industry. New solu-
tions require knowledge, experience and financial re-
sources as well as numerous tests and research so as
to make sure that the products leaving manufacturer’s
R&D centre are innovative and meet the necessary
standards, e.g. in terms of safety and environmental
protection. The innovation activities of automotive
parts manufacturers are largely focused on research
and development activities. R&D activity is financed to
a large extent from enterprises’ own resources.

According to the Central Statistical Office (CSO) in
2019, companies in the automotive industry allocated
PLN 917.7 million for research and development, PLN
100 million of which constituted capital expenditures.
In turn, the value of scientific and research apparatus
at the disposal of companies in the automotive indus-
try was estimated to reach PLN 272.4 million at the
end of 2019. Additionally in 2019, there was a total
of 4,434 R&D positions in the industry, 2,836 of which
were researchers, 1,342 technicians and 256 were
other support personnel. Total employment in these
positions amounted to 5,052. As a result, as many
as 49.3% of companies from the industry have intro-
duced product or process innovations between 2017
and 2019, while 15.3% companies have launched com-
pletely new products during this period alone. 29.3%
of companies from the industry use cloud solutions
and about 40% use social media.

Moreover, as we learn from CSO data, it should be
highlighted that third-party manufacturers of auto-
motive parts invest 8-10% of their own revenues in
design work and development of new technologies,
which forms a great part of changes and progress in
the automotive industry.




INWESTYCJA WEASNA
W PRACE PROJEKTOWE | ROZWOJ

NOWYCH TECHNOLOGII

OWN INVESTMENT IN PROJECT
WORKS AND DEVELOPMENT
OF NEW TECHNOLOGIES

PRZYKLADOWE
CENTRA BADAWCZE
PRODUCENTOW CZESCI

Centrum Techniczne Aptiv — Centrum Techniczne
w Krakowie to najwiekszy w Polsce os$rodek ba-
dawczo-rozwojowy branzy motoryzacyjnej. Obec-
nie Centrum zatrudnia 3 tysigce pracownikéw,
z czego ponad 2000 osdb to inzynierowie, z kté-
rych wielu odbylo szkolenia w osrodkach za gra-
nicg, i ktérzy to z uwagi na pozyskana wiedze sg
w stanie szkoli¢ pracownikéw w innych filiach fir-
my i sa delegowani do przeprowadzania testéw na
catym $wiecie — w tym momencie juz w ponad 70
krajach.

ZF TRW

Centrum Inzynieryjne w Bielsku-Biatej to dziewia-
ty w skali Swiatowej osrodek tego typu w dywizji

Active Safety. Koncentruje sie¢ na projektowaniu

systeméw mechatronicznych, oprogramowania,
wytwarzaniu prototypdéw oraz przeprowadzaniu
testéw oraz walidacji akustycznych, mechanicznych
i oprogramowania dla elektrycznych ukfadow
wspomagania kierownicy (EPS).

Centrum Inzynieryjne w Czestochowie wspdfpracu-
je z globalng siecig centréw inzynieryjnych ZF. Jego
dziatalno$¢ obejmuje projektowanie i testowanie
samochodowych systeméw bezpieczenstwa. Cen-
trum sktada sie z:

e Dziatu Elektronicznego, ktéry zajmuje sie praca
badawczo-rozwojowa, tworzeniem algorytméw,
rozwijaniem oprogramowania, projektowaniem
elektroniki, testami i walidacja produktéw. Dzia-
tania dziatu skupiaja sie wokét aktywnych syste-
mow bezpieczeristwa opartych o kamery i radary
oraz wokdt pasywnych systeméw tworzonych
przez uktady poduszek powietrznych i paséw
bezpieczenstwa.

8-10%

PRZYCHODOW
OF REVENUES

Zrédto / Source: SDCM

EXAMPLES OF R&D CENTERS
OF AUTOMOTIVE PARTS
MANUFACTURERS

e Aptiv Technical Centre — Krakéw Technical Centre

is the largest automotive R&D centre in Poland.
Currently the Centre employs 3,000 people, more
than 2,000 of which are engineers, many of whom
received training in centres abroad. Because of the
acquired knowledge, they are able to train employ-
ees in other branches of the company and are del-
egated to carry out tests all over the world — cur-
rently in more than 70 countries.

ZF TRW

The Engineering Centre in Bielsko-Biata is the ninth
centre of this type in the Active Safety division. It
focuses on mechatronic system design, software
design, prototype manufacturing, acoustic, me-
chanical, software testing and validation for elec-
tric power steering systems (EPS).

The Engineering Center in Czestochowa cooper-
ates with the global network of ZF Engineering
Centers. The business includes the design and
testing of automotive safety systems. The center
consists of:

¢ Electronics Division, involved in R&D work, algo-
rithm creation, software development, electron-
ics design, testing and product validation. The
department’s activities focus on active safety
systems based on cameras and radars as well as
passive systems created by airbag and seat belt
systems.
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e Dziatu Mechanicznego, ktéry zajmuje sie pro-
jektowaniem, inzynieriag produktu (poduszki
powietrzne, pasy bezpieczeristwa), modelowa-
niem, a takze prowadzi prace symulacyjno-obli-
czeniowe, tworzy prototypy i przeprowadza
testy.

kédzkie Centrum Inzynieryjne jest rozszerzeniem
Centrum Inzynieryjnego w Czestochowie. Jednost-
ka prowadzi dziatalno$¢ badawczo-rozwojowa w
obszarze projektowania i testowania aktywnych
systeméw bezpieczenstwa. Zadaniem projektowa-
nych rozwigzan jest zapobieganie wystapieniu nie-
bezpiecznych zdarzen drogowych oraz wspieranie
kierowcy w podejmowaniu decyzji na drodze. Inzy-
nierowie Centrum rozwijajg systemy wizyjne i rada-
rowe dedykowane pojazdom osobowym i specjali-
stycznym, wspétpracujg z wiodgcymi producentami
samochodéw na $wiecie.

Valeo

Skawina — produkcja systeméw chtodzenia silni-
ka - Centrum Badawczo Rozwojowe w Skawinie
wspierajgce projekty w wielu krajach na $wiecie.
Osiagniecia jego pracownikéw zostaty wielokrotnie
odznaczone m. in. miedzynarodowg nagroda PACE
Award przyznawang dla najbardziej innowacyjnych
produktéw w przemysle motoryzacyjnym.

Skawina — produkcja systeméw wycieraczek - pra-
cownicy Centrum Badari i Rozwoju opracowuja
nowe produkty dla wiodgcych na rynku koncernéw
samochodowych.

Chrzanéw - Centrum Badar i Rozwoju Valeo. Na
podstawie innowacyjnych rozwigzar autorstwa in-
zynieréw firmy tworzone s3 miedzynarodowe pa-
tenty.

Varroc Lighting Systems — nowe centrum badan
i rozwoju w Krakowie odpowiedzialne za tworze-
nie wszystkich typéw technologii o$wietlenia mo-
toryzacyjnego. Docelowo liczba zatrudnionych tam
specjalistéw ma wynosi¢ ponad 100 oséb.

Zrédto: strony www producentéw czesci

 DBAMY
O SRODOWISKO

W grudniu 2016 r. Komisja Europejska przyjeta pakiet
propozycji dotyczacy gospodarki o obiegu zamknie-
tym (tzw. circular economy). W maju 2018 r. panstwa
cztonkowskie UE przyjety pakiet ambitnych srodkéw,

ktére majg dostosowac unijne przepisy dotyczace od-
padéw do wymogdéw przysztosci, w ramach szerszej
unijnej polityki w zakresie gospodarki o obiegu za-
mknietym. Nowe przepisy pomoga zapobiega¢ po-
wstawaniu odpaddéw oraz, gdy nie jest to mozliwe,
znacznie zintensyfikowa¢ recykling odpadéw komu-
nalnych i opakowaniowych.

® Mechanical Department, which deals with design,
product engineering (airbags, seatbelts), model-
ling, conducting simulation and performing calcu-
lation works, creates prototypes and carries out
tests.

- The Engineering Centre in £6dz is an extension of
the Engineering Centre in Czestochowa. The unit
conducts research and development activities in
the field of design and testing of active safety sys-
tems. The purpose of the designed solutions is to
prevent the occurrence of dangerous traffic events
and support the driver in making decisions on the
road. The engineers of the Centre develop vision
and radar systems dedicated to passenger and
specialist vehicles, cooperating with the world’s
leading car manufacturers.

e Valeo

- Skawina — manufacturer of Thermal Systems — Re-
search and Development Centre in Skawina sup-
porting projects in many countries around the
world. The achievements of its employees have
been recognised on numerous occasions, including
the international PACE Award for the most innova-
tive products in the automotive industry.

- Skawina - production of wiper systems — employ-
ees of Research and Development Centre devel-
op new products for leading car companies on the
market.

- Chrzanéw - Valeo Research and Development
Center. Based on innovative solutions created by
the company’s engineers, international patents are
created.

e Varroc Lighting Systems — a new research and
development centre in Krakow responsible for de-
veloping all types of automotive lighting technol-
ogies. Ultimately, the office will employ over 100
specialists.

WAl Source: websites of parts producers.

WE CARE ABOUT
THE ENVIRONMENT

In December 2016 , the European Commission adopt-
ed an action plan for a circular economy. In May 2018,
EU Member States adopted various ambitious meas-
ures to bring EU waste legislation into line with the
future, as part of the EU’s broader circular economy
policy. The new rules will help to prevent waste and,
where this is not possible, to significantly increase re-
cycling of municipal and packaging waste.




Istotg gospodarki obiegu zamknietego jest madrzejsze
wykorzystywanie zasobdw, ktére posiadamy. Dotyczy
to zaréwno biznesu, jak i indywidualnych gospodarstw
domowych. Jest to odpowiedz na wyczerpywanie sie
surowcdw naturalnych, wzrost ich cen, zanieczysz-
czenie i nadmierng eksploatacje $rodowiska. Rozwdj
gospodarki o obiegu zamknietym pozwoli nie tylko
rozwigza¢ powyzsze problemy, ale przyczyni sie row-
niez do zwiekszenia innowacyjnosci europejskich firm,
ktére bedg musiaty wypracowac w tym kierunku odpo-
wiednie rozwigzania.

Niestety branza motoryzacyjna oddziatuje na srodo-
wisko poprzez dziatalno$¢ przemystowa. Co prawda
naktady na $rodki trwate stuzace ochronie srodowiska
w procesach przemystowych wyniosty w 2019 r. 27,5
min zf, w tym m.in. 7,3 mIn zt na ochrone powietrza,
a 5,8 min zt na zagospodarowanie odpaddw, jednak
mimo tych naktadéw trzeba i$¢ dalej. Dlatego tez
branza apeluje caly czas o wspieranie wszelkich pro-
jektéw zwigzanych z fabryczng regeneracja.

FABRYCZNA
REGENERACJA CZESCI

Czesci motoryzacyjne niejednokrotnie sg wykonane
z materiatéw deficytowych, pochodzacych ze Zrédet
nieodnawialnych. Dlatego coraz wigekszego znaczenia
nabiera fabryczna regeneracja czeéci. Zgodnie z defi-
nicja APRA (Automotive Parts Rebuilders Association
— Stowarzyszenia Firm Regenerujgcych Czesci Moto-
ryzacyjne) regeneracja oznacza odbudowe uzywanej
czesci pojazdu zgodnie z ogdlnie przyjetymi zasadami
sztuki inzynierskiej tak, ze funkcjonalnie odpowiada
ona czesci nowej. Obecnie najwigkszym producentem
czesci regenerowanych w Europie jest firma Valeo,
majaca swoje fabryki réwniez w Polsce, wraz z od-
dziatem regeneracji w Czechowicach-Dziedzicach. Na
krajowym rynku dziata wiele firm zajmujacych sie taka
dziatalnoscig, np. Borg Automotive oraz najwieksza
w Europie Srodkowo-Wschodniej polska firma Lauber
Sp. z 0.0. czy tez AS-PL ktdra zajmuje sie regeneracja
czesci zamiennych do samochodéw na skale przemy-
stowa. Do najczesciej regenerowanych podzespotéw
montowanych w samochodach naleza: rozruszniki,
alternatory, pdtosie napedowe, sprzegta, przektadnie
kierownicze czy tez zaciski hamulcowe. Czesci regene-
rowane sg oferowane nie tylko na niezaleznym rynku
motoryzacyjnym. Sg réwniez stosowane do napraw sa-
mochoddéw w sieciach dealerskich, sprzedawane pod
marka producenta samochodu.

The essence of a circular economy is to use the re-
sources in a wise manner. This applies to both busi-
ness and individual households. These measures need
to be taken due to depletion of natural resources, the
increase in their prices, pollution and overexploitation
of the environment. The development of the circular
economy will not only solve the above-mentioned
problems, but will also contribute to increasing the in-
novativeness of European companies, which will have
to develop appropriate solutions in this direction.

Unfortunately, the automotive industry has impact
on the environment through industrial activities. Ad-
mittedly, the expenditures incurred on environmental
fixed assets for environment protection amounted to
PLN 27.5 million in 2019, including, among others,
PLN 7.3 million for air protection and PLN 5.8 million
for waste management. However, despite these ex-
penditures further steps need to be taken. This is why
the industry continues to call for support of all projects
connected with remanufacturing.

REMANUFACTURING OF
AUTOMOTIVE PARTS

Automotive parts are often made of scarce materials
from non-renewable sources. That is why remanufac-
turing of automotive parts increasingly gains impor-
tance. The Automotive Parts Remanufacturers Asso-
ciation (APRA) defines remanufacturing as rebuilding
of a used vehicle part in accordance with generally ac-
cepted engineering practices so that it is functionally
equivalent to a new part. Nowadays, Valeo is the big-
gest remanufacturer of parts in Europe. The compa-
ny also has factories in Poland and a remanufacturing
department in Czechowice-Dziedzice. There are many
companies engaged in such activity on the domes-
tic market, e.g. Borg Automotive, the biggest Polish
company in Central and Eastern Europe, Lauber Sp. z
0.0. or AS-PL, which deals with remanufacturing of car
spare parts on an industrial scale. The most frequently
reconditioned subassemblies installed in cars include:
starters, alternators, axle-shafts, clutches, steering
gears or brake calipers. Remanufactured parts are not
only offered in the independent automotive market.
They are also used for car repairs in dealership chains,
sold under the car manufacturer’s brand name.
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PROCES REGENERACJI CZESCI
REMANUFACTURING PROCESS

6. 1.
LODIROL SORTOWANIE /
KONICOWA / SORTING
FINAL CONTROL

5, 2.
MONTAZ / BE;X%ETMABZL\/(
ASSEMBLY

4. 3.
REGENERACJA / OBROBKA
REMANUFACTURING POWIERZCHNIOWA /
SURFACE
CLEANING

Zrédito: / Source: Budweg.com

REGENERACJA CZESCI W KONTEKSCIE GOSPODARKI
O OBIEGU ZAMKNIETYM
SPARE PARTS REMANUFACTURING IN CIRCULAR ECONOMY CONTEXT

PRZETWARZANIE SUROWCA / =
RAW MATERIAL PROCESSING
RECYKLING /
RECYCLING
PRODUKCJA / <
MANUFACTURING
REGENERACJA /
REMANUFACTURING
WYKORZYSTANIE / _
USE —
PONOWNE
WYKORZYSTANIE /
REUSE

KONIEC ZYCIA PRODUKTU /
END OF LIFE

ODPADY / WASTE

Zrédto: / Source: European Remanufacturing Network: Remanufacturing Market Study, 2015.




REGENERACJA CZESCI
MA TRZY WYMIARY:

EKOLOGICZNY - stuzy ochronie srodowiska i dba-
fosci o nie;

EKONOMICZNY - konsumenci pfaca mniej za za-
kup czesci (regenerowane fabrycznie vs nowe) oraz
za naprawe aut przy wykorzystaniu czesci fabrycz-

nie regenerowanych;
SPOLECZNY - sprzyja tworzeniu nowych miejsc
pracy przy profesjonalnej regeneracji czesci;

WIELKOSC
EUROPEJSKIEGO RYNKU
REGENERACJI CZESCI
MOTORYZACYJNYCH (UE28)

THREE ASPECTS OF PARTS
REMANUFACTURING:

e ENVIRONMENTAL ASPECT: aimed at protecting
and taking care of the environment;

e ECONOMIC ASPECT: consumers pay less for parts
(parts remanufactured by producers vs. new parts)
and for the repair of their cars with the use of parts
remanufactured by producers;

* SOCIAL ASPECT: the establishment of new jobs
in the professional parts remanufacturing sector.

SIZE OF THE EUROPEAN
AUTOMOTIVE PARTS
REMANUFACTURING

MARKET (EU28)

Obroty 7,4 mid euro

Turnover 7.4 EUR BN

Liczba firm 2 363

Number of companies 2,363

Zatrudnienie 43 000

Headcount 43,000

Liczba rdzeni* 27 286 000

Number of cores* 27,286,000

* Rdzen to uzywana czes¢ przeznaczona do regeneracji.

RECYKLING CZESCI

AKUMULATORY

Producenci wszystkich typéw akumulatoréw i baterii sa
zobligowani do przejecia odpowiedzialnosci za swoje
produkty. Zabronione jest ich niekontrolowane, niepra-
widtowe i szkodliwe dla srodowiska pozbywanie sie.

* A core is a used part intended to be a remanufactured product.

Zrédto: / Source: European Remanufacturing Network: Remanufacturing Market Study, 2015.

PARTS RECYCLING

BATTERIES

Producers of all types of accumulators and batteries
must take responsibility for their products. They must
not dispose of their products without control, incor-
rectly and in a way that is harmful to the environment.

PODSTAWOWYMI PRODUKTAMI UZYSKANYMI W TAKIM PROCESIE
RECYKLINGU AKUMULATOROW SA:
BASIC PRODUCTS FROM THE RECYCLING OF ACCUMULATORS:

oféw rafinowany i stopy otowiu odbierane
gtéwnie przez producentéw akumulatoréw
ofowiowych

refined lead and lead alloys collected mainly
by producers of lead accumulators

wyroby walcowane i wyciskane z ofowiu
i stopow otowiu

products rolled and extruded of lead
and lead alloys

krystaliczny siarczan sodu, stosowany w
przemysle chemicznym, gtéwnie do wytwarzania
detergentéw

crystalline sodium sulfate used in the chemical
industry, mainly to produce detergents

granulat polipropylenu - wykorzystywany
w produkgji tworzyw sztucznych

polypropylene granulate used
to produce plastics

Zrédfo: / Source: Robert Bosch Sp. z o.o.
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Wedtug GUS w 2019 r. wyprodukowano w Polsce According to the CSO, 6.168 million lead-acid batter-
6,168 min akumulatoréw ofowiano-kwasowych stuza- ies used to start piston engines in motor vehicles were
cych do uruchamiania silnikéw ttokowych w pojazdach manufactured in Poland in 2019. In comparison with
samochodowych. W poréwnaniu z poczatkiem wieku the beginning of the century the amount of batteries
ilos¢ produkowanych rocznie akumulatoréw wzrosta w produced annually has increased in Poland by over
Polsce o ponad 60%. 60%.

OPONY TYRES

Obcigzenie sSrodowiska naturalnego przez zuzyte opo-  ERILERETTZeTalgg (=131 B oT¥]¢e (=T I  ARVET=Te IR AV SR =1 E =T
ny wigze sie z bardzo dtugim okresem naturalnego to the very long period of natural decomposition of
rozktadu gumy. Skutki masowego sktadowania opon rubber. The consequences of mass storage of tyres in
na wysypiskach (w Polsce wyrzucanie opon na komu- dumps (in Poland it is forbidden to dispose of them
nalne wysypiska $mieci jest zakazane) sa katastrofalne in municipal waste dumps) are disastrous for the en-
dla srodowiska. vironment.

Wedtug GUS w 2019 r. w Polsce wyprodukowano ich According to the CSO, about 50 million units were
okoto 50 min sztuk. W wyniku eksploatacji ogumie- produced in Poland in 2019. Tyres wear out due to
nia podczas jazdy opony Scieraja sie, pozostawiajgc ERIEIE el leTiE A TeTa RV T (SN [V e I EEWI TN Te RET oo IV 0 P20 e}
na drogach okoto 20% swojej masy. Reszta staje sie their weight on the roads. The rest becomes perma-
trwatym odpadem. Przepisy obowigzujagce w Polsce nent waste. Binding provisions of law in Poland since
od 2001 r. (ustawa o obowiagzkach przedsiebiorcéw w 2001 (The Act on the Obligations of Businesses Re-
zakresie gospodarowania niektérymi odpadami oraz garding the Management of Certain Types of Waste
o optacie produktowej i optacie depozytowej) natozy- and on Product, and Deposit Fees) has imposed on
ty na producentéw opon obowigzki odzysku z rynku tyre manufacturers the obligation to recover the ma-
wigkszosci (obecnie 75% wyprodukowanego tonazu) jority (currently 75% of the manufactured tonnage) of
wyprodukowanych opon, a na przedsigbiorcéw z bran-  BESEERTTeT T N E 7 BT Te WeTy Wy g Te) del RVT g 1T [SWeT TR
zy motoryzacyjnej obowiazki ewidencji, skladowania i tors the obligation to register, store and transfer used
przekazywania do odzysku zuzytych opon. tyres for recovery.

Wedtug obecnie obowigzujgcych w Polsce norm owe According to current Polish standards, the 75% of the
75% odzyskanego tonazu nalezy odpowiednio zago- tonnage recovered must be properly managed: at
spodarowac¢: przynajmniej 15% musi podlegaé recy- least 15% shall be recycled, while the rest is recovered,
klingowi, natomiast reszta jest odzyskiwana, najcze- usually in the form of heat energy recovery, where the
Sciej w postaci energii cieplnej - jest to tzw. odzysk raw material is converted into energy. In Poland, tyres
energetyczny, w ktérym surowiec zamieniany jest na in whole or in part are burned in specially designed
energie. W Polsce opony w catosci lub czesci sg spa- furnaces, mainly in cement factories.

lane w specjalnie do tego celu przystosowanych pie-

cach, gtéwnie w cementowniach.

POZOSTALE 75%
TO TRWALE ODPADY 20-25% MASY

THE REMAINING 75% EKSPLOATOWANEJ OPONY
BECOMES PERMANENT POZOSTAJE NA DROGACH

WASTE 20-25% OF THE TYRE
WEARS ON THE ROAD

¢20¢-120¢ 30570d M VYNFADVZAYOLOW VZNVY4d

Zrédto/Source: Centrum Utylizacji Opon
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Kazdego roku na obszarze UE-27, Norwegii oraz Szwajcarii powstaje ok. 3,2 mln ton zuzytych opon,
z czego 2,5 min jest poddawanych recyklingowi. To ok. 250 mIn sztuk rocznie.

OLEJE

W Polsce sposréd 350 tysiecy ton zuzytych olejow
smarnych rocznie, az pofowe stanowig ptyny uzywa-
ne w silnikach. Wystarczy kilogram zuzytego oleju, by
5 milionéw litréw wody uzna¢ za niezdatna do picia.
Wiasnie dlatego utylizacja oleju jest procesem nie tyl-
ko istotnym ze wzgledu na $rodowisko, ale réwniez
wymaganym zgodnie z obowigzujgcym prawem.
Warsztaty samochodowe $wiadczace ustugi wymia-
ny oleju powinny byé wyposazone w profesjonalne
zbiorniki do magazynowania przepracowanego oleju.
Substancje te sa pdzniej odbierane przez firmy spe-
cjalizujgce sie w recyklingu zuzytego oleju. Wartosé
polskiego rynku olejowego w obszarze motoryzacyj-
nym w 2017 r. to okoto 130 min litréw. Recyklingowi
poddano okoto 90 tys. Mg (w przeliczeniu na litry to
okoto 105 mln litréw).

Every year, around 3.2 million tonnes of waste tyres are produced in the EU-27, Norway and Switzerland,
2.5 million of which are recycled. That's about 250 million units a year.

OILS

In Poland, as much as half out of 350 thousand tons
of lubricating oils used annually are engine fluids. It
only takes a kilogram of used oil to render 5 million
litres of water undrinkable. This is why oil disposal is
not only environmentally important, but also legal-
ly required. Automotive repair garages providing oil
change services should be equipped with professional
storage tanks for used oil. These substances are lat-
er collected by companies that specialise in recycling
used oil. The value of the Polish automotive oil market
in 2017 amounts to approximately 130 million litres.
Around 90 thousand Mg was recycled (which equals
to approximately 105 million litres).

PATYS RN O AW WAl Source: InterCars S.A.
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Regulacje sa obecnie najwazniej-
szym czynnikiem powodujacych

zmiany w motoryzacji. Dokonuja-
cy sie w imie Zielonego kadu prze-
tom technologiczny w europejskiej
motoryzacji powoduje intensyfika-
cje dziatalnosci badawczo-rozwo-
jowej. Dalszy rozwdj to réwniez
koniecznos¢, aby europejski prze-
myst zachowat konkurencyjnosé na
rynku globalnym. A w przypadku
np. technologii produkcji baterii,
potprzewodnikéw czy rozwigzan
sztucznej inteligencji musi wrecz

nadrabiaé¢ zalegtosci wobec Chin i Stanéw Zjedno-
czonych. Ponadto wzmaga sie konkurencja ze strony
globalnych graczy technologicznych, ktérzy sg coraz

bardziej aktywni w motoryzacji.

RADOSEAW PELC

Analityk sektora motoryzacyjnego,
Santander Bank Polska / Automotive sector analyst,
Santander Bank Polska

intensifying.

W efekcie nastepuje wzrost kosztéw badar i rozwoju.

Wozrost ten na przestrzeni ostatnich lat byl gtéwnym
czynnikiem obnizajagcym rentownos$¢ producentéw
motoryzacyjnych w Europie Zachodniej. To powoduje
wéréd nich koniecznosé poszukiwania oszczednosci,
zatem presje na rentownos$¢ w fanicuchu dostaw. Ale
to tez szansa dla regionu Europy Srodkowo-Wschod-
niej, gdyz funkcje B+R moga by¢ przenoszone do tani-
szych lokalizacji, a Polska posiada duze kompetencje,
rozwiniety ekosystem przemystu, a takze jest bliska
terytorialnie i kulturowo wielu krajom Zachodu.

Na tym tle dokonuje sie transformacja polskiego prze-

mystu. Z uwagi na relatywnie szybki wzrost wynagro-
dzen nasza przewaga wobec krajéw z Europy Zachod-
niej w postaci niskich kosztéw osobowych z roku na
rok topnieje. Zmiana w Polsce przebiega w dwéch kie-
runkach - coraz wigekszej wydajnosci produkcji oraz co-
raz bardziej zaawansowanej technologicznie produkcji
o wyzszej wartosci dodanej. Wiasciwie juz wigkszosé
realizowanych duzych projektéw inwestycyjnych zakfa-
da wysoki poziom automatyzacji, a inwestycje w robo-
ty sa opfacalne ekonomicznie przy coraz nizszej skali
dziatania. Czasem automatyzacja jest wrecz koniecz-
noscig z uwagi na niskg dostepnosé zasoboéw ludzkich.
Jednoczednie odpowiadamy na trend poszukiwania
mozliwosci obnizania kosztéw badan i rozwoju. Kon-
cerny wytwarzajace czesci i komponenty w Polsce roz-
wijajg tu centra B+R, i to w coraz bardziej zaawanso-
wanych technologicznie obszarach. Funkcje te buduja
réwniez mniejsi producenci, a tworzenie innowacji nie-
kiedy przebiega dwutorowo — w ramach konkretnych
projektéow realizowanych wspélnie z producentami
aut, ale tez jako zupetnie niezalezny i systematyczny
proces. Producenci maja poczucie, ze to juz koniecz-
nos¢, o ile chce sie dostarcza¢ produkty na pierwszy
montaz, ale tez w celu zapewnienia konkurencyjnosci
catego taricucha dostaw. Kierunek zmian wydaje sie
stuszny, o ile chcemy utrzymac czy wzmacnia¢ pozycje
Polski jako liczacego sie producenta czesci i kompo-

nentow.

Regulations are currently the main
factor triggering transformation
in the automotive sector. The
technological breakthrough in the
European automotive sector in
the name of the Green Deal caus-
es the intensification of R&D activ-
ities. Further development entails
also the necessity of retaining the
competitiveness of the European
industry on the global market.
In the case of e.g. technology of
batteries production, semi-con-
ductors or Al solutions, the indus-

try needs to catch up with China and USA. Also, the
competition from global technology players becom-
ing more and more active in the automotive sector, is

In effect, the cost of R&D is growing. This growth in
recent years has been the main factor reducing the
profitability of automotive producers in Western Eu-
rope. This causes the necessity to look for savings,
thus putting pressure on profitability in the supply
chain. But it is also an opportunity for the CEE region,
because R&D functions can be transferred to cheaper
locations, and Poland has great competences, a de-
veloped industrial ecosystem and is territorially and
culturally close to many Western countries.

Against this background, the transformation of the
Polish industry is taking place. Due to the relatively
fast increase in wages and salaries, our advantage
over Western European countries in the form of low
personnel costs is decreasing year by year. The change
in Poland is going in two directions - increasing pro-
duction efficiency and more and more technologically
advanced production with higher added value. In fact,
most of the implemented large investment projects
assume a high level of automation, and investments
in robots are economically profitable with a lower and
lower scale of operation. Sometimes automation is
even a necessity due to the low availability of human
resources. At the same time, we respond to the trend
of looking for opportunities to reduce research and
development costs. Large companies producing parts
and components in Poland are developing R&D cen-
tres here in more and more technologically advanced
areas. This function is also built by smaller manufac-
turers, and the creation of innovations sometimes
takes place in two ways - as part of specific projects
implemented jointly with car manufacturers, but also
as a completely independent and systematic process.
Manufacturers feel that this is a necessity if you want
to deliver products for the first assembly, but also to
ensure the competitiveness of the entire supply chain.
The direction of changes seems right, as long as we
want to maintain or strengthen Poland’s position as a
major producer of parts and components.






Poziom wymagan odbiorcéw powoduje, ze dystry- The level of customer requirements means that dis-
butorzy dziatajacy na naszym rynku maja wysoko po- tributors operating in the Polish market have a high
stawiong poprzeczke. Warsztaty oczekujg najwyzszej benchmark. Automotive repair garages expect top
jakosci czesci, a jednoczesnie niskich cen, by dosto- quality parts at low prices, in order to adapt to the fi-
sowac sie do mozliwosci finansowych polskich kierow- nancial possibilities of Polish drivers. Distribution com-
coéw. Firmy dystrybucyjne muszg zadowoli¢ sie niska panies have to settle for low margins in order to gain
marzg by zdoby¢ i utrzymac rynek zbytu. Te niewat- and maintain a sales market. These undoubtedly dif-
[ HWVISR (VT IERWETSTT N FAETETE WV EN CHITICHIY Bl ficult operating conditions promote competitiveness
nos¢ i zobowiazuja do statego podnoszenia przez nie  [IRE[glee]s][fe (R ENele gl e Ta (SR Lol ele] g =T g\ A E=TEI=RH o= [T o8
standardéw funkcjonowania. erating standards.

DYSTRYBUCJA C’ZEQCI DISTRIBUTION OF PARTS
| AKCESORIOW AND ACCESSORIES

Dystrybucja czesci motoryzacyjnych w Polsce odby- Distribution of automotive parts in Poland takes place
wa sie wielokanatowo. Czesci zamienne mogg trafiaé through a number of channels. Spare parts can reach
IR TN EI G IYe TN NI E PR (Yo s WACeTo [V TFAeI Yo il NI Ml the final customer from four sources: directly from
dystrybutora, za posrednictwem sklepu lub poprzez ERIaENCIE oIV AR oT¢eT0e| s o[-0 Yo PRV E I o (M (01 E=T o (5 el
warsztat. Ponad 80% zakupéw czesci odbywa sie za  EREIEeIVe| Bt SN I A LT T MOV RE 0N R oE gy oIV (e EEE
posrednictwem warsztatow. es are made through repair garages.

KANALY DYSTRYBUCYJNE CZESCI MOTORYZACYJNYCH
AUTOMOTIVE PARTS DISTRIBUTION CHANNELS

o o 2

Dystrybutorzy, filie, partnerzy
Distributors, branches, partners

Warsztaty
Repair
garages

Kierowcy
Motorists

Zrédfo: opracowanie wiasne SDCM / Source: own compilation by SDCM

System sprzedazy i dystrybucji czesci przewaznie od- The system of sale and distribution of parts is usually
bywa sie poprzez bezposrednie dostawy do warszta- e[S el[e}=Te M VA TE T EET A6 [T =T (S [ ETITER N TR [ B
téw i sklepdw motoryzacyjnych przy wykorzystaniu rages and automotive shops with the use of transport
firm transportowych oraz witasnej floty. W skali tylko companies and own fleet. On a monthly basis, inde-
jednego miesigca niezalezni dystrybutorzy dostarczaja pendent distributors deliver more than 21 million re-
ponad 21 min sztuk czesci zamiennych. Oznacza to, placement parts. This means that every day 840,000
ze kazdego dnia do warsztatéw niezaleznych w Polsce parts are delivered to independent repair garages in
trafia 840 tys. sztuk czesci. Co minute klientom jest wy- Poland. Over 1,750 pieces of automotive parts are is-
dawanych blisko 1750 sztuk czesci motoryzacyjnych. sued for delivery to customers per minute.
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W Polsce utworzono blisko 1250 punktow hurtowej sprzedazy czesci do samochodéw
osobowych i ciezarowych.

W Polsce dziata blisko 1250 punktéw hurtowej sprze-
dazy czesci do samochoddéw osobowych i ciezarowych.
Na jedno wojewddztwo przypada Srednio 78 punktéw
hurtowej sprzedazy czesci. Wéréd najwiekszych firm
zajmujacych sie dystrybucjg czesci motoryzacyjnych sg
rowniez spdtki gietldowe takie jak np. Inter Cars S.A.
czy Auto Partner S.A.

Dziatania polskich dystrybutoréw czesci majace zapew-
ni¢ nie tylko szerokg game asortymentu, ale réwniez
wiasciwa jakos¢ obstugi, wiaza sie z inwestycjami, kté-
re wykraczajg poza motoryzacje, generujac przychody
firm dziatajgcych w innych sektorach. Inwestycje dys-
trybutoréw to dziatania przemyslane, uwzgledniajace
warunki rynkowe, nastawione na zmaksymalizowanie
powodzenia przedsiewziecia. Firmy dystrybucyjne in-
westujg w rozwdj szkolen, nie tylko we wtasnych sie-
dzibach, lecz réwniez w warsztatach samochodowych,
a takze w szkotach branzowych i technikach.

Koszty specjalistycznego sprzetu i oprogramowania w
jakie inwestujg producenci czesci i dystrybutorzy sie-
gaja czesto setek tysiecy euro. Oprogramowanie ma
za zadanie zagwarantowac¢ natychmiastowy dostep do
petnej informacji, np. magazynowej, w kazdej chwili i w
kazdym punkcie w kraju. Jest to niezwykle istotne ze
wzgledu na szeroki asortyment towardw, jaki musi by¢
utrzymywany w magazynach.

Inwestycje ww. firm dotycza réwniez rozbudowy hal
magazynowych oraz nakfadéw na centra logistyczne,
co przekiada sie na tworzenie nowych miejsc pracy.
Srednio w magazynie dystrybutora znajduje sie 100
tys. rodzajéw czesci zamiennych, a w przypadku naj-
wiekszych firm ponad 350 tys. w liczbie proporcjonal-
nej do popularnosci danej czesci.

Nearly 1,250 points of sale of spare parts for cars and trucks have
been established in Poland.

Nearly 1,250 points of sale of parts for cars and trucks
operate in Poland. On average, there are 78 wholesale
parts outlets per each voivodeship. Stock exchange
listed companies such as Inter Cars S.A. or Auto Part-
ner S.A. are also among the largest entities involved in
the distribution of automotive parts.

The activities of Polish parts distributors aiming at
ensuring not only a wide range of components, but
also the appropriate quality of service are associated
with projects that go beyond the automotive industry,
generating revenues for companies operating in other
sectors. Distributors’ projects consist of well-consid-
ered actions, planned while taking into account mar-
ket conditions and are implemented for the purpose
of maximizing the success of the venture. Distribution
companies are investing in the development of train-
ing, not only in their own premises, but also in repair
garages, trade and technical schools.

Specialised hardware and software that automotive
parts manufacturers and distributors invest in often
cost hundreds of thousands of euros. The software is
designed to guarantee immediate access to complete
information, e.g. stock, at any time and any place in
the country. This is extremely important due to the
wide range of goods that must be maintained in the
warehouses.

The projects of the aforementioned companies also
include the expansion of warehouses and investing
in logistics centres, which results in creation of new
jobs. On average, the distributor’s warehouse stores
100,000 types of replacement parts, and in case of the
largest companies — over 350,000; numbers are pro-
portional to the demand on a given part.

Srednio w magazynie dystrybutora znajduije sie 100 tys. rodzajéw czesci zamiennych, a w przypadku
najwiekszych firm ponad 350 tys. w liczbie proporcjonalnej do popularnosci danej czesci.

By zachowa¢ konkurencyjnos$¢ na rynku dystrybutorzy
w swoim asortymencie posiadajg czesci danego rodza-
ju pochodzace od réznych producentéw. Sa to czesci
pasujagce do tego samego modelu auta, réznigce sie
pomiedzy sobg ceng, klasyfikacja jakosciowa oraz logo
producenta. To pozwala na dostosowanie oferty pod

wzgledem cenowym i jako$ciowym do indywidualnych
oczekiwan klientéw.

On average, the distributor’s warehouse stores 100,000 types of replacement parts, and in case of the
largest companies — over 350,000; numbers are proportional to the demand on a given part.

In order to remain competitive, distributors offer parts
of a given type which they have obtained from various
manufacturers. These are parts that fit the same car
model, but differ in price, quality classification and the
manufacturer’s logo. This enables them to tailor the
offer in terms of price and quality to individual cus-
tomer expectations.
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PRZYKLADOWY ASORTYMENT CZESCI W MAGAZYNACH DYSTRYBUTOROW
SAMPLE RANGE OF PARTS IN DISTRIBUTORS’ WAREHOUSES

KLOCKI HAMULCOWE - 2000 RODZAJOW BRAKE PADS - 2,000 TYPES
TARCZE HAMULCOWE - 1300 RODZAJOW BRAKE DISCS - 1,300 TYPES
FILTRY — 2700 RODZAJOW FILTERS - 2,700 TYPES
AMORTYZATORY - 2500 RODZAJOW SHOCK ABSORBERS - 2,500 TYPES
TLUMIKI — 4000 RODZAJOW SILENCERS - 4,000 TYPES

Zdjecie / Photo: Moto-Profil Sp. z o.0.

Zdjecie / Photo: Moto-Profil Sp. z o.0.

Nie tylko producenci czesci dbaja o jakos¢ wprowadza- Not only automotive parts manufacturers care about
nych na rynek czeséci motoryzacyjnych. Dystrybutorzy the quality of the products they launch on the mar-
réwniez poddajg kontroli jakos¢ czesci, ktére maja sie ket. Distributors also control the quality of parts to be
znalez¢ w ich ofercie handlowej. Jedno z najpopular- included in their commercial offers. One of the most
niejszych laboratoridéw, z ktérego korzystajg dystrybu- popular test laboratories used by parts distributors
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torzy czesci nalezy do firmy Intermeko Europe. Labora-
torium powstato w 2005 r. Jego celem jest sprawdzenie
wysokich wymagarn jakosciowych stawianych czesciom
samochodowym. Zebrane przez lata pracy doswiad-
czenie pozwolito na stworzenie odpowiednich proce-
dur badawczych oraz zbudowanie skutecznego syste-
mu kontroli jakosci. Kompleksowe badania pomagaja
dystrybutorom w wyborze najlepszych producentéw
czesci samochodowych.

Zanim czesci znajda sie w ofercie handlowej s spraw-
dzane pod katem tego czy spefniaja wszelkie normy
i wymagania techniczne opracowane w Polsce i Unii
Europejskiej. Badane prébki poddawane sg serii ba-
dan zgodnie z przyjetymi procedurami kontroli.

belongs to the company Intermeko Europe. The lab-
oratory was established in 2005 for the purpose of
checking the conformity of spare parts with high qual-
ity standards that must be met in case of automotive
spare parts. Many years of experience allowed the
laboratory to establish suitable procedures for testing
and to build an efficient quality control system. Com-
prehensive tests performed by them help the distrib-
utors to select top manufacturers of automotive spare
parts.

Zdjecie / Photo: Intermeko Europe Sp. z 0.0.

Prior to incorporation into trade product range, the
parts are checked in order to ensure that they are
compliant with the relevant standards and meet all the
requirements developed in Poland and the European
Union. The samples also undergo a series of tests, ac-
cording to adopted procedures.

Polscy dystrybutorzy czesci motoryzacyjnych tworza 33 tys. miejsc pracy w kilkudziesieciu
centrach dystrybucji oraz lokalnych filiach.

PRZYKLADOWE INWESTYCJE
DYSTRYBUTOROW

* Auto Partner S.A. — po raz kolejny rozbudowat cen-
trum logistyczno-dystrybucyjne w Bieruniu - catosé¢
zostata sfinalizowana i oddana do uzytku poczat-
kiem 2019 r. Magazyn zyskat dodatkowe 11 tys.
m?, osiggajac tym samym powierzchnie ponad 40
tys. m2. Powigkszona zostata réwniez powierzchnia
biurowa o 500 m?, a takze zwigkszona zostata ilosé¢
ramp zatadunkowych o dodatkowe 12. Rozbudo-
wano réwniez antresole magazynowa, dzieki cze-
mu powierzchnia przechowywania zwiekszyta sie
prawie dwukrotnie. Ponadto Grupa zdecydowata
w 2020 r. o rozbudowie powierzchni magazynowej
w ramach hubu w Pruszkowie.

Polish distributors of automotive parts create 33,000 jobs in several dozen distribution
centres and local branches.

EXAMPLES OF
DISTRIBUTORS' PROJECTS

® Auto Partner S.A. - once again expanded its logis-
tics and distribution centre in Bierun — the whole
project was finalised and put into operation at the
beginning of 2019. The warehouse was enlarged by
11,000 sgm, thus reaching an area of over 40,000
sgm. Office space was also increased by 500 sqm
and 12 more loading ramps were built. Moreover,
the warehouse mezzanine was expanded, almost
doubling the storage area. In addition, the Group
decided to expand its warehouse space within the
hub in Pruszkéw in 2020. Currently, the warehouse
covers the space of 8,500 sqm, supplies 34 branch-
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Obecnie magazyn ma 8,5 tys. m? i zaopatruje 34
filie Grupy (sposréd 90 istniejacych) oraz 4 przed-
stawicielstwa zagraniczne: Litwe, kotwe, Estonie
i Finlandie.

Moto-Profil Sp. z 0.0. — jeden z najwiekszych dys-
trybutoréw czesci i akcesoridw motoryzacyjnych,
otworzyt w Swiebodzinie (woj. lubuskie) nowocze-
sny magazyn typu hub, ktéry oznacza dla przed-
siebiorstwa dodatkowe 10 000 m? powierzchni
magazynowej, nowoczesne biura i wiecej dostaw
na trasach nocnych i dziennych. To kolejny krok w
rozwojowych planach spétki. Miejsce wybrano ze
wzgledu na korzystna lokalizacje i bliskos¢ waznych
tras komunikacyjnych. Stolica powiatu swiebodzin-
skiego znajduje sie przy drodze ekspresowej S3
(Legnica — Szczecin) i potozona jest zaledwie 4 km
od wezla z autostradg A2 Berlin — Poznan.

Centrum Logistyczne ILS Grupy Inter Cars S.A. —
w 2019 r. firma zakonczyta drugi etap rozbudowy
Europejskiego Centrum Logistyki i Rozwoju ILS
w Zakroczymiu. Inwestycja ta data dodatkowe
20.000 m? powierzchni magazynowej, zwiekszajac
jednoczesnie catkowita powierzchnie centrum logi-
stycznego do ponad 60.000 m2. Dzigki temu firma
moze rozwingc¢ sprzedaz produktéw masowych ta-
kich jak opony, akumulatory czy oleje. Zwigkszenie
powierzchni sklfadowania towaréw pozwolito réw-
niez wdrozy¢ procesy optymalizacyjne zwigzane
z prawidtowym roztozeniem produktéw w filiach.

es of the Group (out of 90 existing) and 4 foreign
representative offices: located in Lithuania, Latvia,
Estonia and Finland.

Moto-Profil Sp. z 0.0. — one of the largest distribu-
tors of automotive parts and accessories, launched
a modern hub warehouse in Swiebodzin (Lubusk-
ie Voivodeship). Thanks to that the company has
been enlarged by 10,000 sgm of storage area and
modern offices; now it allows for performing an
increased amount of deliveries on both night and
day routes. It is the next step in the development
plans of the company. The place was selected due
to its favourable location and the proximity of im-
portant communication routes. The capital of Swie-
bodzin poviat is situated next to the expressway
S3 (Legnica — Szczecin), just 4 kilometres away from
the A2 motorway interchange Berlin — Poznan.

The European Logistics and Development Centre
by ILS of Inter Cars Group S.A. —in 2019 the com-
pany completed the second stage of the expan-
sion of the European Logistics and Development
Centre in Zakroczym by ILS. The warehouse will
add 20,000 sgm to the existing warehouse space,
increasing the total area covered by the logistics
centre to over 60,000 sgm. This allows the compa-
ny to develop sales of bulk products such as tyres,
batteries and oils. Increasing the storage space for
goods allowed for the implementation of optimisa-
tion processes related to the correct distribution of
products in the branches.

Zdjecie / Photo: Inter Cars S.A.



¢ Inter Land Sp. z o.0. Sp. k. - Nowy magazyn cen-
tralny to realizowana obecnie inwestycja o wartosci
60 min zt w Stawigudzie k. Olsztyna. Planowana po-
wierzchnia obiektu to 22 000 m2. Magazyn bedzie
w petni zautomatyzowany i zostanie wyposazony w
regaty wysokiego sktadowania. W sierpniu 2020 r.
spotka rozpoczeta kolejny etap prac budowlanych.

e Autodoc Logistics - otworzyta nowy magazyn w
Szczecinie — Zatomiu, gdzie zajmuje trzy hale ma-
gazynowe o tacznej powierzchni 27 tys. m? i zatrud-
nia 1600 pracownikéw. Nowa inwestycja zwiekszy
mozliwosci firmy. Grupa Autodoc zostata zatozona
w Niemczech w 2008 r. Dzi$ to jeden z najwiekszych
europejskich internetowych sprzedawcéw czesci
samochodowych i akcesoriéw, ktére dostarcza do
ponad 27 krajéw w Europie i ponad 40 na $wiecie.
W ubiegltym roku przedsigbiorstwo osiggnefo przy-
chody na poziomie 615 min EUR (wzrost rok do
roku na poziomie 48%) i osiggneto zysk operacyjny
w wysokosci 44 min EUR.

Niestety, w 2020 r. to wtasnie inwestycje staty sie gtow-
ng ,ofiarg” pandemii. O ile bowiem dystrybutorzy wy-
szli z niej ,obronna reka”, to odbylo sie to w gtéwnej
mierze poprzez redukcje inwestycji. Przeprowadzone
w 1 kwartale 2020 r. badania MotoFocus.pl pokazaty
wyraznie, ze to wlasnie ten element byt traktowany
przez branze jako zdecydowanie preferowana strate-
gia adaptacyjna: 62% badanych podmiotéw wskazato
wilasénie na to rozwigzanie.

PRZYCHODY DYSTRYBUTOROW

W przeciwienstwie do inwestycji, dystrybucja czesci
motoryzacyjnych nie zwolnita w czasie pandemii. Na
jej poczatku wydawato sie, ze duze wzrosty kosztow
transportu, problemy z ptynnoscig dostaw ze wzgledu
na zamkniecie granic i brak stabilnosci gospodarczej
w Europie, niedobory péfproduktéw, a takze zmiana
charakteru pracy wielu pracownikdw - przeniesienie
do pracy zdalnej - to czynniki, ktére zawaza na wyni-
kach dystrybutoréw. Jednak mimo trudnych warun-
kéw rynkowych, dystrybutorzy szybko zaadaptowali
sie do nowej sytuacji uzyskujac dobre wyniki w 2020 r.
Potwierdzit to takze | kwartat 2021 r., gdy 76% ankie-
towanych dystrybutoréw odnotowato wzrost przycho-
déw w poréwnaniu do IV kwartatu 2020 r. Co wiecej,
az 82% z nich wskazato, ze caty rok 2021 zakoriczy sie
przychodami wyzszymi niz ubiegtoroczne.

Krajowy rynek czesci zamiennych od lat jest wspierany
przez wysoki popyt na auta uzywane, ktéry w mniej-
szym stopniu odczut skutki kryzysu. Z jednej strony
nalezy mie¢ na wzgledzie, ze w 2020 r. do Polski spro-
wadzono 848 154 uzywane samochody osobowe i do-
stawcze o masie do 3,5 t., a zatem az 016% mniej niz
w 2019 r., kiedy to importerzy sprowadzili ich 1 009
184. Z drugiej jednak strony, wedtug danych CEP w
2020 r. spadek importu uzywanych aut byt mniejszy niz
rejestracji nowych samochodéw osobowych.

e Inter Land Sp. z o.0. Sp. k. — the new central ware-
house is an ongoing project worth PLN 60 million
in Stawiguda near Olsztyn. The planned area of the
facility equals 22,000 sgm. The warehouse will be
fully automated and equipped with high storage
racks. In August 2020, the company began the
next phase of construction works.

Autodoc Logistics — launched a new warehouse in
Szczecin-Zatom, which consists of three warehouse
halls of a total area of 27,000 sgm and employs
1,600 people. The new project will enhance the
company’s capabilities. The Autodoc Group was
founded in Germany in 2008. Today it is one of Eu-
rope’s leading online retailers of automotive parts
and accessories, supplying over 27 countries in Eu-
rope and over 40 worldwide. Last year, the com-
pany generated revenues of EUR 615 million (48%
growth year-on-year ) and achieved an operating
profit of EUR 44 million.

Unfortunately in 2020, such projects were mostly af-
fected by the pandemic. The distributors emerged
unscathed, which it was possible thanks to the de-
creasing the size of the projects. MotoFocus.plQ1
2020 research clearly indicated that this element was
regarded by the industry as the preferred adaptation
strategy: 62% of the surveyed entities pointed to this
solution.

DISTRIBUTORS' REVENUES

Unlike investing in projects, automotive parts distribu-
tion did not slow down during the pandemic. At the
beginning it seemed that large increases in transport
costs, problems with timeliness of deliveries due to
closed borders, economic instability in Europe and
shortages of semi-finished products, combined with
a change in the nature of work performed by many
employees — transitioning to remote work environ-
ment — were the factors that would exert a significant
impact on the performance of distributors. Despite
these tough market conditions, the distributors swiftly
adapted to the new situation. In Q1 2021 76% of the
surveyed distributors reported an increase in revenue
compared to Q4 2020. Moreover, as many as 82% in-
dicated that for them, the entire year 2021 shall end
with a higher revenue than last year.

The domestic replacement parts market has been sup-
ported for years by high demand for used cars, which
has been less affected by the crisis. One should bear
in mind that 848,154 second-hand cars and trucks not
weighing more than 3.5 t were imported into Poland
in 2020, which amounts to 16% of decrease compar-
ing to 2019, when 1,009,184 of them were imported.
On the other hand, according to the data gathered
by the Central Vehicle Register in 2020, the decline in
second-hand car imports was smaller than in new pas-
senger car registrations. This makes sense, because at

W
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Jest to logiczne, poniewaz w okresie kryzysu spofe- RREINIEENeI R TR =laN =l TG ER o]y B ETTe [S=VITT Te [ B
czenstwo wstrzymuje sie z duzymi wydatkami myslac tures having financial security and immediate actions
o bezpieczeristwie finansowym i doraznym dziataniu in mind. Therefore, the demand for new cars in such a
- popyt na nowe samochody w tym czasie znacznie period significantly decreases, while at the same time
spada, a jednoczesnie rosnie popyt na serwisowanie [R{aENe S ETale BT RT=TAVIS oTe ReTale RE=ToETTa o Yo el MH TRV 1T (5
i naprawy pojazdéw poruszajgcych sie juz po drogach. they own increases.

Warto doda¢, ze w marcu 2021 r. import wrécit do po- It is worth noting that in March 2021 import returned
ziomu obserwowanego w 2019 r. Jest to wazne zrédto to the levels achieved in 2019. This is a crucial source
popytu dla rynku czesci zamiennych, cho¢ warto wska- of demand for spare parts, although it should be not-
za¢, ze w mniejszym stopniu dotyczy to czesci katego- ed that this concerns premium parts to a lesser extent.
rii ,premium”.

The total revenues of the largest distributors of au-
kaczne przychody najwigkszych dystrybutoréw cze- tomotive parts in the passenger cars and trucks seg-
$ci w segmencie osobowym i ciezarowym wyniosty w ments amounted to nearly PLN 24 billion in 2020,
2020 r. blisko 24 mld zt, przy czym obserwowany jest while an increase in the share of exports in the total
wzrost udziatu eksportu w catkowitych przychodach revenues of distributors can be observed. It should
dystrybutoréw. Warto zauwazyé¢, ze az 6 Czlonkdéw be pointed out that as many as 6 SDCM Members,
SDCM, w tym czofowi polscy dystrybutorzy, znalazto including leading Polish distributors, were included in
sie w rankingu sporzadzonym przez Rzeczpospolitg — ER{ENETIIe N ol (= L 1{=le [ I 1¥2=Ter4 o o1 oTel [ = N T=IWE oF-1 o =15
JLista 2000” edycja 2020: Inter Cars S.A. (38. miejsce), — "List of 2000” edition 2020: Inter Cars S.A. (38th
Auto Partner S.A. (346. miejsce), Moto-Profil Sp. z 0.0. place), Auto Partner S.A. (346th place), Moto-Profil Sp.
(352. miejsce), Inter Land Sp. z o0.0. Sp.K. (943. miej- z 0.0. (352nd place), Inter Land Sp. z 0.0. Sp.K. (943rd
sce), Elit Polska Sp. z 0.0. (1070. miejsce) oraz Martex place), Elit Polska Sp. z 0.0. (1070th place) and Martex
Sp. z 0.0. (1222. miejsce). Obecnos$¢ w gronie najwiek- Sp. z 0.0. (1222nd place). Their presence among the
szych polskich firm pokazuje, ze firmy te Swietnie dzia- largest Polish businesses proves that these companies
fajg na stale rosngcym i konkurencyjnym rynku. Oczy- are thriving in a constantly growing market full of com-
wiscie méwiac o dystrybutorach nie mozna zapomnie¢ petition. Speaking of distributors, we certainly cannot
o innych wielkich firmach — ich petna lista znajduje sie forget about some other great companies — the full list
na stronie https://sdcm.pl/czlonkowie-dystrybucja/. can be found at https://sdcm.pl/en/dystrybucja-en/.

JAK ZMIENILY SIE PRZYCHODY FIRMY W | POLROCZU 2021 R.
W POROWNANIU DO | POtROCZA 2020 R.?
HOW THE COMPANY TURNOVER CHANGED IN H1 2021
IN COMPARISON TO H1 2020?

increase over 10%
wzrost od 5% do 10% _ 5
increase 5-10% 19.4%

wzrost od 0% do 5% - -
increase 0-5% 9:7%

brak zmian . 6,4%
no change

spadek

decrease

0,0%

Zrédto: Opracowanie Przemyst, handel i ustugi w motoryzacji. Podsumowanie sytuacji po | pétroczu 2021 r. i prognozy, MotoFocus.pl
na zlecenie SDCM i Santander Bank Polska / Source: Automotive industry, trade and services. Summary of the situation after H1 2021
and forecasts. MotoFocus.pl on behalf of SDCM and Santander Bank Polska.
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Nie segmentujac dystrybutoréw mozna podsumowac,
ze 93,6% firm uzyskato wzrost przychodéw w | pétro-
czu 2021 r. W poréwnaniu do | pétrocza 2020 r. zaden
z ankietowanych dystrybutoréw nie zanotowat spadku
sprzedazy, a jedynie niewielki procent z nich (6,4%) nie
uzyskat wzrostu przychodéw. Warto tez podkresli¢,
ze az 64,5% firm zanotowato wzrosty powyzej 10%,
przy czym wigkszy wptyw na ten wynik maja firmy spe-
cjalizujgce sie w segmencie osobowym - 68,2% z nich
osiggneto takie wyniki, a tylko (i az) 55,6% firm zajmu-
jacych sie sprzedaza czesci do pojazdéw cigzarowych
zanotowato wzrosty tej wielkosci.

wzrost od 0% do 5%
increase 0-5%

brak zmian - 10.0%
no change ‘
spadek - 34%
decrease !

Dystrybutorzy, zapytani o prognozy zmiany przycho-
déw w Il péfroczu 2021 r. w stosunku do | péfrocza tego
roku, nadal patrza w najblizsza przysztos¢ optymistycz-
nie, cho¢ nieco ostrozniej niz w poprzednich okresach.
W obu segmentach (ciezarowym i osobowym) fgcznie
nieco ponad potowa (53,3%) firm prognozuje wzrosty
wyzsze o ponad 10% i — to co warto zauwazy¢ — w sto-
sunku do bardzo dobrego pierwszego pétrocza tego
roku. W przypadku prognoz widaé¢ zdecydowanga réz-
nice pomiedzy segmentami osobowym i ciezarowym.
Firmy, dla ktérych gtéwna dziatalno$é¢ koncentruje sie
w segmencie ciezarowym, nadal przewidujg wzrosty,
choc tylko 1/5 z nich spodziewa sig, ze przekrocza one
10%. Pozostate w segmencie ciezarowym prognozuja
wzrost na poziomie 5%, a niewielka liczba ankietowa-
nych spodziewa sie spadku.

Without dividing distributors into market segments, it
can be summarized that 93.6% of companies achieved
revenue growth in H1 2021. Compared to H1 2020,
none of the surveyed distributors experienced a de-
crease in sales, and only a small percentage of them
(6.4%) did not observe revenue increase. It is impor-
tant to highlight that as many as 64.5% of companies
recorded growth exceeding 10%. This outcome is
greatly impacted by companies specialising in the pas-
senger cars segment — 68.2% of them achieved such
results, while only (and at the same time as many as)
55.6% of businesses selling parts for trucks recorded
increases on this level.

PROGNOZOWANA ZMIANA PRZYCHODOW W Il POLROCZU 2021 R.
W POROWNANIU DO | POEROCZA 2021 R.
FORECASTED CHANGE OF TURNOVER IN H2 2021 IN COMPARISON TO H1 2021.

Rl 0 _ 53.3%
increase over 10%

wzrost od 5% do 10% .
neresse s10% N 20
. -

Zrédito: Opracowanie Przemyst, handel i ustugi w motoryzacji. Podsumowanie sytuacji po | péiroczu 2021 r. i prognozy, MotoFocus.pl
na zlecenie SDCM i Santander Bank Polska / Source: Automotive industry, trade and services. Summary of the situation after H1 2021 and
forecasts. MotoFocus.pl on behalf of SDCM and Santander Bank Polska.

When asked to forecast the change in revenue in H2
2021 compared to H1 this year, distributors remain
optimistic about the near future, albeit they are slight-
ly more cautious than in the previous periods. In both
segments (trucks and passenger cars) together a lit-
tle over half (53.3%) of companies predict growth ex-
ceeding 10% and — which is an interesting observation
— in relation to the very good first half of this year.
When it comes to forecasts, there is a definite differ-
ence between the passenger and truck segments.
Companies, the main field of activity of which is con-
centrated in the trucks segment continue to predict
growth, although only one-fifth of them expect it to
exceed 10%. Other entities from the truck segment
forecast an increase of 5%, while only a small number
of respondents expect a decline.
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By¢ moze wynika to z faktu pogarszajacej sie sytuacji
matych przedsigbiorstw transportowych za sprawa
nie tylko pandemii, ale trwajacej od lat silnej presji
kosztowej w sektorze. Z kolei w przypadku segmen-
tu osobowego nastroje sg bardziej optymistyczne, a
w przewidywaniach az 63% firm prognozuje wzrosty
przychodéw powyzej 10%.

This may be due to the worsening situation of small
transport companies, attributable not only to the pan-
demic but also to the strong cost pressures in the sec-
tor over the years. On the other hand, in case of the
passenger cars segment, the mood is more optimis-
tic — as many as 63% of companies forecast revenue
boost exceeding 10%.

W ZAKRESIE ROZWOJU NA RYNKACH ZAGRANICZNYCH TWOJA FIRMA:

IN TERMS OF DEVELOPMENT ON FOREIGN MARKETS, YOUR COMPANY:

64,5%

PROWADZ| SPRZEDAZ

| ZAMIERZA JA
ROZWIJAC

CONDUCTS TRADE
WITH AN AIM OF
DEVELOPMENT

PROWADZI SPRZEDAZ,
ALE NIE ZAMIERZA JEJ
ROZWIJAC

CONDUCTS TRADE
WITH NO AIM OF
DEVELOPMENT

Rozwdj eksportu jest duza szansa dalszego wzrostu
polskich dystrybutoréw czesci motoryzacyjnych. Po-
nad trzy czwarte z nich prowadzi takg dziatalnosc.
Réznica migdzy segmentami widoczna jest tez w kwe-
stii podejscia do eksportu czesci motoryzacyjnych. Co
prawda jezeli chodzi o udziat firm prowadzacych dzia-
talnos¢ eksportowa i zamierzajgcych jg nadal rozwijaé
jest on zblizony w obu segmentach i érednio wynosi
64,5%, to jednak w przypadku firm, ktére nie prowa-
dzity dotychczas dziatalnosci eksportowej, jest duza
rozbiezno$¢. Niemal 1/3 firm z segmentu cigzarowego
nie planuje jej uruchomi¢, a w przypadku segmentu
osobowego zaledwie 13,6% z nich ma podobne po-
dejécie do dalszego rozwoju biznesu eksportowego.

NIE PROWADZI NIE PROWADZI

SPRZEDAZY | ZAMIERZA SPRZEDAZY | NIE
JA ROZPOCZAC ZAMIERZA JEJ

ROZPOCZYNAC

CONDUCTS NO CONDUCTS NO

TRADE BUT AIMS TO TRADE, NO AIM

COMMENCE TO COMMENCE

Zrédfo: Opracowanie Przemyst, handel i ustugi w motoryzacji. Podsumowanie sytuacji po | péiroczu 2021 r. i prognozy, MotoFocus.pl
na zlecenie SDCM i Santander Bank Polska / Source: Automotive industry, trade and services. Summary of the situation after H1 2021
and forecasts. MotoFocus.pl on behalf of SDCM and Santander Bank Polska.

Export development is a great opportunity for fur-
ther growth of Polish distributors of automotive parts.
More than three-quarters of them are engaged in such
activities. The variations between the segments are
also visible in the approach to exports of automotive
parts. Although the amount of companies engaged
in export activity and intending to further develop is
similar in both segments and amounts to 64.5% on
average, there is a large discrepancy in the case of
businesses that have not conducted export activity
yet. Almost one third of the enterprises in the truck
segment do not plan to launch such activity at all, and
in the case of the passenger segment only 13.6% of
them have a similar approach to further development
of export business.



ROZKLAD PROCENTOWY W SPRZEDAZY CZESCI IAM
PERCENTAGE DISTRIBUTION OF IAM PARTS SALE

HAMULCE / BRAKES 12% ELEKTRYKA / ELECTRIC EQUIPMENT

OLEJE | PLYNY / OILS AND LIQUIDS 11% ELEMENTY SILNIKOWE / ENGINE PARTS

OPONY, FELGI / TYRES, RIMS 11% ¥OZYSKA / BEARINGS

FILTRY / FILTERS UKEAD CHEODZENIA / COOLING SYSTEM

ZAWIESZENIE / SUSPENSION UKEAD WYDECHOWY / EXHAUST SYSTEM

ROZRZAD / ENGINE TIMING USZCZELKI / GASKETS

SPRZEGO / CLUTCH ELEMENTY NAPEDOWE / DRIVE ELEMENTS

AMORTYZATORY / SHOCK ABSORBERS KLIMATYZACJA / AIR-CONDITIONING

ELEKTRONIKA / ELECTRONICS SWIECE / SPARK PLUGS

AKUMULATORY / BATTERIES INNE / OTHERS 10%

ELEMENTY DO NAPRAW
POWYPADKOWYCH /
COLLISION BODY PARTS

Zrédto: opracowanie wiasne SDCM / Source: own compilation by SDCM

SZKOLENIA TRAININGS

Ze wzgledu na staty postep technologiczny w motory-
zacji szkolenia stajg sie nieodtagcznym elementem ryn-
ku serwisowego. Podnoszenie kwalifikacji pracowni-
kéw zwigksza konkurencyjnos$é branzy motoryzacyjnej
umozliwiajgc zdobywanie silniejszej pozycji na rynku.
Producenci i dystrybutorzy czesci korzystajg z ustug
zewnetrznych firm szkoleniowych oraz stale tworza
kolejne wtasne centra szkolen zapewniajac w ten spo-
séb warsztatom wsparcie i dostep do specjalistycznej
wiedzy. Pomimo pandemii, wstrzymania wielu projek-
toéw inwestycyjnych oraz nieodbycia sie niektérych
cyklicznych projektéw szkoleniowych - szczegdlnie w
2020 r. - ostatni okres obfitowat w branzy motoryza-
cyjnej w znaczace wydarzenia z obszaru gospodarki
opartej na wiedzy.

Due to the constant technological progress in the
automotive industry, training is becoming an integral
part of the service market. Improving the employees’
qualifications increases the competitiveness of the
automotive industry, which enables to gain a strong-
er position on the market. Parts manufacturers and
distributors use companies providing external train-
ing and are constantly creating new in-house training
centres to provide repair garages with support and
expertise. Despite the pandemic, suspension of many
projects and cancelling of some periodical trainings —
especially in 2020 - the last period was full of signifi-
cant developments in the knowledge-based economy
in the automotive industry.

Centrum Szkoleniowe Techniki Motoryzacyjnej
Bosch w Warszawie - Pomieszczenia centrum szko-
leniowego zajmujg dwie sale wyktadowe do zajeé
teoretycznych oraz dwie bardzo dobrze wyposa-
zone hale do ¢wiczen praktycznych, zaprojektowa-
ne zgodnie z wytycznymi firmy Bosch. Korzystajac
z nabytej w czesci teoretycznej wiedzy, a takze z
dostepnych urzadzen diagnostycznych, w czesci
praktycznej kursanci majg za zadanie zlokalizowa¢
usterke, zadang wczesniej przez szkoleniowca w
silniku lub samochodzie szkoleniowym. Szkolenia
obejmuja m.in. zakres diagnostyki, elektroniki, me-
chaniki, klimatyzacji samochodowej.

e Bosch Automotive Technology Education Center
in Warsaw - consists of two lecture halls for the-
oretical studies and two very well-equipped halls
for practical training, designed according to Bosch
guidelines. Deploying the knowledge acquired
during the theoretical part as well as available di-
agnostic equipment, the students are given a task
of locating a fault (previously assigned by the train-
er) in the engine or training car during the practical
part of the course. Trainings cover such areas as
diagnostics, electronics, mechanics, car air condi-
tioning.
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Tech Adventure - Coroczna seria spotkarn ZF Servi-
ces z przedstawicielami branzy warsztatowej. Pra-
cownicy warsztatéw niezaleznych muszg dyspo-
nowaé¢ fachowa wiedzg w temacie najnowszych
rozwigzan technologicznych tak, aby profesjonal-
nie przeprowadzaé prace diagnostyczne, konser-
wacyjne oraz naprawcze. Podczas catodziennych
szkolen specjalisci zapoznajg klientéw z produkta-
mi, wiedzg techniczna i dziataniem komponentéw
marek ZF w praktyce.

Centrum szkoleniowe Delphi - Centrum Szkolenio-
we Delphi wyposazone jest w nowoczesne narze-
dzia i urzadzenia pozwalajace na prowadzenie zajec
praktycznych dla uczestnikéw szkoler. Szkolenia sg
przeznaczone dla mechanikéw samochodowych i
product manageréw. Umiejetnosci i wiedza naby-
te w trakcie szkolenia stanowig niezbedna baze do
skutecznego i profesjonalnego diagnozowania sys-
temdéw nowoczesnych samochodéw.

Szkolenia Schaeffler REPXPERT - Rosnace za-
awansowanie techniczne rozwigzan stosowanych w
pojazdach wymaga ciggtego szkolenia oséb oferu-
jacych i montujacych produkty. Schaeffler prowadzi
szkolenia z zakresu przeniesienia napedu, silnika
i podwozia. Firma uruchomita Mobilne Centrum
Szkoleniowe wykorzystywane na terenie catej Pol-
ski. Schaeffler od wielu lat stawia na dostarczanie
rzetelnej, profesjonalnej wiedzy mechanikom i dys-
trybutorom.

e Tech Adventure — an annual series of meetings

between ZF Services and the representatives from
repair garages industry. Staff at independent repair
garages needs to possess relevant know-how on
the latest technological developments in order to
professionally carry out diagnostic, maintenance
and repair work. During the full day training ses-
sions, specialists familiarise customers with the
products, technical knowledge and practical oper-
ation of ZF brand components.

Zdjecie / Photo: MotoFocus.pl

Delphi Training Centre — thanks to modern tools
and equipment, the centre provides participants
with hands-on training. The sessions are designed
for automotive mechanics and product managers.
Skills and knowledge acquired during the training
equips the participants with the necessary basis for
effective and professional diagnosis of the systems
deployed in modern cars.

Schaeffler REPXPERT Trainings — the increasing
technical progress of vehicle solutions requires
continuous training of those who offer and install
the products. Schaeffler provides training in fields
of power transmission, engine and chassis. The
company has launched REPXPERT Truck serving as
a mobile training center used throughout Poland.
Schaeffler has been committed to providing relia-
ble, professional knowledge to mechanics and dis-
tributors for many years.



Specjalizuje sie w dostarczaniu kompletnej oferty
(czyli czesci zamiennych, zestawdw naprawczych,
narzedzi i szkolen) w uktadach przeniesienia nape-
du, silnika i podwozia. Wyréznikiem szkoleri Scha-
effler REPXPERT jest nacisk na strone praktyczng
i wiedze, ktdérg uczestnicy mogg od razu zastoso-
wacé w swojej codziennej pracy.

Centrum Szkoleniowe ATE Continental (ContiAca-
demy) w Warszawie — oddane do uzytku na po-
czgtku 2020 r. S3 w nim prowadzone wielotema-
tyczne szkolenia techniczne, stosownie do potrzeb
rozwijajgcego sie rynku motoryzacyjnego, zmienia-
jacych sie trenddw i techniki samochodowej. Poza
zajeciami teoretycznymi prowadzone sg réwniez
szkolenia praktyczne. Szkolenia techniczne sa pro-
wadzone na réznych poziomach zaawansowania
i skupiaja sie na podzespofach uktadu hamulcowe-
go i ich prawidtowej obstudze. Centrum szkolenio-
we ma wydzielony warsztat, gdzie prowadzone sa
szkolenia praktyczne, zas w salach szkoleniowych
odbywaja sie szkolenia teoretyczne.

Zdjecie / Photo: Schaeffler

The company specialises in providing complete
solutions (i.e. replacement parts, repair kits, tools
and training) in power transmission, engine and
chassis. A distinguishing feature of Schaeffler
REPXPERT training courses is the emphasis on the
practical side and knowledge which the partici-
pants can immediately apply in their daily work.

ATE Continental Training Center (ContiAcade-
my) in Warsaw — operating since the beginning
of 2020. It hosts multi-thematic technical training
courses, which are tailored to the needs of the
growing automotive market, changing trends and
automotive technology. In addition to theoretical
classes, practical training is also provided. Tech-
nical training is suited to the delegates at various
knowledge levels and focuses on the components
of the braking system and their proper operation.
The training center has a separate repair garage
for practical sessions and the training rooms for
theoretical classes.

Zrédto / Source: ATE Polska
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Oprécz szkoleri organizowanych przez producen-
téw czesci, niezalezny rynek motoryzacyjny — przede
wszystkim mechanicy, korzystajg z wiedzy przekazy-
wanej za sprawg dystrybutoréw czesci. Wspdlnie ze
swoimi partnerami handlowymi organizuja oni szko-
lenia produktowe, pokazy sprzetu diagnostycznego,
szkolenia techniczne, prowadzone w warsztacie, gdzie
teoria taczy sie z praktyka. Mechanicy warsztatéw
wspotpracujgcych z dystrybutorami otrzymuja w ich
trakcie sporg dawke specjalistycznej wiedzy, dotycza-
cej np. elektroniki, klimatyzacji, kluczowych ukfadéw
samochodowych oraz wielu innych.

e Show Car Inter Cars - Nowoczesne mobilne centra
szkoleniowe, ktére sg w stanie dotrze¢ w niemal
kazdy region kraju i odwiedzi¢ zainteresowanych
rozwojem wiedzy i umiejetnosci w dziedzinie mo-
toryzacji. To trzy niezwykfe ciezaréwki, ktére prze-
ksztalcajg sie w przestronne sale szkoleniowe.

e ProfiAuto - Firma dba o wysoki poziom wiedzy
pracownikéw warsztatéw samochodowych, a co za
tym idzie state dostarczanie przez nich najwyzszej
jakosci ustug. Z roku na rok tematyka szkolen jest
uaktualniana i poszerzana o nowe tematy m.in. z
zakresu marketingu ustug i produktéw. Regularnie
sg organizowane szkolenia techniczne, produktowe
i marketingowe skierowane do partneréw ProfiAu-
to. Obecnie w ofercie firmy znajduje sig kilkadzie-
sigt szkoler zaréwno darmowych, jak i pfatnych,
na preferencyjnych warunkach. O wyjatkowosci tej
oferty szkoleniowe] stanowi jej elastycznosé¢, do-
stepnos¢ i indywidualne dopasowanie do potrzeb
klientéw. Szkoleniowcami sg wysokiej klasy specja-
lisci i sprawdzeni trenerzy techniczni.

In addition to training provided by parts manufactur-
ers, the independent automotive market — primarily
mechanics — benefits from the knowledge provided
by parts distributors. Together with their sales part-
ners, they organise product trainings, demonstrations
of diagnostic equipment and technical trainings con-
ducted in the garages, where theory is combined with
practice. Mechanics working in repair garages cooper-
ating with distributors receive a large dose of special-
ist knowledge concerning, for example, electronics,
air conditioning, key car systems and various other
subjects.

e Show Car Inter Cars — modern mobile training
centers, which make it possible to reach almost
every region of the country and visit people inter-
ested in developing knowledge and skills in the au-
tomotive field. The sessions are conducted in three
unusual trucks that transform into spacious train-
ing rooms.

Zdjecie / Photo: Inter Cars

¢ ProfiAuto - the company cares about the high lev-
el of knowledge of repair garages employees and
thus constantly provides top quality services. From
year to year, the topics of trainings are updated
and new subjects are included, e.g. in the field of
service and product marketing. Training sessions
regarding technical issues, products and market-
ing aimed at ProfiAuto partners are organised on a
regular basis. Currently, the company offers several
dozen of training courses, both free and charged,
on preferential terms. This training offer is truly
unique due to its flexibility, accessibility, individual
approach and adjusting to the clients’ needs. The
team of trainers consists of high-class experts and
proven technical coaches.



e LKQ ACADEMY - ELIT Polska wprowadzit na polski
rynek nowa ustuge w swoim portfolio. Jest nig LKQ
ACADEMY, czyli profesjonalne wsparcie szkolenio-
we korzystajgce z europejskich doswiadczen spotki
w réznych krajach. Ustuga zostata stworzona przez
LKQ - najwiekszego dystrybutora czesci motoryza-
cyjnych w Europie i na swiecie. LKQ ACADEMY, ze
swoja gama szkolen offline oraz online dla warszta-
téw, oferuje ustugi w catej Europie. Wszystkie szko-
lenia i informacje znajduja sie na jednej platformie
szkoleniowej, klienci moga sledzi¢ postep nauki we
wszystkich dziedzinach edukacji samochodowej
(m.in. silnik, klimatyzacja itp.), mechanik ma mozli-
wos¢ przystgpienia do bezpfatnego testu wstepne-
go, na ktérego podstawie zostanie zaprojektowa-
na jego osobista $ciezka rozwoju.

Warto podkresli¢, ze wiedza i materiaty do szkolen
pochodza od najwiekszych swiatowych producentéw
czesci i podzespotéw samochodowych, co gwarantu-
je tym samym dostarczenie mechanikom najwazniej-
szych i najbardziej aktualnych informacji technicznych.
Projekty tego typu powstajg z mysla o warsztatach,
ktére dostrzegajg potrzebe ciggtego zwiekszania
kompetencji swoich pracownikéw oraz chcg sprawnie
konkurowa¢ na rynku napraw samochodéw.

Méwiac o szkoleniach nalezy réwniez wspomnie¢ o
inicjatywie stworzonej z myslg o uczniach — przysztych
mechanikach. Inwestycja w branzy motoryzacyjnej to
obecnie nie tylko nowa fabryka, kolejne urzadzenia
badz hale produkcyjne czy stworzenie dodatkowych
miejsc pracy. Nie bytoby dzi$ udanych inwestycji bez
naktadéw na szkolenia i to juz bardzo czesto na etapie
szkoly srednie;j.

«Mlode Kadry” to program stworzony przez jed-
nego z dystrybutoréw polegajacy na wspdfpracy ze
szkotami m.in. poprzez wyposazenie placéwek w no-
woczesny sprzet do naprawy i diagnostyki usterek w
samochodach. Dostarcza takze wiedze niezbedng do
ksztalcenia przysztej kadry. Jest réwniez ,zawodowa
trampoling”, ktéra ma utatwi¢ mfodym ludziom start w
zyciu zawodowym. Program wspiera olimpiady wiedzy
oraz praktyki i staze dla najlepszych uczniéw. Do tej
pory w programie udziat wzieto 23 placéwki. Kazda ze
szkét zostata wyposazona w sprzet o wartosci 100 tys.
zt oraz pakiet szkoleniowy o wartosci 30 tys. zt. W pro-
gramie bierze udziat takze 20 000 warsztatéw.

«ProfiAuto dla szkét” to program opracowany z mysla
o ciggtym podnoszeniu jakosci ksztatcenia przysztych
mechanikéw. Szkotom technicznym daje w ten spo-
séb dostep do bazy najnowszych danych technicznych
Moto-Serwis — programu przydatnego w codziennej
pracy kazdego mechanika samochodowego. Materia-
ty moga by¢ bezptatnie wykorzystywane na potrzeby
dydaktyczne.

e LKQ ACADEMY - ELIT Polska has introduced a
new service to its portfolio targeted at the Polish
market. It is called LKQ ACADEMY and provides
professional training support benefiting from the
company’s experience in various European coun-
tries. The service was created by LKQ - the leading
distributor of automotive parts in Europe and the
world. LKQ ACADEMY, with its range of offline and
online trainings for repair garages, offers services
throughout Europe. All courses and information
can be accessed via one training platform, where
customers can follow their progress in all areas of
automotive education (including engine, air condi-
tioning, etc.), the mechanic has the opportunity to
take a free initial test on the basis of which their
personal development path will be designed.

It should be added that the knowledge and materials
for training are obtained from the world’s largest man-
ufacturers of automotive parts and components, thus
ensuring that mechanics are provided with the key
and up-to-date technical information. Projects of this
kind are created for repair garages that recognise the
need for continuous improvement of their employees’
competences and want to compete on the car repair
market.

Speaking of training, it is worth mentioning the initia-
tive created for students who will become mechanics
in the future. New factories, equipment, production
halls or the creation of additional jobs are not only
investments in the automotive industry. Modern pro-
jects would not succeed nowadays without investment
in training, very often as early as in secondary school.

"Mlode Kadry” is a programme created by one of the
distributors; the main assumption of the programme is
cooperation with schools by means of providing them
with modern equipment for repairing and diagnosing
defects in cars. It also offers knowledge necessary to
train the future workforce. In a way, the programme
is a stepping stone to success and helps young peo-
ple to have a good start in their professional lives.
The program supports knowledge olympiads, intern-
ships and apprenticeships for the best students. So
far, 23 schools have joined the programme. Each of
the schools was equipped with devices worth PLN
100,000 and received a training package worth PLN
30,000. Moreover, 20,000 repair garages participate
in the programme.

"“ProfiAuto dla szkét" is a programme developed with
a continuous improvement of the quality of future me-
chanics education in mind. Thanks to the programme,
technical schools have access to the latest techni-
cal database of Moto-Serwis, which every mechanic
should find useful on a daily basis. Materials may be
used free of charge for teaching purposes.
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Produkt ten dostepny jest w wersji online. Jest on
oparty na bazie danych technicznych programu Hay-
nesPro WorkshopData AT, najobszerniejszym zbiorze
danych dotyczacych samochodéw osobowych w Euro-
pie i zawiera wazne informacje dotyczace konserwacji i
naprawy, dane dotyczace regulacji, rysunki techniczne
oraz dane zwigzane ze sterowaniem silnikiem. Moto-
-Serwis zostat wyposazony w inteligentnego asystenta
ds. elektroniki ESA (Electronics Smart Assistant) prze-
znaczonego specjalnie do diagnostyki i naprawy no-
woczesnych systeméw elektronicznych w pojazdach.
Aplikacja na biezaco jest aktualizowana o nowe samo-
chody, nowe funkcje i dodatkowe dane, ktére sg bez-
pfatne dla jego uzytkownikéw. Program posiada réw-
niez modut SmartFIX zawierajgcy Biuletyny Serwisu
Technicznego (Technical Service Bulletins - TSBs), czyli
informacje techniczne dotyczace konkretnych usterek
i sposobu ich usunigcia w pojazdach po 2009 roku.

E-COMMERCE
W MOTORYZACJI

E-commerce, czyli handel elektroniczny to stosunko-
wo mioda gataz gospodarki zwtaszcza w motoryzacji.
Podlega on nieustannym zmianom i ewoluuje. O dy-
namicznym rozwoju e-commerce $wiadczy coroczny
kilkudziesiecioprocentowy wzrost liczby oséb korzy-
stajgcych z tego kanatu zakupowego. Jednakze na dro-
dze rozwoju handlu elektronicznego w tym segmencie
stoi wiele specyficznych branzowych barier. Jedna
z nich jest identyfikacja i wtasciwy dobér czesci do
konkretnego modelu samochodu jak i to, ze ze wzgle-
du na zaawansowanie techniczne pojazdu ostateczny
nabywca czesci, aby ja zamontowaé zwykle udaje sie
do warsztatu. To rézni e-commerce w motoryzacji od
handlu elektronicznego w branzy spozywczej czy tez
sprzetem AGD albo RTV.

Mimo to wielu dystrybutoréw czesci, a nawet pro-
ducentéw podejmuje wyzwanie aby wykorzystac ten
duzy i rosngcy potencjat. W zwiazku z tym inwestuja
w rozwéj whasnych zdolnosci e-commerce, jak réwniez
nawiazuja wspofprace z zewnetrznymi partnerami,
w ten sposéb rozszerzajgc dostepnos¢ swojego asor-
tymentu w Internecie.

Pandemia sprawiata, ze sprzedaz internetowa bardzo
przyspieszyfa. Badania firmy PwC pokazuja, ze nie jest
to chwilowy skok, tylko trwate zwigkszenie popular-
nosci zakupéw online. Wedtug tej firmy, w 2026 roku
wartos¢ brutto polskiego rynku handlu internetowego
wzrosnie z 83 mld zt w 2020 roku do 162 mlid zt. [1]

Te liczby pokazuja, ze bez wzgledu na to, czy to sie ko-
mus$ podoba, czy tez nie, to firmy powinny wpisywac
sie w najnowsze trendy w rozwoju tej nowoczesnej ga-
tezi biznesu.

[1] PwC, Perspektywy rozwoju rynku e-commerce
w Polsce 2021-2026.

This product is available in an online version. It is based
on the HaynesPro WorkshopData ATI technical data-
base, the most comprehensive collection of passenger
car data in Europe. It includes important maintenance
and repair information, adjustment data, technical
drawings as well as engine control data. Moto-Serwis
is equipped with an ESA (Electronics Smart Assistant)
specially designed for diagnostics and repair of mod-
ern electronic systems in vehicles. The app is constant-
ly updated with new cars, new features and additional
data that is free for its users. It also has a SmartFIX
module containing Technical Service Bulletins (TSBs),
which is technical information regarding specific de-
fects and repair instructions for vehicles manufactured
after 2009.

E-COMMERCE IN THE
AUTOMOTIVE SECTOR

E-commerce, or electronic commerce, is a relatively
young branch of industry, especially in the automotive
field. It is constantly changing and evolving. The an-
nual growth of several dozen percent of people using
this shopping channel serves as an evidence of dynam-
ic e-commerce development. However, the e-com-
merce in the automotive meets many sector-specific
barreers. One of them is the proper identification and
choice of spare parts to a particular car, as well as the
fact that due to the technological advancement the
final customer needs to visit the repair garage in order
to assemble the purchased part. This makes e-com-
merce different from the electronic trade in the food
and consumers good industry.

Nevertheless, many distributors, and also produc-
ers, take up the challenge and utilise this large and
growing potential. As a result, they make investments
consisting in developing their own e-commerce ca-
pabilities. Some companies cooperate with external
partners in this way, extending the availability of their
assortment on the Internet.

The pandemic caused the increase in the electronic
trade. PwWC research proves that this is not a momen-
tary leap, but a durable increase in the on-line pur-
chase popularity. According to this company, in 2026
the gross value of Polish e-commerce will increase to
PLN 162 billion from PLN 83 billion in 2020. [1]

These figures show that companies should adapt to
the latest development trends of this branch of com-
merce, no matter if they like it or not.

[1] PwC, Perspectives of e-commerce development
in Poland 2021-2026.



PRAKTYCZNE ROZWIAZANIA
CZYLI MOTORYZACYJNY
E-COMMERCE W PIGULCE

E-commerce typu marketplace B2C
(np. Allegro, OTOMOTO)

Platformy typu marketplace skupiajgce z jednej stro-
ny kupujacych, a z drugiej sprzedajacych cieszg sie na
catym swiecie coraz wigksza popularnoscia. Mozna na
nich znalez¢é niemal wszystko réwniez czeéci motoryza-
cyjne, zaréwno nowe, jak i uzywane. W tym obszarze
na polskim rynku kréluje Allegro, ktére od niedawna
posiada réwniez modut TecDoc, co znacznie ufatwia
katalogowanie wystawianych przez sprzedajacych
produktéw. Platformy typu Allegro dajg mozliwosé
dotarcia do bardzo szerokiej grupy klientéw gtéwnie
B2C. Dzigki temu tacza firmy sprzedajace z ostatecz-
nym klientem. Znacznie rzadziej docierajg do warszta-
téw, ale coraz czesciej jako sprzedawcy na tej popular-
nej platformie pojawiajg sie znane hurtownie, a nawet
producenci czesci.

Wyscig cenowy pomiedzy operatorami takich plat-
form dopiero sie zaczyna. Z pewnoscig napedzi go
jeszcze to, ze firma Amazon wchodzi w branze jako
bezposredni sprzedawca. Dodatkowo coraz silniej na
rynku wida¢ oferty czesci samochodowych pojawiaja-
ce sie poprzez platformy z krajéw taniej sity roboczej
dziatajagce na preferencyjnych warunkach. Niestety to
sprawia, ze legalnie dziatajace firmy i ptacace podatki
w Polsce wpadaja w cenowy wyscig.

Z tego powodu bez wsparcia legislacyjnego wiladz
handel elektroniczny polskich firm moze zostaé¢ po-
waznie ostabiony, a wojny cenowe wyniszczg nawet
duzych sprzedawcéw internetowych. Warto wskazag,
ze podjeto juz w tym kierunku dziatania. Od 1 lipca
2021 r. do drobnych towardéw z Azji (do 150 euro),
ktére trafiaja do Polski, trzeba dolicza¢ podatek VAT.
To jedna ze zmian wprowadzanych przez pakiet VAT
e-commerce. Ale to nie jest wystarczajace, aby ochro-
ni¢ polskich przedsiebiorcéw.

E-commerce B2C - wlasny sklep
internetowy (np. iParts, AUTODOC)

Kolejnym modelem e-commerce sg witasne sklepy in-
ternetowe. Zatozenie profesjonalnego sklepu w szcze-
gdlnosci w branzy motoryzacyjnej wiaze sie z poko-
naniem wysokiej bariery, czyli rozwigzaniem problemu
identyfikacji czeéci w celu wlasciwego ich doboru.
| tu znowu branza motoryzacyjna zderza sie z brakiem
dostepu do informacji pochodzacych od producentéw
samochodéw. Obserwujac rynek sklepéw interneto-
wych z czesciami okazuje sig, ze najsilniejsza pozycje
maja nie te, ktére rywalizujg ceng i sg najtansze, a te
ktdre stawiaja na waska specjalizacje albo unikalne po-
dejécie do klienta. Jednak prébujacych rywalizowac

PRACTICAL
SOLUTIONS, L.E. E-COMMERCE
IN A NUTSHELL

Marketplace B2C e-commerce
(e.g. Allegro, OTOMOTO)

Marketplace type platforms gathering the purchasers
and the sellers are very popular worldwide and are
gaining popularity still. One may find everything there,
including automotive spare parts - both new and used.
The Polish market is dominated by Allegro in this re-
spect, which recently added the TecDoc module to its
platform’s functionality, which significantly improves
the cataloguing of offered products. Such platforms
give the opportunity to reach a very wide scope of
customers, mainly B2C. Owing to this they link selling
companies with the end-user. They less often reach
the repair garages, but more often parts wholesalers
and even parts producers join this platform and ap-
pear to be sellers.

The price race between the operators of such plat-
forms has just started. It will be surely boosted by the
fact that Amazon is entering the market as a direct
seller. Moreover, offers of spare parts via platforms
from the cheap labour markets, operating on more
preferential conditions, are more expansive. This caus-
es that companies legally operating on the Polish mar-
ket and paying taxes in Poland also join the price race.

For this reason, without the legislative support of the
authorities, the e-commerce of Polish companies may
be seriously weakened, and price wars will destroy
even large internet retailers. It is worth pointing out
that measures have already been taken in this direc-
tion. From July 1, 2021, you must add VAT to small
goods from Asia (up to EUR 150) that go to Poland.
This is one of the changes introduced by the e-com-
merce VAT package. But this is not enough to protect
Polish entrepreneurs.

B2C e-commerce - own internet shop
(e.g. iParts, AUTODOC)

Own online stores are another e-commerce model.
Establishing a professional store, in particular in the
automotive industry, is associated with overcoming
a high barrier, i.e. solving the problem of identifying
parts in order to properly select them. Here again, the
automotive industry collides with the lack of access to
information from car manufacturers. Observing the
market of online stores with parts, it turns out that
the strongest position is not for those that compete
in price and are the cheapest, but those that focus on
narrow specialization or a unique approach to the cus-
tomer. However, there are so many people trying to
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ceng w handlu B2C jest na tyle duzo, ze cena w Inter-
necie jest powaznie zanizona, co wplywa na dziatalnos¢
tradycyjnych sklepéw i zaburza prace warsztatow. Ry-
walizacja ceng, cho¢ korzystna dla konsumentéw, to
droga donikad dla firm w nig zaangazowanych. Bardzo
czesto motywacja do zafozenia sklepu internetowego
przez prowadzacych tradycyjng dziatalnos¢ w branzy
jest che¢ zwiekszenia skali sprzedazy i pozbycie sie
zalegajacych towardw, ktére na lokalnym rynku sa juz
praktycznie nie do sprzedania.

Elektroniczne katalogi
- jeden z kanatéw e-commerce B2B

Katalogi dystrybutoréw czesci prezentujace produkty
dostepne w ofercie, umozliwiajgce zamdwienia dzieki
potaczeniu online dajg mozliwos$¢ dotarcia do klientow
B2B (sklepéw i warsztatéw). Taka forma przedstawie-
nia oferty w relacjach B2B na rynku motoryzacyjnym
dostepna jest od wielu lat, natomiast nie jest bezpo-
$rednio kojarzona z handlem elektronicznym. Moz-
na powiedzie¢, ze dzigki temu rozwiagzaniu w branzy
motoryzacyjnej zapomnieliémy o czasach drukowania
ofert na kartkach papieru i zaméwieniach za pomoca
telefondéw, a nawet faxéw czy e-maili.

E-commerce B2B marketplace
(np. Motorro)

Najnowszym rozwigzaniem s3 platformy typu mar-
ketplace B2B, ktére funkcjonuja w réznych branzach
taczac ze sobg biznesy na réznych szczeblach. Platfor-
my takie poza kojarzeniem obu profesjonalnych stron
rynku (sklepéw i warsztatéw z hurtowniami) dajg sta-
ty dostep do indywidualnej oferty. Uzytkownik widzi
swoja indywidulang cene i dostepnosé¢ czesci u niemal
kazdego dystrybutora w czasie rzeczywistym. Mar-
ketplace B2B w trybie online daje profesjonalistom z
branzy szereg wartosci dodanych tak by zwiekszac ich
zaangazowanie i przekonywac do siebie. Gtéwng zale-
t3 tego typu platform jest zapamietywanie wycen dla
kazdego ostatecznego klienta nawet jesli zakup miatby
by¢ dokonany u wielu réznych dostawcéw. Platformy
te pokazuja obraz online catego rynku oraz mozliwosé
nawigzywania wspdfpracy z nowymi dostawcami w
trybie rzeczywistym. W segmencie B2B nawigzywanie
wspdtpracy offline jest dos¢ kosztownym i dtugotrwa-
tym procesem z punktu widzenia dystrybutora. Spro-
wadzenie tego procesu do jednego kliknigcia i to ze
strony warsztatu catkowicie zmienia ten obraz. Tego
typu platformy zmieniajg role dziatéw handlowych,
ktére coraz wiecej czasu mogg poswiecac¢ obstudze
posprzedazowej klienta. Ma to na celu pozycjonowa-
nie marki tak by klient wybierat jego oferte majac na
uwadze dobre relacje, brak probleméw z dostawami,
zwrotami i inne dodatkowe wartosci, ktére niesie za
sobg wspdtpraca akurat z tym dystrybutorem. Marke-
tplace B2B to takze mozliwos¢ wysprzedania zalega-
jacych towardw, zwiekszajgc tym samym rotacje ma-
gazynéw.

compete with the price in B2C trade that the price on
the Internet is seriously underestimated, which affects
the activities of traditional stores and disrupts the
work of workshops. Price rivalry, although beneficial
for consumers, is a road to nowhere for the companies
involved in it. Very often, the motivation to set up an
online store by those engaged in traditional activities
in the industry is the desire to increase the scale of
sales and get rid of outstanding goods that are practi-
cally impossible to sell on the local market.

Electronic catalogues
- one of the B2B e-commerce channels

Catalogs of parts distributors presenting the products
available in the offer, enabling online orders, allow you
to reach B2B customers (stores and workshops). This
form of presenting the offer in B2B relations on the
automotive market has been available for many years,
but is not directly associated with e-commerce. It can
be said that thanks to this solution, in the automotive
industry we have forgotten about the times of printing
offers on sheets of paper and orders by phone, and
even fax or e-mail.

B2C marketplace e-commerce
(e.g. Motorro)

The latest solution are B2B marketplace platforms that
operate in various industries, connecting businesses
at various levels. Such platforms, apart from associat-
ing both professional sides of the market (shops and
workshops with wholesalers), give constant access to
an individual offer. The user sees his individual price
and the availability of parts at almost any distributor in
real time. The online B2B marketplace gives industry
professionals a number of added values to increase
their involvement and convince customers to them.
The main advantage of this type of platform is remem-
bering the quotes for each end customer, even if the
purchase would be made from many different suppli-
ers. These platforms show the online picture of the
entire market and the possibility of establishing coop-
eration with new suppliers in real mode. In the B2B
segment, establishing offline cooperation is quite a
costly and lengthy process from the distributor’s point
of view. Reducing this process to one click and on the
part of the workshop completely changes this picture.
These types of platforms are changing the role of
sales departments, which can devote more and more
time to customer after-sales service. This is to posi-
tion the brand so that the customer chooses its offer,
taking into account good relations, no problems with
deliveries, returns and other additional values that
come with cooperation with this distributor. The B2B
marketplace is also an opportunity to sell outstanding
goods, thus increasing the rotation of warehouses.



Podsumowanie

Powyzszy przeglad tradycyjnych i tych najnowszych
form handlu internetowego pokazuje, ze branza mo-
toryzacyjna podaza za trendami, cho¢ stale wymaga
nowych regulacji, aby chroni¢ legalnie dziatajace fir-
my przed zalewem towaréw spoza Unii Europejskiej
bez opodatkowania jak réwniez przed zalewem uzy-
wanych czesci zamiennych pochodzacych z kradziezy
lub nielegalnego demontazu pojazdéw. Jednoczesnie
rozwéj tej nowoczesnej gatezi gospodarki w branzy
motoryzacyjnej hamowany jest przez utrudniony do-
step do informacji umozliwiajacych wtasciwg identyfi-
kacje czesci i ich dobdr do samochodéw. A dzieje sie
tak niestety za sprawa nieprecyzyjnych zapiséw praw-
nych w regulacjach branzowych.

Summary

The above summary of traditional and latest forms of
e-commerce shows that the automotive sector follows
the trends, but still requires new regulations in order
to protect the legally operating companies against the
flow of used spare parts from thefts or illegal car dis-
assembly. At the same time, the development of this
new branch of economy in the automotive sector is
hindered by the problem of access to car data ena-
bling proper identification and choice of spare parts.
This happens due to imprecise legal provisions of the
sector regulations.
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Pojazdy silnikowe sa preferowanym srodkiem trans-
portu w Europie, réwniez w Polsce. Ich udziat we
wszystkich podrézach stanowi az 80%. Koszty utrzy-
mania samochodu zajmujg takze wysoka, drugg po-
zycje w inwestycjach przecietnego gospodarstwa do-
mowego. Na 10 polskich kierowcéw tylko 1 korzysta
z ustlug warsztatu autoryzowanego, pozostawiajagc w
nim rocznie kwote taka, jak ponad 4 kierowcéw korzy-
stajacych z ustug warsztatéw niezaleznych. Szacunko-
wo wartos¢ rynku czesci i napraw obecnie wynosi 36
mld zt. Pandemia i zwrot kierowcéw w kierunku serwi-
sowania i napraw pojazdéw przez nich wykorzystywa-
nych zamiast kupna nowych pojazdéw przetozyt sie na
niewielki wzrost liczby klientéw w warsztatach. Stato
sie tak gtéwnie dlatego, ze powyzszy zwrot w kierunku
napraw u klientéw indywidualnych zostat zréwnowa-
zony przez ciecie kosztéw majgce miejsce gtdwnie w
firmach i w zakresie serwisowania samochodéw flo-
towych. Takie szukanie oszczednosci w szczegdlnosci
dotyczyto duzych flot samochodowych i innych pojaz-
déw firmowych. Co prawda istotnym elementem cie-
cia kosztow byta zamiana dotychczasowego warsztatu
autoryzowanego na niezalezny, jednakze w zwigzku
ze zmniejszonym wykorzystaniem takich pojazdéw w
czasie pandemii[1] zarazem uwidocznit sie trend do
rezygnacji badz odktadania wizyt, co oddziatywato na
catkowita, odnotowywang ich ilos¢.

WARSZTATY W POLSCE

W Polsce dziata 25 tysiecy warsztatow niezaleznych
(IAM) obstugujacych pojazdy ciezarowe, osobowe
oraz stacji zajmujacych sie diagnostyka pojazdow.
Dla poréwnania liczba autoryzowanych stacji obstugi
(ASO) obstugujacych pojazdy osobowe i ciezarowe to
prawie 1,9 tysigca. Zdecydowana wiekszo$¢ warszta-
téw niezaleznych wykonuje wszystkie rodzaje napraw,
a zakres ich ustug jest stale rozszerzany. Niektére z
warsztatéw |AM specjalizujg sie w jedynie waskich
dziedzinach jak np. elektronika i elektryka lub naprawy
silnikéw czy skrzyn biegow.

Motor vehicles are the preferred means of transport
in Europe, also in Poland. Their share in all kinds of
travels amounts to 80%. Car maintenance costs also
score high (on the second place) when it comes to the
average household’s investments. For every 10 Pol-
ish drivers, only 1 uses the services of an authorised
garage, leaving as much money in it annually as over
4 people using the services of independent aftermar-
ket garages. According to estimates the value of the
parts and repairs market currently amounts to PLN 36
billion. The pandemic and the shift towards servicing
and repairing the vehicles in use rather than buying
new ones resulted in slight increase in the number of
customers at repair garages. That is due to the fact
that the above-mentioned transition towards repairs
of individual customers was balanced by cost-cut-
ting in companies and in the servicing of fleet cars.
The quest for savings has particularly affected large
fleets of cars and other company vehicles. Although
selecting independent aftermarket garage over the
authorised one (previously used) was a principal ele-
ment of cost-cutting, in connection with the reduced
use of such vehicles during the pandemic[1], a trend
to resign or postpone visits has appeared. It affected
the total recorded number of visits at repair garages.

REPAIR GARAGES IN POLAND

In Poland, there are 25,000 independent aftermarket
(IAM) garages servicing trucks, passenger cars and
vehicle diagnostics stations. For comparison, there is
almost 1.9 thousand of authorised service points for
passenger cars and trucks. The vast majority of inde-
pendent aftermarket garages performs all types of
repairs and the range of their services is constantly
expanding. Some |IAM garages specialise in only nar-
row areas like electronics and electrics or engine and
transmission repairs.

PROCENTOWY PODZIAL WARSZTATOW

BREAKDOWN OF GARAGES
52% 23% 18% 7%

NIEZALEZNE WARSZTATY NIEZALEZNE STACJE SERWISY

O PELNYM ZAKRESIE WARSZTATY WYSOKO KONTROLI POJAZDOW AUTORYZOWANE

NAPRAW WYSPECJALIZOWANE
INDEPENDENT HIGHLY SPECIALISED TECHNICAL AUTHORISED

AFTERMARKET GARAGES INDEPENDENT INSPECTION GARAGES

PROVIDING ALL TYPES AFTERMARKET CENTRES

OF REPAIRS GARAGES

Zrédto: Opracowanie wiasne SDCM. / Source: Own compilation by SDCM.
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[1] According to General Directorate for National Roads and Motorways
(GDDKIA) traffic during the pandemic dropped by 60% at times.

[1] Wedtug GDDKIA ruch na polskich drogach w czasie
pandemii spadat momentami o ponad 60%.
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Blisko 8 lat temu zauwazalna byta redukcja liczby nie-
zaleznych warsztatéw, cho¢ miejsc pracy w branzy mo-
toryzacyjnej nadal przybywato. Dziato sie tak dlatego,
ze stabsze i mniejsze warsztaty, ktére nie inwestowaty
w odpowiednie wyposazenie, szkolenia i rozwdj firmy
wypadaty z rynku. Ich miejsce zajmowaty nowoczesne
serwisy zajmujace sie naprawa samochodéw osobo-
wych, w ktérych przybywato stanowisk naprawczych.
Obecnie liczba warsztatéw rosnie, choé¢ bardzo po-
woli. Do tego nalezy wskaza¢ na niepokojace zjawi-
sko powstawania nowych ,podwérkowych” punktéw
napraw samochodéw, ktére nie sa nigdzie zarejestro-
wane, a zjawisko to zaczeto sie nasila¢ szczegdlnie w
okresie pandemii. Jest to duza bolgczka dla firm ustu-
gowych $wiadczacych naprawy na niezaleznym rynku
i ponoszacych olbrzymie koszty legalnej dziatalnosci
zwigzane nie tylko z podatkami, ale réwniez ochrona
Srodowiska, przepisami BHP itp.

Na podstawie danych GUS mozna prébowaé takze
oszacowaé, z pewnym przyblizeniem, geograficzne
rozmieszczenie warsztatéw samochodowych w po-
szczegdlnych wojewddztwach w Polsce. Przy takim
podejsciu na koniec 2020 r. najwiekszy odsetek warsz-
tatéw (15%) zlokalizowany byt w wojewddztwie mazo-
wieckim. Kolejne miejsca zajety wojewddztwa $lgskie
(12%) i wielkopolskie (11%).

Nearly 8 years ago, there was a noticeable reduction
in the number of independent aftermarket garages,
although the number of positions in the automotive
industry continued to grow. That was due to the fact
that smaller garages that did not invest in specialised
equipment, training and business development, thus
dropping out of the market. Their place was taken by
modern repair garages, where the number of positions
for mechanics increased. Currently, we can observe a
very slow growth in the number of repair garages. In
addition, it is important to point out the disturbing
trend of new “backyard” car garages that are not reg-
istered anywhere. This phenomenon began to inten-
sify especially during the pandemic period. This is a
huge problem for service companies providing repairs
on the independent market and incurring enormous
costs of legal activity related not only to taxes, but
also to environmental protection, health and safety
regulations, etc.

On the basis of Central Statistical Office data, the ge-
ographical distribution of car garages in the individual
voivodeships in Poland can be approximately estimat-
ed. Assuming this approach, at the end of 2020 the
largest percentage of garages (15%) was located in
the Mazowieckie voivodeship. In the next places were
Slaskie (12%) and Wielkopolskie (11%) voivodeships.

GEOGRAFICZNE ROZMIESZCZENIE WARSZTATOW W POLSCE
GEOGRAPHICAL DISTRIBUTION OF GARAGES IN POLAND

3%
15% mazowieckie 7% dolnoslaskie 5% kujawsko-pomorskie 3% | warmirisko-mazurskie
12% SEH 6% pomorskie 5% podkarpackie 3% lubuskie
11% wielkopolskie 6% todzkie 4% | zachodnio-pomorskie [NS% podlaskie
9% matopolskie 5% lubelskie 3% Swietokrzyskie 3% opolskie

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS. / Source: own compilation based on the data of the Central Statistical Office.
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SIECI WARSZTATOWE

Nalezy wzigé pod uwage fakt, ze przybywa warsz-
tatéw |AM zrzeszonych w sieciach warsztatowych.
Wihasciciele warsztatéw chetniej decyduja sie na przy-
faczenie sie do sieci ze wzgledu na korzysci ptynace
z takiej wspofpracy. Sieci warsztatowe gwarantuja
okreslony poziom ustug — niemal identyczny na tere-
nie catego kraju. Sieciowe warsztaty majg réwniez w
ofercie gotowe propozycje znizek dla flot, gdyz chca
by¢ konkurencyjne wobec autoryzowanych serwiséw.
Na polskim rynku dziata wiele sieci warsztatowych z
krajowym i zagranicznym kapitatem.

Warsztaty sieciowe mozemy podzieli¢ zatem na warsz-
taty sieci serwisowo-naprawczych, sieciowe warsztaty
oponiarskie, sieciowe warsztaty TRUCK oraz sieciowe
warsztaty zajmujgce sie wymiang i sprzedaza szyb, jak
réwniez blacharsko-lakiernicze.

Sieci NordGlass, Auto Szyby oraz Flota Glasservice —
w przeciwienstwie do serwiséw oponiarskich — $cisle
trzymaja sie swojej specjalizacji, zajmujac sie wytacznie
wymiang i sprzedaza szyb. W powyzszym zestawieniu
znalazta sie réwniez sie¢ warsztatowa specjalizujaca
sie w waskim obszarze instalacji gazowych.

SIECI
SERWISOWO-NAPRAWCZE

SERVICING AND REPAIR
GARAGE NETWORKS

WARSZTATY
BLACHARSKO-
LAKIERNICZE

BODYWORK AND

LACQUER REPAIRS

WYMIANA SZYB
CAR WINDOWS

GARAGE NETWORKS

It should be taken into account that the number of
IAM garages affiliated to networks is increasing. Ga-
rage owners are more willing to join them because of
the benefits stemming from such cooperation. Garage
networks guarantee a certain level of service — almost
identical throughout the country. They also offer dis-
counts for fleets, as they want to be competitive with
authorised service points. There are many garage net-
works in the Polish market owned by companies with
national as well as foreign capital.

They can be divided into servicing and repair garages,
tyres sale, repair and replacement garages, garages
for trucks, windshield replacement and sales garages
as well as bodywork and lacquer repair garages.

NordGlass, Auto Szyby and Flota Glasservice networks
— in contrast to tyres sale, repair and replacement ga-
rages — strictly stick to their specialisation and deal
exclusively with windshield replacement and sales. A
garage network specialising in the narrow field of gas
installations is also included in the above list.

WARSZTATY SIECIOWE - PODZIAL NA SPECJALIZACJE / POLA WSPOLPRACY
GARAGE NETWORKS - SPECIALTIES AND AREAS OF COOPERATION

SPRZEDAZ, NAPRAWA
| WYMIANA OPON

TYRES SALE, REPAIR
AND REPLACEMENT

SIECIOWE
WARSZTATY TRUCK

TRUCK GARAGE
NETWORKS

Zrédto: / Source: MotoFocus.pl




WARSZTATY
SIECI SERWISOWO-
NAPRAWCZYCH

Sa to najbardziej rozbudowane sieci warsztatéw sta-
nowigce dla dystrybutoréw czesci gtéwne ogniwo za-

opatrzenia rynku w czesci i serwisowanie pojazddw.
Sieci te sa tworzone przez niemal wszystkich dystry-
butoréw, w tym w segmencie osobowym i ciezaro-
wym. kaczna liczba takich warsztatéw to blisko 13
tys. punktéw napraw swiadczacych najszerszy zakres
ustug. Firmy te $wiadczg bardzo szeroki zakres ustug
od zwyklych napraw eksploatacyjnych, poprzez serwi-
sowanie, wymiang opon, po szereg napraw specjali-
stycznych, tacznie z naprawami silnikowymi.

DIESEL CENTER

¢ MAXSERWIS
e BRC

¢ NEXUSAUTO
e CHECKSTAR SERVICE NETWORK

¢ O.K.SERWIS
e EKSPERT LPG

e PARTNER ELIT
e ENGINE SERVICE

WARSZTATY
BLACHARSKO-LAKIERNICZE

Do warsztatéw specjalistycznych zalicza sie m.in.
warsztaty blacharsko-lakiernicze. Szacuje sie, ze sta-
nowig one ok. 20% wszystkich warsztatéw. Wedtug
analiz ekspertéw zajmujgcych sie segmentem napraw
powypadkowych, liczba warsztatéw blacharsko-lakier-
niczych spada z roku na rok, co czesciowo jest spowo-
dowane licznymi wymaganiami formalno-prawnymi,

jakie nalezy spefnic.

e COMPET - to pierwsza w Polsce sie¢ certyfikowa-
nych serwiséw blacharsko-lakierniczych, oparta na
systemie franczyzowym, jednolicie i wysoko ustan-
daryzowana, a dzieki temu oferujaca najwyzszg ja-
kos¢ obstugi i napraw. W ciggu najblizszych 5 lat
sie¢ zamierza obja¢ okofo 70 warsztatéw.

S-PLUS - 72 warsztaty rozmieszczone na terenie
catego kraju.

PERFECT SERVICE

SERVICING
AND REPAIR GARAGE
NETWORKS

These are the most extensive garage networks, which
constitute the main link in the market supply of parts
and vehicle servicing for parts distributors. Such net-
works are created by almost all distributors, including
passenger and truck segments. The total number of
such garages amounts to nearly 13,000 repair points
providing the widest range of services. These com-
panies provide a very broad-spectrum of services
from simple maintenance repairs, servicing and tyres
change to a range of highly specialised services includ-
ing engine repairs.

PRZYKEADY / EXAMPLES:

e ACSTAG ¢ EUROREPAR CAR SERVICE e PROFIAUTO
e BOSCH CAR SERVICE e EUROWARSZTAT e RAVENOL PROFESSIONALS
e BOSCH DIESEL SERVICE/BOSCH e LIQUI MOLY PRO-LINE SERWIS e Q-SERVICE CASTROL

e Q-SERVICE TRUCK
e Q-SERVICE MOTO

e SIEC AUTORYZOWANYCH
SERWISOW NISSENS

e ZF [PROJTECH

BODYWORK
AND LACQUER REPAIRS

Highly specialised garages include these connected
with bodywork and lacquer repairs. It is estimated
that they account for approximately 20% of all garag-
es. According to analyses of experts dealing with the
segment of post-accident repairs, the number of bod-
ywork and lacquer garages is falling from year to year,
which is partly due to the numerous formal and legal
requirements to be met.

® COMPET - is the first network of certified body-
work and lacquer repairs in Poland, based on uni-
formly and highly standardised franchise system
and thus offering the highest quality of service and
repairs. The network plans to cover about 70 ga-
rages within the next 5 years.

e S-PLUS - 72 workshops located throughout the
country.
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WARSZTATY ZAJMUJACE SIE
SPRZEDAZA, NAPRAWA
| WYMIANA OPON

Kolejna grupa to warsztaty sieciowe specjalizujgce sie
w sprzedazy, naprawie i wymianie opon. Mimo duze-
go potencjatu, zwigzanego m.in. z coraz powszechniej-
szym nawykiem wymiany opon zimowych na letnie i
odwrotnie oraz dbatoscig o odpowiedni stan bieznika
(co wiagze sie z kupnem nowej opony), warsztaty te co-
raz czesciej decyduja sie na poszerzenie zakresu ustug
o tzw. ,lekka mechanike”, by sprosta¢ wymogom kon-
kurencji. Oferujag one przeglady okresowe, wymiane
olejéw, filtréw, klockéw i tarcz hamulcowych, amorty-
zatoréw i inne szybkie ustugi.

Ponizej przykiady:

BESTDRIVE - to profesjonalna sie¢ blisko pie¢-
dziesieciu serwiséw samochodowych, zwigzana
z miedzynarodowa koncepcja koncernu Continen-
tal, Swiadczagca kompleksowa obstuge pojazdéw
flotowych w zakresie ogumienia. Istotng zaletg jest
posiadanie szerokiej oferty dla klientéw flotowych,
ktérym dostarczane sg efektywne rozwigzania w
zakresie produktowym oraz odpowiednio dopaso-
wane ustugi serwisowe.

DRIVER CENTER - to sie¢ sprzedazy Pirelli, wyspe-
cjalizowana w ustugach oponiarskich, obecna w 8
krajach Europy.

EUROMASTER POLSKA (czes¢ Grupy Michelin) —
w Polsce Euromaster zrzesza na zasadach franczy-
zy blisko 100 serwiséw stacjonarnych i 60 Serwiséw
Mobilnych, a w ramach uméw flotowych dodatko-
wo wspodtpracuje z ponad 100 serwisami partner-
skimi.

FIRST STOP - to ponad 2000 profesjonalnych ser-
wiséw oponiarskich w 25 krajach Europy oraz po-
nad 25 lat doswiadczenia. W Polsce sie¢ partnerska
to ponad 80 serwiséw obstugujacych samochody
osobowe, dostawcze, cigzaréwki i motocykle.

OPONY EXPRESS - sie¢ zrzesza 39 serwiséw zlo-
kalizowanych gtéwnie w Polsce zachodniej i potu-
dniowo-zachodniej.

PARTNER OPONY POLSKA - obecnie sie¢ obej-
muje ponad 100 serwiséw na terenie catego kraju,
ktére Swiadczag ustugi w zakresie ogumienia, na-
praw mechanicznych i wymiany czesci eksploata-
cyjnych.

PNEUHAGE PARTNER SYSTEM - Interpneu Pol-
ska sp. z 0.0. w ramach sieci Pneuhage Partner
System zrzesza ponad 100 serwiséw partnerskich
dedykowanych obstudze flot samochodowych w
catym kraju.

TYRES SALE,
REPAIR AND
REPLACEMENT

Networks of garages specialising in the sale, repair
and replacement of tyres form another group. De-
spite the great potential associated with, among oth-
er things, the growing habit of replacing winter tyres
with summer ones and vice versa, as well as caring for
the proper condition of the tread (which involves buy-
ing a new tire), these garages are increasingly choos-
ing to expand their services to include so-called “light
mechanics” in order to meet the demands of the com-
petition. They offer periodic inspections, oil, filters,
brake pads and brake discs, shock absorbers changes
and other quick services.

Examples below:

e BESTDRIVE - a professional network of nearly fif-
ty garages, associated with the international Con-
tinental concept, providing comprehensive tyre
services for fleet vehicles. Having a wide range of
offers for fleet customers, who are provided with
effective product solutions and appropriately tai-
lored maintenance services, is a huge advantage.

* DRIVER CENTER - the Pirelli sales network, spe-
cialising in tyres services, present in 8 European
countries.

e EUROMASTER POLSKA (part of Michelin Group) -
in Poland associates on the franchise basis almost
100 stationary and 60 mobile service points and
additionally cooperates with over 100 partner ser-
vice points within fleet agreements.

* FIRST STOP - has over 2000 professional tyre ga-
rages in 25 European countries and more than 25
years of experience. In Poland, the network con-
sists of over 80 service points for cars, vans, trucks
and motorcycles.

e OPONY EXPRESS - the network associates 39 ser-
vices located mainly in western and south-western
Poland.

e PARTNER OPONY POLSKA - the network cur-
rently comprises nearly 100 service centres across
the country, which provide services in the scope of
tyres, mechanical repairs and replacement parts.

e PNEUHAGE PARTNER SYSTEM - Interpneu Pols-
ka sp. z 0.0. within the network Pneuhage Partner
System associates over 100 partner services dedi-
cated to car fleets service in the whole country.




Firma dziata w obszarze ogumienia do samo-
chodéw osobowych jak i ciezarowych, woézkéw
widlowych oraz maszyn przemystowych. Dyspo-
nuje rozbudowanym zapleczem magazynowym
i logistycznym.

POINT S - ponad 190 serwiséw.

PREMIO (nalezy do Goodyear) — ponad 140 punk-
tow serwisowych.

SERWISY WYSPECJALIZOWANE
W WYMIANIE SZYB
SAMOCHODOWYCH

Na rynku niezaleznym dziatajg rowniez serwisy wy-
specjalizowane w wymianie szyb samochodowych.
Jak zauwazaja specjalisci z tego segmentu, szyby sa
elementem trudnym do przechowywania i Autoryzo-
wane Stacje Obstugi zwykle nie posiadajg ich w swoich
magazynach, w przeciwienstwie do warsztatéow nieza-
leznych, ktére obraty taka specjalizacje. Posiadaja one
zazwyczaj odpowiednie zaplecze techniczne, wiedze
i doswiadczenie, ktére pozwalajg na wymiane szyb,
ktérych montaz, ze wzgledu na czesto obecne senso-
ry, a nawet kamery, staje sie coraz bardziej skompli-
kowany.

e FLOTA GLASSERVICE - ponad 100 autoryzowa-
nych warsztatéw wymiany szyb.

NORDGLASS - ponad 120 punktéw serwisowych.

PILKINGTON AUTOMOTIVE - 103 punkty wymia-
ny szyb — warsztaty wtasne oraz partnerzy.

ZATRUDNIENIE
W WARSZTATACH

Zdecydowana wigkszos$¢ warsztatéw niezaleznych to
podmioty zatrudniajace do 9 oséb, w tym prowadzace
1-osobowa dziatalno$¢ gospodarcza, niemniej wedtug
danych GUS w pierwszym kwartale 2021 r. w dziale
Konserwacja i naprawa pojazdéw samochodowych,
dziatato w Polsce 1 238 podmiotéw zatrudniajgcych
od 10 do 49 pracownikéw, 56 podmiotéw zatrudnia-
jacych ich od 50 do 249 i jeden podmiot zatrudniajacy
powyzej 250 oséb.

W obliczu zmian jakie zachodzg w Europie na przy-
kfad dotyczacych przepiséw pakietu Green Deal ist-
nieje obawa, ze pewne ,sktadowe” przemystu i rynku
motoryzacyjnego wyjda poza granice Europy. Mowa
tutaj o produkcji samochodéw, ale tez i czesci i akce-
soriéw — w imie zmniejszenia kosztéw produkcji, ale
takze emisji CO2 fabryki moga zosta¢ przeniesione,
co bedzie sie wiagzato z utratg wielu miejsc pracy. W
przypadku ustug serwisowania i napraw pojazdéw nie
ma takiej grozby, gdyz pojazdy zawsze beda musiaty
by¢ serwisowane i naprawiane, a nikt nie bedzie w tym
celu udawac sie za granice.

The company operates in the field of tyres for pas-
senger cars, trucks, forklifts and industrial machin-
ery. It has an extensive warehouse and logistics fa-
cilities.

® POINT S - over 190 service points.

e PREMIO (owned by Goodyear) — over 140 service
points.

GARAGES
SPECIALISED IN WINDSHIELD
REPLACEMENT

In the independent market, there are also service
points that specialise in windshield replacement. As
experts in this segment point out, windshields are dif-
ficult to store and authorised service points usually do
not have them in inventory, unlike independent after-
market garages specialising in this area, which provide
this service. They usually have the right technical back-
ground, knowledge and experience to replace wind-
shields, the installation of which, due to the sensors
and even cameras often present, is becoming increas-
ingly complicated.

e FLOTA GLASSERVICE - over 100 authorised wind-
shield replacement garages.

* NORDGLASS - over 120 service points.

e PILKINGTON AUTOMOTIVE - 103 windshield re-
placement points — own workshops and partners.

EMPLOYMENT
IN GARAGES

The vast majority of independent aftermarket garages
are entities employing up to 9 people, including those
running one-person businesses. However, according
to Central Statistical Office data, in the Q1 2021, in
the maintenance and repair of motor vehicles section,
there were 1,238 entities employing between 10 and
49 workers, 56 entities employing between 50 and
249 workers, and one entity employing more than 250
people.

In view of the changes that are taking place in Europe,
for example, concerning the Green Deal legislation,
there is a concern that certain “components” of the
automotive industry and market will move outside Eu-
rope. We are talking here not only about the produc-
tion of cars, but also of parts and accessories - for the
sake of reducing costs and CO2 emissions, factories
may be relocated, which will entail the loss of many
jobs. When it comes to servicing and repair garages,
there is no such threat, as vehicles will always need to
be serviced and repaired, and no one will go abroad
to do so.
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Nie ma zatem tutaj obaw, ze zatrudnienie w tym sekto-
rze spadnie z tego powodu. Wiasnie dlatego o miejsca
pracy w ustugach nalezy dba¢ w sposéb szczegdliny.

Rosnie liczba wiekszych warsztatéw niezaleznych po-
przez rozbudowe matych, co powoduje koniecznos¢
zatrudnienia dodatkowych specjalistéw. Tworzone w
ten sposéb miejsca pracy sg szczegdlne cenne. Duza
konkurencja sprawia, ze standard obstugi klienta w
warsztatach niezaleznych zmierza w strone poziomu
reprezentowanego przez serwisy autoryzowane.

Opracowany po dwéch kwartatach 2021 r. barometr
przemystu i rynku motoryzacyjnego przygotowany
przez SDCM, Santander Bank Polska we wspétpracy
z MotoFocus.pl pokazat nieco optymizmu w poréwna-
niu z poczatkiem roku.

Therefore, there is no concern here that employment
in the sector will fall because of this. That is why jobs in
the services sector should be given special care.

The number of larger independent aftermarket garag-
es is increasing through the expansion of small ones,
resulting in the need to hire additional professionals.
The jobs created in this way are particularly valuable.
The strong competition means that the standard of
customer service in independent aftermarket garages
is heading towards the level represented by author-
ised repair shops.

Developed after Q2 2021, the automotive industry
and market overview prepared by SDCM, Santand-
er Bank Poland in collaboration with MotoFocus.pl
showed some optimism compared to the beginning
of the year.

JAKA JEST ZMIANA PRZYCHODOW WARSZTATU PO 6 MIESIACACH 2021 R.
W POROWNANIU DO TEGO SAMEGO OKRESU W 2020R.?
WHAT IS THE CHANGE IN WORKSHOP REVENUES AFTER 6 MONTHS OF 2021
COMPARED TO THE SAME PERIOD IN 20207

OSOBOWE CIEZAROWE
PAnggsGER HDV
WZROST / INCREASE 53,5% 45,4%
BRAK ZMIAN / NO CHANGE 30,1% 36,5%
SPADEK / DECREASE 16,4% 18,1%

kacznie ponad potowa warsztatéw, zaréwno zajmuja-
cych sie naprawami pojazdéw osobowych, jak i cieza-
rowych, zanotowata wzrost przychodéw. Pomimo tego
wydaje sie, ze sytuacja nie wrécita do tej sprzed pan-
demii. Potwierdza to jedynie, jak gteboka byfa zapas¢
w ustugach w pierwszych miesigcach walki z korona-
wirusem. Sytuacja, wedlug badania, wygladata gorzej
w przypadku warsztatéw zajmujgcych sie naprawami
i serwisowaniem pojazdéw ciezarowych.

Wozrost zanotowato tylko 45,5% warsztatéw w poréw-
naniu do 53,5% warsztatéw zajmujacych sie naprawa-
mi aut osobowych.

Ten umiarkowany optymizm zostat tez potwierdzony
podczas barometru za lll kwartat 2021 r., gdzie dwu-
krotnie wigcej warsztatow wskazato na wzrost liczby
klientéw niz na jej spadek.

Zrédto: Opracowanie Przemyst, handel i ustugi w motoryzacji. Podsumowanie sytuacji po | pétroczu 2021 r. i prognozy, MotoFocus.pl
na zlecenie SDCM i Santander Bank Polska / Source: Automotive industry, trade and services. Summary of the situation after H1 2021
and forecasts. MotoFocus.pl on behalf of SDCM and Santander Bank Polska.

Overall, more than half of the garages, both specialis-
ing in passenger cars and trucks repairs, reported an
increase in revenue. Despite this, it seems that the sit-
uation hasn't returned to the pre-pandemic state. This
only confirms how deep the collapse in services was in
the early months of the fight against coronavirus. The
situation, according to the survey, was worse when it
comes to truck repair and maintenance garages.

Only 45.5% of garages reported an increase, com-
pared to 53.5% of passenger car garages.

This moderate optimism was also confirmed during
the overview for Q3 2021, where twice as many ga-
rages indicated a boost in the number of customers.




17,6%

47,8%

- WZROSEA / INCREASED

Jednoczesnie, podobnie jak w przypadku producen-
téw i dystrybutoréw, wzrosty takze koszty prowadze-
nia warsztatéw samochodowych. Wskazato na to az
98,5% ankietowanych, z czego 69,8% odnotowato w
[l kwartale wzrost powyzej 10% w poréwnaniu do
analogicznego okresu 2020 r. Wzrost kosztéw dziatal-
nosci w 2021 r. znalazt odzwierciedlenie we wzroscie
ceny za roboczogodzine. Wskazato na to 86% bada-
nych, a potowa warsztatéw podniosta jg az o 10%, co
jest spojne ze skalg wzrostu kosztéw.

LICZBA WIZYT KIEROWCOW
W WARSZTATACH

Liczba wizyt w serwisach autoryzowanych w znacznym
stopniu zalezy od faktu naprawiania w nich aut firmo-
wych. Z racji ich wigkszego rocznego przebiegu prze-
glady w nich musza byé dokonywane czesiciej.

1,8 MLN KIEROWCOW KORZYSTA Z ASO
1.8 MILLION DRIVERS USE AUTHORISED SERVICE STATIONS

LICZBA KLIENTOW W WARSZTACIE W 3 KW. 2021 R.
W POROWNANIU DO 2 KW. 2021 R.

THE NUMBER OF CUSTOMERS IN THE GARAGE IN Q3 2021

COMPARED TO Q2 2021

’W 34,6%

- SPADEA / DECREASED

POZOSTALA BEZ ZMIAN / REMAINED UNCHANGED

Opracowanie Przemyst, handel i ustugi w motoryzacji. Podsumowanie sytuacji po lll kw. 2021 r. i prognozy, MotoFocus.pl na zlecenie
SDCM i Santander Bank Polska / Source: Automotive industry, trade and services. Summary of the situation after Q3 2021 and forecasts.
MotoFocus.pl on behalf of SDCM and Santander Bank Polska.

At the same time, as far as manufacturers and dis-
tributors are concerned, the cost of running garages
has also elevated. This was pointed out by as many as
98.5% of respondents, with 69.8% of them reporting
an increase of more than 10% in Q3 compared to the
same period in 2020. The increase in operating costs
in 2021 was reflected in the growing price per per-
son-hour. This was confirmed by 86% of respondents,
and half of the garages raised it by as much as 10%,
which is consistent with the scale of the cost increase.

NUMBER OF DRIVERS'’
VISITS TO GARAGES

The number of visits to authorised garages depends
largely on the fact that company cars are repaired
there. Due to their higher annual mileage they need
to be serviced more frequently.

90%

16,2 MLN KIEROWCOW
KORZYSTA Z WARSZTATOW NIEZALEZNYCH

16.2 MILLION DRIVERS USE INDEPENDENT GARAGES

Zrédto/Source: SDCM
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Odrebng kwestig pozostaje liczba samochodéw rocz-
nie serwisowanych i naprawianych w Polsce. Tutaj nie-
mal 90% trafia do warsztatéow niezaleznych. Przyczyn
takiej dysproporcji jest kilka. Jedna z nich jest aspekt
dostepnosci ustug — poza duzymi miastami zwykle do
ASO jest bardzo daleko. Powodéw zainteresowania
warsztatami niezaleznymi nalezy upatrywa¢ w checi
obnizania kosztéw eksploatacji, ale réwniez w relatyw-
nie niskim poziomie zamoznosci spoteczeristwa. Rynek
niezalezny oferuje tarisze czesci (o okoto 60%) oraz
ustugi (tu réznice siegaja nawet 100%).

Méwiac o dyspropordji liczby warsztatéw nalezy za-
uwazy¢, ze niezaleznych warsztatéw przypada srednio
ok. 1560 na jedno wojewddztwo i w wigkszosci pro-
wadzg one naprawy wszystkich marek samochodéw.
Konsument, chcac skorzysta¢ z ustugi serwisu auto-
ryzowanego, $rednio w wojewddztwie ma do wybo-
ru 2-3 punkty, gdzie moze serwisowac i naprawic sa-
mochéd wybranej marki. Biorgc pod uwage fakt, ze
serwisy te znajduja sie najczesciej w duzych miastach,
wizyta w takim warsztacie moze by¢ dla mieszkaricow
mniejszych miejscowosci nie lada wyprawa.

The number of cars annually serviced and repaired in
Poland remains a separate issue. In this case almost
90% cars go to independent aftermarket garages.
There are several reasons for this imbalance. One of
them is the aspect of services availability — outside the
big cities, authorised service points are usually located
very far away. The interest in independent aftermar-
ket garages can be attributed to the desire to reduce
operating costs, but also to the relatively low level of
affluence of society. The independent market offers
cheaper parts (by about 60%) and services (here dif-
ferences reach up to 100%).

Speaking of the disproportion in the number of ga-
rages, it should be noted that on average there are
around 1,560 independent aftermarket garages per
voivodeship and most of them repair all car makes.
Generally speaking, a consumer wishing to use the
services of an authorised garage has a choice of 2-3
points per voivodeship, where they can service and re-
pair a car of a given brand. Taking into account the fact
that these service points are usually located in large
cities, a visit to such a garage can be quite an expedi-
tion for residents of smaller towns.
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RYNEK EUROPEJSKI
- KONSOLIDACJA

Dystrybutorzy motoryzacyjni czesto taczg sity zrzesza-
jac sie w ramach grup zakupowych. Migedzynarodowe
grupy zakupowe skupiajg firmy zajmujace sie dystry-
bucjg czesci dziatajgce na réznych rynkach. Ich celem
jest efektywniejsza wymiana informaciji, tworzenie no-
wych koncepcji rozwoju oraz wspdlne negocjowanie
warunkéw handlowych z producentami czesci. Pomi-
mo, iz kazde z przedsigbiorstw realizuje wtasng stra-
tegie, to jednak w kontekscie rozwoju rynku i proble-
moéw, ktére sie na nim pojawiajg, firmy te wymieniaja
doswiadczenia.

EUROPEJSKIE GRUPY ZAKUPOWE

Na rynku europejskim wyrdznia sie 6 miedzynarodo-
wych grup zakupowych, ktére majg swoje przedstawi-
cielstwa réwniez w Polsce.

EUROPEAN MARKET
— CONSOLIDATION

Distributors of automotive parts often join forces in
trade groups. International trade groups concen-
trate spare parts distribution companies operating
on various markets. They aim at effective exchange
of information, creating new development concepts
and mutual negotiations of trade conditions with part
producers. Even though each enterprise realises its
own strategy, in context of market development and
problems which arise, these companies exchange ex-
perience.

EUROPEAN TRADE GROUPS

Six international trade groups operate on the Euro-
pean market. They have their representatives also in
Poland.

ATR INTERNATIONAL AG

ROK POWSTANIA: 1999

FOUNDATION: 1999

39 UDZIALOWCOW

39 SHAREHOLDERS

PONAD 270 FIRM

OVER 270 COMPANIES

58 KRAJOW, 5 KONTYNENTOW

58 COUNTRIES, 5 CONTINENTS

PONAD 10 000 PUNKTOW SPRZEDAZY

OVER 10,000 POINTS OF SALE

ZATRUDNIENIE: PONAD 150 000 OSOB

EMPLOYMENT: OVER 150,000 PEOPLE

OBROT: 27,7 MLD EURO (2020 R.)

TURNOVER: EUR 27,7 BN (2020)

TEMOT INTERNATIONAL

ROK POWSTANIA: 1994

FOUNDATION: 1994

97 UDZIALOWCOW

97 SHAREHOLDERS

99 KRAJOW

99 COUNTRIES

5 KONTYNENTOW

5 CONTINENTS

OBROT: 14 MLD EURO (2020 R.)

TURNOVER: EUR 14 BN (2020)




ROK POWSTANIA: 2014

FOUNDATION: 2014

164 CZLONKOW 164 MEMBERS
140 KRAJOW 140 COUNTRIES
86 DYSTRYBUTOROW 86 DISTRIBUTORS

OBROT: PONAD 25 MLD EURO (2020 R.)

TURNOVER: OVER EUR 25 BN (2020)

ROK POWSTANIA: 1990

FOUNDATION: 1990

36 CZLONKOW 36 MEMBERS
1493 FIRMY 1,493 COMPANIES
13 784 PUNKTY SPRZEDAZY 13,784 POINTS OF SALE

ZATRUDNIENIE: 52 500 OSOB

EMPLOYMENT: 52,500 PEOPLE

OBROT: BRAK DANYCH

TURNOVER: NO DATA AVAILABLE

ROK POWSTANIA: 1970

FOUNDATION: 1970

23 PARTNEROW KRAJOWYCH

23 NATIONAL PARTNERS

600 DYSTRYBUTOROW

600 DISTRIBUTORS

3000 PUNKTOW SPRZEDAZY

3000 POINTS OF SALE

48 KRAJOW

48 COUNTRIES

OBROT: BRAK DANYCH

TURNOVER: NO DATA AVAILABLE

ROK POWSTANIA: 2016

FOUNDATION: 2016

19 UDZIALtOWCOW

19 SHAREHOLDERS

21 KRAJOW

21 COUNTRIES

25 STRATEGICZNYCH DOSTAWCOW

25 STRATEGIC SUPPLIERS

OBROT: 3,3 MLD EURO (2020 R.)

TURNOVER: EUR 3,3 BN (2020)
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TRANSAKCJE M&A: M&A TRANSACTIONS:

Wéréd najwiekszych transakcji M&A (przejecia i pota-
czenia) ostatnich lat mozna wymienié:

The largest recent M&A transactions:

The Danish industrial conglomerate Schouw ac-

o
N
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* Dunski konglomerat przemystowy Schouw nabyt

Borg Automotive, specjaliste w regeneracji czesci.

Parts Alliance, drugi co do wielkosci dystrybutor
czesci samochodowych w Wielkiej Brytanii, zostat
przejety przez kanadyjska firme Uni-Select.

Szwedzka firma Indutrade przejeta duriskg firme
Klokkerholm Karosseridele, ktéra oferuje szeroka
game czesci zamiennych dla przemystu.

Tenneco, amerykanski producent produktéw sa-
mochodowych i systeméw kontroli jazdy i kontroli
emisji, przejat za 4,6 mld euro firme Federal-Mogul,
producenta komponentéw ukfadu napedowego.

Kramp Groep, holenderska firma zajmujaca sie
dystrybucjg czesci na rynek rolniczy i przemystowy,
przejefa wioskiego dostawce czeséci zamiennych
Raico.

SAF Holland, niemiecki producent i dostawca
systeméw zwigzanych z podwoziem, nabyt York
Transport Equipment (Azja), producenta osi do
przyczep, zestawdw zawieszenia oraz komponen-
téw do samochodéw cigzarowych i przyczep. SAF
Holland przejeta réwniez wezesniej V.Orlandi, wto-
skiego producenta systeméw sprzegajacych.

Alliance Automotive Group (AAG), jedna z najwiek-
szych platform dystrybucji czesci w Europie, doko-
nata dwéch przeje¢ w Wielkiej Brytanii. Przejeta He-
reward Car and Truck Components oraz Fast Parts
Wales, dostawce czesci i akcesoriéw samochodo-

wych.

Sumitomo Rubber Industries kupito drugiego co
do wielkosci dystrybutora opon samochodowych
w Wielkiej Brytanii, firme Micheldever, za 241 min
euro od prywatnego domu kapitatowego Graphite
Capital. Sumitomo kupito réwniez w 2015 r. szwaj-
carskiego producenta czesci gumowych Lonstroff
Holding.

Po zatwierdzeniu przez wszystkie organy nadzoru-
jace, ZF Friedrichshafen AG rozpoczeto w 2020 r.
proces integracji z WABCO. Firma WABCO zostata
wigczona do ZF w ramach dywizji Commercial Ve-
hicle Control Systems — w przysziosci bedzie dzia-
fa¢ jako niezalezna dywizja.

Faurecia i HELLA ogtosity nazwe nowo potaczonej
Grupy FORVIA, utworzonej po pomysinym zakon-
czeniu przejecia pakietu kontrolnego akcji HELLA
przez Faurecie 31 stycznia 2022 r.

quired Borg Automotive, the specialist in parts re-
manufacturing.

Parts Alliance, second largest parts distributor in
UK was taken over by the Canadian Uni-Select
company.

Swedish Indutrade acquired the Danish Klokker-
holm Karosseridele, which offers a wide range of
spare parts for the industry.

Tenneco, American producer of automotive prod-
ucts and systems of drive control and emission
control acquired Federal-Mogul (the producer of
drivetrain components) for EUR 4.6 Bn.

Kramp Groep, Dutch distributor of agricultural and
industrial parts took over the Italian supplier of au-
tomotive parts Raico.

SAF Holland, German producer and supplier of
chassis systems acquired York Transport Equip-
ment (Asia), the producer of trailer axles, suspen-
sion sets and components to HDV and trailers. SAF
Holland acquired also some time earlier V.Orlandli,
the Italian producer of coupling systems.

Alliance Automotive Group (AAG), one of the
largest parts distribution platforms in Europe per-
formed two acquisitions in UK - Hereward Car and
Truck Components and Fast Parts Wales, supplier
of automotive parts and accessories.

Sumitomo Rubber Industries bought second larg-
est tyres distributor in UK - Micheldever, for EUR
241 M from the private capital house Graphite
Capital. Sumitomo bought also in 2015 the Swed-
ish producer of rubber parts Lonstroff Holding.

Upon the approval of all supervisory authorities
ZF Friedrichshafen AG commenced in 2020 the
integration process with WABCO. WABCO was in-
corporated into ZF within the Commercial Vehicle
Control Systems division — in the future will act as
a separate independent division.

Faurecia and HELLA announced the name of the
newly merged FORVIA Group upon the successful
takeover of the majority stake of Hella by Faurecia
on 31st January 2022.




* 2 pazdziernika 2020 r. Spdtka BorgWarner Inc.
ogtosita sfinalizowanie przejecia Delphi Technolo-
gies. Potaczenie spoétek BorgWarner i Delphi Tech-
nologies ma wzmocni¢ produkty, mozliwosci i skale
BorgWarner w zakresie elektroniki i energoelektro-
niki. Firma zamierza zosta¢ liderem w dziedzinie
zelektryfikowanych systeméw napedowych.

EUROPEJSKI RYNEK NAPRAW

Europejski rynek motoryzacyjny od 2011 r. rést
Sredniorocznie w tempie 2%, a niezalezny rynek cze-
$ci zamiennych zwiekszyt swéj udziat w catosci rynku
do okofo 62% w 2019 r. z 59% w 2011 r. Wzrost ten
byt napedzany przez wiek parku samochodowego,
zwiekszony nacisk na rywalizacje i atrakcyjne dla klien-
ta ceny.[1]

Sredni wiek floty samochodéw osobowych wzrést
w ciggu ostatnich 10 lat. Przecietny pojazd w Europie
Zachodniej ma 11 lat; w Europie Srodkowo-Wschod-
niej jest on starszy. W Polsce wynosi on niewiele po-
nad 14 lat, co potwierdzajg dane z bazy CEPIK, po wy-
dzieleniu pojazdéw sklasyfikowanych jako archiwalne,
czyli nieistniejace.

Oczywiscie wiek parku samochodowego ma wptyw na
rynek napraw, poniewaz starsze pojazdy czesciej wy-
magajg napraw, a przez to czesci zamiennych. Wiek
floty zmienia réwniez strukture udziatéw rynkowych
pomiedzy autoryzowanymi i niezaleznymi kanatami
dostaw. Wiasciciele pojazdéw maja tendencje do ko-
rzystania z ustug autoryzowanych stacji obstugi, w za-
sadzie wytgcznie wtedy, gdy s one jeszcze na gwaran-
¢ji lub sag stosunkowo nowe. Jednak w miare starzenia
sie samochodéw czeéciej trafiajg one do niezaleznych
warsztatéw oferujgcych duzo bardziej ekonomiczne
stawki przy niepogorszonej jakosci napraw.

W okresie od 2011 do 2019 r. park samochodowy,
rozumiany jako liczba samochodéw osobowych i sa-
mochoddéw dostawczych uzytkowanych w Europie,
rést w tempie 1,6% rocznie, petnigc funkcje jednego
z gtéwnych katalizatoréw ekspansji niezaleznego ryn-
ku motoryzacyjnego. Eksperci zaktadajg, ze nalezy sie
jednak spodziewaé, ze wraz ze wzrostem nasycenia
w gospodarkach Europy Zachodniej wskaznik spad-
nie do mniej niz 1% miedzy 2020 a 2025 r. i jeszcze
bardziej spowolni w drugiej potowie dekady. Anality-
cy wskazuja, ze mozna sie spodziewa¢, ze caly rynek
bedzie rést w tempie okoto 2% rocznie do 2025 r.
Chociaz niezalezny rynek odnotowat wzrost udziatu w
pandemii, autoryzowany kanat napraw odzyska czes¢
utraconego biznesu w miare, jak gospodarki europej-
skie beda sie odbudowywaé. [2]

[1] Zrédto: At the Crossroads: The European Aftermarket Auto Parts
Business Faces Greater Competition, Wspdlne badanie: CLEPA, Boston

Consulting Group i Wolk After Sales Experts, marzec 2021
[2] ibidem

e On 2nd October 2020 BorgWarner Inc. announced
the completion of acquisition of Delphi Technolo-
gies. The merger of BorgWarner and Delphi Tech-
nologies is to strengthen the products, opportu-
nities and the scale of BorgWarner in the domain
of electronic and power electronic products. The
company aims to become a leader in electrified
propulsion systems.

EUROPEAN REPAIRS MARKET

Since 2011 the European automotive market has been
growing on average 2% per annum and independ-
ent aftermarket increased its share to about 62% in
2019 (a leap from 59% in 2011). This increase has been
boosted by the age of the vehicle park, increased
pressure on competition and prices attractive for the
customer][1].

The average age of the passenger car has been grow-
ing for the last 10 years. An average car in Western
Europe is 11 years old, in Central and Eastern Europe
it's even older. In Poland an average car is slightly over
14 years old, which is proved by the figures from the
National Register of Vehicles and Drivers (CEPIK), af-
ter removing vehicles classified as archive, i.e. non-ex-
istent.

Certainly the age of the vehicle park has impact on
the repairs market, since older vehicles require repairs
more often, spare parts too. The age of the vehicle
park changes also the structure of the market share
between the authorised and independent distribution
channels. Car owners use the services of authorised
garages generally when the vehicles are within the
warranty period or are relatively new. However, while
the cars are growing older, they are more often ser-
viced in independent garages offering more afforda-
ble prices along with the same quality of repairs.

Within the 2011-2019 period the vehicle park un-
derstood as the number of passenger cars and light
commercial vehicles used in Europe grew by 1,6% per
annum, being one of the major triggers for the expan-
sion of the independent automotive aftermarket. The
experts assume that with the increase in the satura-
tion of the economies of Western Europe the index
will fall to less than 1% between 2020 and 2025 and
will slow down even more in the second half of the
decade. The analytics highlight that we may expect an
overall growth of the whole market by 2% per annum
by 2025. Even though the independent aftermarket
reported the increase in market share during the pan-
demic, the authorised segment is expected to regain
the lost business share along with the recovery of the
European economies.[2]

[1] Source: At the Crossroads: The European Aftermarket Auto Parts
Business Faces Greater Competition, Common study: CLEPA, Boston
Consulting Group and Wolk After Sales Experts, March 2021

[2] ibidem
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Z kolei po 2025 r. eksperci oczekujg zaréwno wol-
niejszego tempa wzrostu, jak i zaostrzajacej sie kon-
kurencji pomiedzy tymi dwoma kanatami napedzanej
zmianami na rynku spowodowanymi elektryfikacja, au-
tonomizacjg, ale takze innymi zmianami technologicz-
nymi, takimi jak rosnaca ilo$¢ napraw oprogramowania
badz jego aktualizacje over-the-air. Analitycy twierdzg,
ze rynek wtérny zwolni do 1% do 2% rocznego tempa
wzrostu. Producenci samochodéw, w przypadku braku
przepiséw zapewniajacych uczciwg konkurencje beda
posiadali przewage dzigki mozliwosci wykorzystania
dzwigni jaka daje technologia i dostep do danych w
celu lepszego zabezpieczenia relacji z klientem. To
moze umozliwi¢ kanatowi napraw autoryzowanych
wzrost w tempie okoto 3,5% rocznie od 2025 do 2030
r. i zdobycie okoto 40% rynku. Natomiast szacuje sie,
ze niezalezny rynek czesci zamiennych bedzie w tym
czasie rost o okoto 1% rocznie.[3]

IAM: TRENDY W EUROPIE

Naciski ze strony konkurentéw, digitalizacja wystawia-
jaca na prébe nawet najbardziej sprawdzone modele
biznesowe oraz rozwéj e-commerce wypieraja trady-
cyjne kanaly sprzedazy. To oraz konsolidacje dokonu-
jace sie na rynku na zawsze zmieniajg obraz tej czesci
rynku.

Niezalezny rynek motoryzacyjny w Europie rosnie po-

mimo stawianych przed nim wyzwan. Firma Roland
Berger przewiduje, ze bedzie onrést o 1-2% rocznie az
do 2025 r.[4] Juz obecnie jednak europejski IAM cha-
rakteryzuje sie obecnoscig silnych, dziatajgcych mie-
dzynarodowo dystrybutoréw czesci. Firmy o rocznych
przychodach przekraczajacych miliard euro ciesza sie
statym wzrostem, a ich wskazniki EBIDTA utrzymuja
sie wysoko. Duzi gracze (o przychodach powyzej 400
mlin euro rocznie) posiadajg marze w wysokosci 4-5%,
podczas gdy mniejsi dystrybutorzy (o przychodach po-
nizej 100 mIn euro rocznie) mogg méwic¢ o marzach na
poziomie 2-3%.[5] Bardziej imponujace wartosci marz
u duzych przedsigbiorcéw sg rezultatem ich wiekszych
wolumenéw zakupdw oraz przychoddéw. Mniejsi dys-
trybutorzy moga osigga¢ podobne rezultaty dzieki
udziatowi w grupach zakupowych, lecz nigdy na az tak
duza skale. Kolejng przewaga duzych dystrybutoréw
jest ich pan-europejska obecnos¢. Inne pozytywy to
efektywne zarzadzanie przestrzenig magazynowa oraz
logistyka. Gesta sie¢ dystrybucji umozliwia im dosko-
nate zaopatrywanie warsztatéw naprawczych z czesto-
tliwoscig nawet do kilka razy na dzien.

[3] ibidem
[4] Roland Berger, Survival of the fittest, 2018
[5] ibidem

The experts expect that after 2025 the growth will be
slower and the competition between the independ-
ent and authorised segment will be even more fierce,
caused by the changes on the market induced by the
electrification, autonomization, as well as other tech-
nological changes including the growing number of
repairs of the software or its over-the-air updates. The
research shows that the independent market will slow
down to 1-2% annual growth rate. Vehicle manufactur-
ers, in the event of the lack of provisions guaranteeing
free competition will be privileged by the possibili-
ty to use technology and access to data in order to
connect the customer. This may enable the authorised
segment to grow by 3,5% per annum between 2025
and 2030 and thus gain 40% of the market share. It is
estimated that the independent market will grow on
average by 1% per annum in this period|[3].

IAM: TRENDS IN EUROPE

The pressure from the competitors, digitisation chal-
lenging even the most verified business models and
e-commerce development push traditional sale chan-
nels away. This and consolidations on the market
change the outlook on this part of the market forever.

The independent automotive market in Europe is
growing despite the challenges it faces. Roland Berg-
er expects that it will grow by 1-2% per annum up to
2025.[4] The present European aftermarket is char-
acterised by strong, international parts distributors.
Companies with annual revenues exceeding EUR 1
Bn are experiencing stable growth and their EBIDTA
margins are high. Large players (of revenues exceed-
ing EUR 400 M per annum) keep margins on 4-5% lev-
el, whereas smaller players (of revenues below EUR
100 M per annum) keep the margins on 2-3% level.[5]
The larger values of margins of larger distributors are
the effect of higher purchase and revenues volume.
Smaller distributors may achieve similar results owing
to participation in trade groups, but the scale is nev-
er as big. Another advantage of large distributors is
their pan-European presence. Other pros include the
effective management of storage space and logistics.
The dense distribution network enables them to sup-
ply the repair garages with spare parts with several
deliveries a day.

[3] ibidem
[4] Roland Berger, Survival of the fittest, 2018
[5] ibidem




Europe Centralng i Wschodnia upatruje sie jako rynek
dajacy potencjat rozwojowi aftermarketu za sprawa
rosnacego parku samochodowego. Nalezy natomiast
pamietag, ze klienci na tych rynkach sa bardziej wyczu-
leni na zmiany cen, a do tego majg do wyboru szeroki
asortyment marek wilasnych dystrybutoréw. Réwniez
regenerowanie czesci cieszy sie duzym zainteresowa-
niem. Rynek wschodnioeuropejski jest zatem interesu-
jacym miejscem do ekspansji zachodnioeuropejskich
graczy rynkowych i z tym musimy sie liczy¢ na rynku
polskim.

Gtéwnym motorem rozwoju branzy w Europie w ciggu
nastepnej dekady bedzie wzrost cen czesci do serwisu
i napraw ze wzgledu na rosnaca ztozonosc¢ techniczna
pojazdéw. Zmieniajacy sie asortyment produktéw do-
prowadzi do niewielkiego wzrostu rynku ze wzgledu
na wyzszy udziat elektroniki w samochodach. Zaktada
sie, ze efekt ten bedzie tagodzony przez to, ze rozwdj
technologiczny bedzie prowadzit do rzadszych wy-
mian w przypadku innych czesci. Ujemny wplyw elek-
tryfikacji — poki co niewielki — zalezny bedzie od tempa
penetracji rynku przez pojazdy elektryczne. Z kolei
koszty pracy beda podagzac¢ za ogdélnymi makroekono-
micznymi zmianami ptac do czego nalezy dodac koszt
szkolenia mechanikéw do pracy przy nowych ukfa-
dach napedowych. Bedzie to oddziatywa¢ na podnie-
sienie ceny ustug naprawczych. Eksperci przewiduja,
ze zmniejszajaca sie liczba przejechanych kilometréw
bedzie zmniejsza¢ awarie i zuzycie czesci. Pomimo,

ze rozwdj parku samochodowego bedzie spowalniat,
to nadal bedzie on pozytywnie wptywat na wielkosé
rynku.

Central and Eastern Europe is seen to be the growth
market for the independent aftermarket, due to the
growing vehicle park. It should be remembered, how-
ever, that the customers on these markets are more
sensitive to the changes in prices and have a com-
prehensive range of distributors’ own brands. Also
remanufactured parts are popular. The Eastern Euro-
pean market is thus an interesting place for the ex-
pansion of the western market players and the Polish
entrepreneurs must see to that.

The increase in spare parts prices due to the increas-
ing technical complexity of vehicles will be the main
trigger for the development of the automotive sector
in Europe in the next decade. The changing assort-
ment of the products will lead to a slight growth of
the market due to the increased share of the electron-
ic parts in the vehicles. It is estimated that this effect
will be reduced by the fact that technological develop-
ment will lead to the less frequent replacement of oth-
er parts. The negative effect of electrification, slight
for the time being, will be dependent on the tempo
of the penetration of the market by electric vehicles.
The cost of workforce will follow general macroeco-
nomic changes in wages, which will be supplemented
by the cost of trainings for mechanics working with
new types of drives. This will translate into the in-
crease in the prices of repairs. The experts forecast
that the decreasing number of kilometres will reduce
the wear and tear. Even though the development of
vehicle park will slow down, it will still positively affect
the market size.
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GVO/MVBER
- OBRONA NIEZALEZNEGO RYNKU

MOTORYZACYJNEGO

W zwigzku ze spowodowanym pandemig ostabieniem
podmiotéw branzy motoryzacyjnej, zwtaszcza w przy-
padku sektora MSP. SDCM stoi na stanowisku, ze Unia
Europejska powinna szczegdlnie uwaznie przyjrzeé
sie tym elementom systemu regulacyjnego, ktére po-
magaja zapewni¢ konkurencyjno$¢ motoryzacyjnego
rynku wtérnego. W tym kontekscie istniejagce unijne
przepisy prawa konkurencji, a w szczegélnosci rozpo-
rzadzenie w sprawie wylgczern grupowych pojazdéw
silnikowych (2010/461), nalezy postrzega¢ jako ab-
solutnie podstawowe zabezpieczenie cigglosci dzia-
talnosci gospodarczej podmiotéw rynku wtérnego w
taricuchu wartosci sektora motoryzacyjnego. Niestety
rozporzadzenie to przestanie obowigzywa¢ w swojej
obecnej wersji w 2023 r. Dla podtrzymania konkuren-
cyjnego rynku zapewniajagcego podaz samochodo-
wych czesci zamiennych szczegdlnie wazne jest, aby
Komisja Europejska nie tylko przediuzyta okres obo-
wigzywania tych przepiséw na kolejne lata i zmodyfi-
kowata nieco ich brzmienie, ale takze, zeby w mozliwy
sposdb ograniczyta narastajgca niepewnos¢ odnosnie
tego, czy decyzja taka zostanie rzeczywiscie podjeta.
Tymczasem majace aktualnie miejsce przedtuzanie ry-
zyka wygasniecia okreslonego w powyzszej regulacji
zestawu zasad i zabezpieczer w 2023 . niesie ze soba
jeszcze wiecej niepotrzebnej niepewnosci dla juz i tak
osftabionych podmiotéw dziatajgcych na rynku moto-
ryzacyjnym.

Rozporzadzenie 2010/461 (MVBER) i towarzyszace
mu wytyczne sektorowe zawieraja szereg przepisow
dotyczacych obrotu czeéciami zamiennymi, doste-
pu do informacji technicznych oraz okreslaja mozli-
wos¢ serwisowania pojazdéw na gwarancji, co jest
niezbedne, aby sektor aftermarketowy mégt dziataé
i oferowaé swoje konkurencyjne ustugi dla konsu-
mentéw w catej Europie. MVBER prawnie zabezpie-
cza stosowanie czesci zamiennych pochodzacych od
niezaleznych producentéw w naprawach przez auto-
ryzowane serwisy. Ponadto chroni prawa producen-
téw czesci motoryzacyjnych do umieszczania ich zna-
kéw towarowych lub logo na czesciach zamiennych
sprzedawanych na niezaleznym rynku czesci zamien-
nych (IAM). Dzieki temu istnieje mozliwos¢ naprawy
pojazdu - juz od pierwszego dnia po jego nabyciu -
w wybranym przez konsumenta warsztacie napraw-
czym bez ryzyka uniewaznienia gwarancji, zas taki
warsztat moze skorzysta¢ z niezbednych dla niego
informacji o pojezdzie.

SDCM postuluje réwnoczesnie kilka korekt w roz-
porzadzeniu, ktorych celem bedzie miedzy innymi
aktualizacja zapisow w kontekscie trwajacego caly
czas postepu technologicznego oraz rosnacej roli

MOTOR VEHICLE BLOCK
EXEMPTION REGULATION
(MVBER) - THE DEFENCE
OF THE INDEPENDENT
AUTOMOTIVE AFTERMARKET

Due to the weakening of the automotive entities
caused by the pandemic, especially in the SMEs sec-
tor, SDCM is of the opinion that the European Union
shall look carefully at these elements of the regulato-
ry system that guarantee competitiveness of the au-
tomotive aftermarket. In this context, the European
competition rules, especially the motor vehicle block
exemption regulation (2010/461) shall be seen as a
basis of securing the economic continuity of the in-
dependent operators in the automotive value chain.
Unfortunately, the current version of this regulation is
to expire in 2023. It is therefore crucial that the Euro-
pean Commission not only prolonged the existence of
these provisions for the coming years, but also that it
would reduce the growing uncertainty as to whether
such a decision will actually be made, all this in order
to keep the competitive market ensuring the supply of
automotive parts. Meanwhile, the ongoing extension
of the risk of expiry of the set of rules and safeguards
specified in the above regulation in 2023 brings with it
even more unnecessary uncertainty for already weak-
ened entities operating in the automotive market.

Regulation 2010/461 (MVBER) and the sector-specific
accompanying guidelines contain a number of provi-
sions on the circulation of spare parts, access to techni-
cal information and the possibility of servicing vehicles
under warranty, which is necessary for the aftermarket
sector to operate and offer its competitive services
to consumers in Europe. MVBER legally secures the
use of IAM spare parts in repairs performed by au-
thorized independent services. In addition, it protects
the rights of spare parts manufacturers to display
their trademarks or logos on replacement parts sold
on IAM. Thanks to this, it is possible to repair the ve-
hicle - from the first day after its purchase - in a repair
garage chosen by the consumer without the risk of
invalidating the warranty, and such a garage can use
the necessary information about the vehicle.

At the same time, SDCM proposes several amend-
ments to the regulation, the purpose of which will
be, inter alia, to update of the provisions in the con-
text of the ongoing technological progress and the




pojazdéw elektrycznych. Ponadto w rozporzadzeniu
powinna zostac lepiej uwzgledniona, majaca coraz
wieksze znaczenie, kwestia tzw. ,captive parts”. Sa
to czesci, gdzie brak dostepnej alternatywy na rynku
aftermarketowym, miedzy innymi na skutek nieuza-
sadnionych dzialan ze strony producentéw pojazdéw
(na przykiad: aktywacja za pomoca kodéw QR, ktére
maja wylacznie producenci pojazdéw). Dalszy nieha-
mowany rozwdj tego trendu oznaczalby, ze coraz
wieksza czes¢ niezaleznego rynku stawac sie bedzie
n2akladnikiem” producentéw pojazdow.

STACJE KONTROLI POJAZDOW
(SKP)

System badari technicznych pojazdéw w Polsce
oparty jest o dziatalno$¢ przedsigbiorcéow posiadaja-
cych uprawnienia wydane przez starostwa lub prezy-
dentéw miast (na prawach powiatu). Wedtug CEPiK
w roku 2020 zarejestrowanych w bazie byto 2 424
stacji okregowych i 2 955 podstawowych, co razem
daje liczbe 5 379[1]. Siegajac wstecz do 2009 r., wg.
NIK badania techniczne wykonywane byty w ok. 3,5
tysigca SKP. Potwierdza to znaczacy wzrost liczby SKP
w ostatniej dekadzie. Ma to zresztg logiczne uzasad-
nienie w obserwowanej w ostatnich latach rosnacej
liczbie pojazdéw w Polsce, ktére wymagajg zapewnie-
nia obstugi przez SKP. Uzytkownicy pojazdéw zobligo-
wani sg bowiem do dokonywania okresowych badan
technicznych z czestotliwoscig zalezng od kategorii
pojazdu, przeznaczenia, wyposazenia oraz wieku. Dla
samochodéw osobowych niewyposazonych w insta-
lacje gazowa pierwszy przeglad wykonywany jest po
3 latach, nastepnie po kolejnych 2 latach, a pézniej co
rok. Nadzér nad dziatalnoscia stacji prowadzi wiasciwy
terytorialnie starosta lub prezydent miasta. Kontrola
przeprowadzana jest tam nie rzadziej niz raz w roku.

Ministerstwo Infrastruktury podjeto po raz kolejny te-
mat poprawy funkcjonowania Stacji Kontroli Pojazdéw
i systemu okresowych badan technicznych oraz wdro-
zenia dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/45/UE z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie okre-
sowych badan zdatnosci do ruchu drogowego pojaz-
doéw silnikowych i ich przyczep oraz uchylajacg dyrek-
tywe 2009/40/WE (Dz. Urz. UE L 127 z 29.04.2014, str.
51, z pézn. zm.). Dyrektywa 2014/45/UE powinna byta
zosta¢ wdrozona do prawa polskiego do dnia 20 maja
2017 r., natomiast stosowana powinna by¢ od dnia 20
maja 2018 r. Widaé wiec, ze jesteémy w duzym nie-
doczasie. Jest to znaczacy argument za pilnym podje-
ciem dziatar i wdrozeniem zmian ustawy.

Nowelizacja przepiséw ustawy Prawo o ruchu drogo-
wym dotyczacych badari technicznych pojazdéw w
Polsce miata wejs¢ w zycie pdzniej niz zapowiadano,
czyli dopiero 1 stycznia 2022 r. Juz teraz jednak wia-
domo, ze termin ten moze ulec przediuzeniu, nawet o
kolejny rok. O tym, ze system przeprowadzania badar
technicznych w Polsce nie jest doskonaty wiadomo od

[1] Zrédto: CEPIK

growing role of electric vehicles. In addition, the reg-
ulation should better take into account the increas-
ingly important issue of the so-called captive parts.
These are parts where there is no alternative availa-
ble on the aftermarket, inter alia as a result of unjus-
tified actions by vehicle manufacturers (for example:
activation with QR codes, which only vehicle manu-
facturers have). Further undistorted development of
this trend would mean that an increasing part of the
independent market would become “hostage” to ve-
hicle manufacturers.

PTI STATIONS

The PTI system in Poland is based on the operation
of entities authorised by district starosties or mayors.
According to the National Register of Vehicles and
Drivers (CEPiK) in 2020 there were 2,424 district PTI
stations and 2,955 basic PTI stations, 5,379 in total[1].
Coming back to 2009, according to the Supreme Au-
dit Office (NIK) PTI inspections were performed in
about 3.5 thousand of stations. This is also proved by
the significant increase in the number of PTl stations in
the last decade. This is logically justified by the recent-
ly observed trend in Poland of the growing number of
vehicles that need to be checked in PTI stations. Car
users are obliged to perform periodic inspections de-
pending on the vehicle category, its purpose, equip-
ment and age. In the event of new passenger cars not
equipped with the gas installation the first inspection
shall be performed after 3 years , then after 2 years
and finally each year. The supervision over PTI stations
is done by the competent district staroste or mayor.
The controls are performed at least once a year.

The Ministry of Infrastructure has taken up again the
topic of the improvement of functioning of PTI sta-
tions and the system of periodic inspections, as well
as the implementation of the Directive 2014/45/EU of
the European Parliament and of the Council of 3 April
2014 on periodic roadworthiness tests for motor vehi-
cles and their trailers and repealing Directive 2009/40/
EC (Official Journal of the European Union | L 127/51
of 24 April 2021, as amended). Directive 2014/45/EU
shall be implemented into the Polish regulation until
20th May 2017 and shall be applied of 20th May 2018.
It seems we are way behind. This is a significant argu-
ment for urgent implementation of the act.

The amendment to the Road Traffic Act concerning PTI
inspections in Poland was supposed to enter into force
later than announced, i.e. 1st January 2022. However,
it's already known that this may be postponed, even
by a year. The fact that the PTI system in Poland is im-
perfect has been known for a long time. Nonetheless,
the provisions in this respect hadn’t been amended.

[1] Source: National Register of Vehicles and Drivers (CEPiK)
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dawna. Mimo to, przepisy dotyczace przegladéw nie
byty zmieniane. Mamy nadzieje, ze pomimo napotyka-
nych probleméw i réznic zdar tym razem branza do-
czeka sie jednak zmian.

Obecny projekt ustawy SDCM kierunkowo ocenia po-
zytywnie, jako wdrazajacy dyrektywe i realnie uspraw-
niajgcy system okresowych badan technicznych w
Polsce. Zawarto w nim wiele pozytywnych zmian, jak
obowigzkowe wykonywanie dokumentacji fotograficz-
nej kazdego pojazdu poddanego badaniu techniczne-
mu i archiwizacje tej dokumentacji przez 5 lat od dnia
badania - juz sam ten obowiazek sprawi, ze znikng pa-
tologie jakie zdarzaja si¢ w Polsce w postaci braku fak-
tycznego wykonywania badan technicznych, a nawet
braku wizyt samych pojazdéw na Stacji Kontroli Po-
jazddw, ktére jednak uzyskujg wynik pozytywny. Tak-
ze kalibracje urzadzen, archiwizacja wynikéw badan,
podziat kompetencji nadzorczych, kary za spdznienie
z wykonaniem badania powyzej 30 dni od wyznaczo-
nej daty badania czy tez obowigzek szkolenia diagno-
stow i lepsza kontrole nad nimi uwazamy za niezwykle
istotne i pozytywne.

W przekonaniu SDCM wdrozenie powyzszych ele-
mentéw realnie poprawi funkcjonowanie SKP w Pol-
sce z pozytkiem dla bezpieczeiistwa na drogach, sro-
dowiska czy budzetu Panstwa. Préby ograniczania
zapisanych w projekcie zmian beda zas zmniejszac
skutecznos¢ funkcjonowania calego systemu. Nieste-
ty, aby wyeliminowac istniejace patologie zwigzane
z okresowymi badaniami technicznymi (do ktérych
przyczynia sie kazda ze stron, w tym kierowcy), po-
trzebujemy zdecydowanych krokéw, a nie kosme-
tycznych zmian w prawie.

CYFRYZACJA /
CYBERBEZPIECZENSTWO

Upowszechnienie technologii informatycznych w mo-
toryzacji sprawito, ze podobnie jak komputery i smart-
fony, takze i samochody wystawione sg na ataki ha-
keréw. W Unii Europejskiej trwajg dyskusje na temat
przepiséw zapewniajgcych pojazdom bezpieczerstwo
cybernetyczne. Niestety przy tej okazji prébuje sie
przeforsowac rozwigzania, ktére ogranicza swobodna
konkurencje na rynku i uderzg w niezalezne warsztaty.

Z niepokojem obserwujemy transpozycje regula-
minéw EKG ONZ w sprawie cyberbezpieczeristwa
(nr. 155 oraz 156) do ram prawnych Unii Europejskiej.
Omawiane regulaminy wymagajg zasadniczo, aby kaz-
dy z producentéw pojazdéw stworzyt wlasne systemy
zarzadzania cyberbezpieczeristwem. Za pomoca pro-
stego odestania zostang one umieszczone w aktach
delegowanych przepiséw europejskich. W naszej oce-
nie dziatania EKG ONZ wykraczajg poza jej mandat
i oddajg rozwdj Srodkéw bezpieczenstwa cybernetycz-
nego w rece jednej grupy interesariuszy: producentow
pojazdéw. Do tej pory przepisy UE dotyczace homolo-
gacji pojazdéw/komponentéw zawsze okreslaty jasne
kryteria i procedury badan, ktére nalezy spefnic.

We hope that despite problems and diverging opin-
ions, the PTI sector will see some changes.

SDCM positively assesses the current draft, as a one
implementing the said directive and really improving
the PTI system in Poland. It includes many positive
changes, like the obligatory photo documentation of
each vehicle undergoing the inspection and archiving
this documentation for 5 years as of the day of the
inspection — only this obligation will cause that situa-
tions when a vehicle has received a positive result of
the inspection without carrying the inspection itself or
not even visiting the PTI station, will no longer exist.
Also, the calibration of the equipment, archiving in-
spection results, division of supervision competences,
fines for not performing the vehicle inspection over 30
days from the due date, the obligation of the trainings
of the inspectors and better supervision over them are
also perceived as important and positive.

In SDCM opinion the implementation of the above-
mentioned elements will improve the functioning
of PTI stations in Poland, with the benefit for the
road safety, environment or the state budget. The
attempts at restricting the amendments included in
the draft will diminish the efficiency of the function-
ing of the whole system. However, in order to elim-
inate the existing pathologies (which are caused by
all stakeholders, including the drivers), we need ef-
fective measures, not imperceptible changes in legal
regulations.

DIGITISATION
/ CYBERSECURITY

The spread of information technology in the automo-
tive sector made vehicles (like computers and smart-
phones) prone to cyberattacks. In the European Un-
ion there are pending discussions on the regulations
guaranteeing vehicle cybersecurity. Unfortunately,
alongside solutions restricting free competition on the
market and negatively affecting independent garages,
are being developed.

We are anxious about the transposition of the UNECE
regulations on cybersecurity (No. 155 and 156) into
the EU regulations. The said regulations require that
each vehicle manufacturer created their own cyber-
security management systems. The provisions will be
included in the delegated acts by means of a simple
reference. In our opinion this goes beyond the UN-
ECE mandate and gives possibility to develop safety
measures by only one group of stakeholders: vehicle
manufacturers. So far, EU regulations on type-approv-
al of vehicles/components have always specified clear
approval criteria and procedures, which are to be met.




OBECNIE OBOWIAZUJACE EUROPEJSKIE PRZEPISY WSPIERAJACE DZIALALNOSC
MSP SA ZAGROZONE POPRZEZ WPROWADZENIE REGULAMINU 155 EKG ONZ
DOPUSZCZAJACEGO INDYWIDUALNA IMPLEMENTACJE ZASAD CYBERBEZPIECZENSTWA.

CURRENT EU LEGISLATIVE FRAMEWORK SUPPORTING SMES TO CONDUCT
BUSINESS IS BEING CHALLENGED BY INTRODUCTION OF UNECE R155 ALLOWING
PROPRIETARY IMPLEMENTATION.

POJAZD MOZE ZOSTAC ZABEZPIECZONY ZA POMOCA
INDYWIDUALNYCH ROZWIAZAN W ZAKRESIE
CYBERBEZPIECZENSTWA WPROWADZONYCH PRZEZ
PRODUCENTA POJAZDU

THE VEHICLE CAN BE RING-FENCED WITH VEHICLE
MANUFACTURERS’ PROPRIETARY CYBERSECURITY
MEASURES

PRODUCENCI POJAZDOW (VMS) MOGA DOWOLNIE
USTALAC ZASADY POPRZEZ INDYWIDUALNE
USTANAWIANIE ZASAD CYBERBEZPIECZENSTWA

VEHICLE MANUFACTURERS (VMS) CAN ARBITRARILY
SET THEIR OWN BENCHMARK THROUGH PROPRIETARY
CYBERSECURITY IMPLEMENTATION

UPRAWNIONA KOMUNIKACJA NIEZALE?NYCH
OPERATOROW Z POJAZDEM MOZE ZOSTAC UZNANA
PRZEZ OEM JAKO POTENCJALNY CYBERATAK

LEGITIMATE VEHICLE COMMUNICATION OF I0S CAN
BE CONSIDERED BY OEMS AS
A POTENTIAL CYBERATTACK

WNIOSEK: OEM, JAKO BEZPQ§REDNI KONKURENCI
IAM MOGA USTANAWIAC SWOJE ZASADY
I TYM SAMYM WYKLL!CZAC' NIEZALEZNYCH
OPERATOROW Z RYNKU

CONCLUSION: OEMS AS DIRECT BUSINESS
COMPETITORS OF AFTERMARKET PLAYERS CAN NOW
SET PROPRIETARY NORMS AND CAN POTENTIALLY PUT
AFTERMARKET OPERATORS OUT OF BUSINESS

Jezeli propozycja zostanie przyjeta w proponowanym
ksztalcie, producenci samochodéw bedg mogli catko-
wicie samodzielnie tworzy¢, a takze konfigurowac i
kontrolowac¢ systemy bezpieczeristwa cybernetyczne-
go. Ponadto, te rozwigzania nie bedg podlegaty we-
ryfikacji w procesie homologacji pojazdu. Umozliwi to
producentom pojazdéw ustanawianie wilasnych norm,
na podstawie samodzielnej oceny ryzyka. W prakty-
ce moze sie okaza¢, ze warsztat spoza sieci danego
producenta nie bedzie mégt nawet wymieni¢ oleju
czy klockéw hamulcowych, bo préba wprowadzenia
do sterownika informacji o wymianie zostanie przez
system bezpieczenstwa pojazdu potraktowana jako
cyberatak i bedzie natychmiast zablokowana.

Producenci pojazdéw powinni udostepniac¢ informacje
dotyczace tzw. interoperacyjnosci i kompatybilnosci
czeéci pochodzacych od niezaleznych wytworcow.
Europejski prawodawca powinien zatem zobowigzaé
koncerny samochodowe do dostarczania niezaleznym
producentom i dystrybutorom czesci niezbednych
Jkoddéw aktywacyjnych”, tak by te elementy mozna
byto bezpiecznie instalowaé i integrowac z cata cyfro-
wa architekturg pojazdu.

Zrédto / Source: AFCAR.

If the proposal is adopted in the currently proposed
shape, vehicle manufacturers will be able to inde-
pendently create, as well as configure and control cy-
bersecurity systems. Moreover, these solutions will not
be subject to verification in the type-approval process.
This will grant vehicle manufacturers the right to set
their own norms based on individual risk assessment.
In practice, this may mean that the repair garage out-
side the authorised network of the given vehicle man-
ufacturer will not be able to replace even oil or brake
pads, since the attempt to update the controller with
information on the replacement will be treated by the
security system as a cyberattack and will be instantly
blocked.

Vehicle manufacturers shall share data on interoper-
ability and compatibility of parts from independent
manufacturers. The European legislator shall thus
oblige vehicle manufacturers to provide independent
parts manufacturers and distributors with necessary
"activation codes”, so that these elements may be se-
curely installed in and integrated into the whole digital
architecture of the vehicle.
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SDCM stoi na stanowisku, ze procesowi wprowadza-
nia do prawodawstwa UE przepiséw EKG ONZ w
sprawie cyberbezpieczefistwa powinny towarzyszy¢
klauzule, ktére zabezpiecza konkurencyjnos¢ ustug
sektora niezaleznego oferowanych dla ponad 310
milionéw pojazdow - oczywiscie w zgodzie z zasada-
mi cyberbezpieczeiistwa.

GREEN DEAL
| PAKIET FIT FOR 55

Podajac za Komisja Europejska, Green Deal czyli tzw.
Europejski Zielony kad to pakiet srodkéw, ktére po-
winny umozliwi¢ europejskim obywatelom i przedsie-
biorstwom czerpanie korzysci ze zréwnowazonej zie-
lonej transformacji. Cele UE w tym zakresie, ktérym
towarzyszy wstepny plan najwazniejszych dziatan,
obejmujg m.in.:

* osiggniecie neutralnosci klimatycznej do 2050 r.;

* ochrone zycia na Ziemi poprzez ograniczenie zanie-
czyszczen;

wspieranie przedsiebiorstw na drodze do $wiato-
wego przywddztwa w dziedzinie czystych produk-
téw i technologii;

zapewnienie, aby transformacja odbywata sie w

sposdb sprawiedliwy i wiaczajacy.

Europejski Zielony kad moze sta¢ sie nowa strategia
wzrostu gospodarczego dla UE dzieki inwestycjom w
technologie ekologiczne, zréwnowazone rozwigzania i
nowe przedsigbiorstwa.

Ponadto Komisja Europejska opublikowata w dniu 14
lipca 2021 r. zapowiadany pakiet zmian legislacyjnych,
zwany pakietem Fit for 55. Ma on dostosowac prawo-
dawstwo UE do nowego unijnego celu redukgcji emisji
gazdéw cieplarnianych o co najmniej 55% do 2030 r.
(w stosunku do poziomu z 1990 r.), a w konsekwencji
umozliwi¢ realizacje celu, zgodnie z ktérym do 2050 .
Europa sta¢ ma sie pierwszym neutralnym dla klimatu
kontynentem. Zaproponowane zmiany obejmuja wiele
sektoréw gospodarki, w tym m.in. sektor transportu.
Wéréd postulatéw pakietu znajduja sie takze bardziej
rygorystyczne normy emisji CO2 dla samochodéw
osobowych i dostawczych. Jak czytamy w komunika-
cie Komisji: przyspiesza one przejscie na mobilnos¢
bezemisyjng dzieki wymogowi zmniejszenia $rednich
emisji z nowych samochodéw o 55% od 2030 r. i o
100% od 2035 r.

SDCM nie przeciwstawia sie tym celom, jedynie w
trosce o gospodarcze skutki wyraza obawe o sposéb
wdrozenia ambitnych celéow klimatycznych. Szcze-
golnie przy braku neutralnosci technologicznej ro-
zumianej jako wspieranie w réwnym stopniu kazdej
technologii majacej potencjat redukcji emisji. Narzu-
canie przemystowi, ktéra technologia zastuguje na
wsparcie i rozwdj jest przedwczesne.

SDCM is of the opinion that the process of introduc-
tion of UNECE provisions on cybersecurity into the
European legislation shall be assisted by the clauses
which will secure the competitiveness of the inde-
pendent aftermarket services offered for over 310
million vehicles — in compliance with cybersecurity
rules.

GREEN DEAL
AND FIT FOR 55 PACKAGE

Referring to European Commission, Green Deal is a
package of measures that are to enable European cit-
izens and entrepreneurs to benefit from the sustaina-
ble green transformation. The EU objectives in this re-
gard accompanied by the draft key action plan include
the following, among others:

¢ climate neutrality by 2050;

e Earth life protection by the reduction of emissions;

e support of entrepreneurships on the way to world
leadership in the domain of clean products and
technologies;

* make the transition just and inclusive.

The European Green Deal may become the new strat-
egy for economic growth in the EU owing to invest-
ments in green technologies, sustainable solutions
and new entrepreneurships.

Moreover, on 14th July 2021 the European Commis-
sion published the announced package of legislative
changes known as Fit for 55. It's to adjust the Euro-
pean legislation to the new emission reduction target
by at least 55% by 2030 (in comparison to the level of
1990) and thus enable the achievement of the target,
according to which by 2050 Europe is to become the
first climate neutral continent. The proposed changes
cover many sectors of economy, including transport.
Among the postulates of the package one may find
also more rigorous CO2 emission standards for pas-
senger cars and light commercial vehicles. The Com-
mission states that they will accelerate the transition
to zero-emission mobility by requiring average emis-
sions of new cars to come down by 55% from 2030
and 100% from 2035.

SDCM does not oppose these targets, but being
anxious about the economic results, expresses its
concern about the way of implementation of these
ambitious climate goals. Especially in the absence of
technological neutrality understood as the equal sup-
port of each technology with emission reduction po-
tential. It is premature to impose on industry which
technology deserves support and development.




Nagte i drastyczne odejscie od neutralnosci technolo-
gicznej w motoryzacji UE nie doprowadzi w krétkim
okresie do efektéw ekologicznych, szczegdlnie w na-
szym kraju, ale tez i globalnie. Moze natomiast spowo-
dowac (kolejng juz) zapas¢ gospodarczg w Europie i
wzrost bezrobocia. Jest to szczegélnie istotne dla Pol-
ski, bedacej zagtebiem producentéw czesci motoryza-
cyjnych w duzej mierze skupionych wokét technologii
silnikéw spalinowych, cho¢ zarazem od lat intensyw-
nie inwestujgcych w rozwéj napedéw alternatywnych
i technologii redukujacych emisje, od czego nadal za-
leze¢ bedzie bezposrednio powodzenie Green Deal.

PROJEKTOWANA NORMA EURO-7

Norma Euro 7, ktéra miataby wejs¢ w zycie w 2025
r. od pewnego czasu budzi ogromne emocje w catym
europejskim $rodowisku motoryzacyjnym. Wszystko
dlatego, ze nowy europejski standard emisji spalin
miat by¢ niezwykle restrykcyjny. Wiele oséb przekona-
nych jest, ze wraz z jego wprowadzeniem niemal nie-
mozliwe stanie sie wyprodukowanie samochodu spa-
linowego spetniajacego jego zatozenia. Dopuszczalne
poziomy emisji okreslone w proponowanym ksztafcie
normy Euro 7 zaktadaty ograniczenie emisji CO2 do 30
g/km. To ponad trzy razy mniej niz obecnie, a podkre-
§li¢ nalezy, ze juz norma Euro 6D ograniczyla emisje z
pojazdéw tak dalece, ze pojazdy ja spetniajace staty
sie niskoemisyjne, tym samym za$ do rangi istotnych
zanieczyszczen urastajg teraz emisje z opon, klockéw
hamulcowych, czy emisje wtérne. Dodatkowo nowa
norma miata dopusci¢ emisje maksymalnie 10 mg tlen-
ku azotu i od 100 do 300 tlenkéw wegla na kilometr.
To wielokrotnie mniej niz przyjeto w obecnie obowia-
zujgcym standardzie Euro 6D. Dopiero wiosng 2021 r.
okazato sie, ze najprawdopodobniej zatozenia normy
zostaty czesciowo urealnione, co zwieksza szanse ich
spefnienia przez producentéw. Najwazniejszg zmiana
jest powrdt do tzw. wspdtczynnika rozbieznosci, co
utatwi spetnienie wymogéw normy przy trybach jazdy
z dodatkowym obcigzeniem badz podczas jazdy pod
gore. Wprawdzie dzigki temu zabiegowi producenci
uzyskajg wiekszy ,zapas emisji”, aczkolwiek w dalszym
ciggu tocza sie dyskusje i nie jest pewne, ktére katego-
rie pojazdéw beda w stanie spetni¢ te wymogi (i jakim
kosztem), a ktére znikng z rynku.

SDCM stoi na stanowisku, ze nalezaloby zada¢ py-
tanie czy nadal celem projektowanych regulacji jest
tak potrzebna poprawa jakosci powietrza, klimatu i
ochrona zdrowia ludzi. Czy tez celem stalo sie narzu-
cenie konkretnej technologii, jaka ma dominowa¢ w
przyszlosci i promowanie jej poprzez eliminacje nie-
ktorych, sprawdzonych rozwigzan pomimo potencja-
fu na ich dalsze doskonalenie.

Abrupt and drastic shift away from technological
neutrality in the European automotive sector will not
bring ecological effects in a short run, especially in our
country, but also globally. It may, however, cause (an-
other) economic breakdown in Europe and increase in
unemployment. It is especially important for Poland,
being the automotive parts production leader with
manufacturers mainly focused on the combustion en-
gines technology, but at the same time heavily invest-
ing in the development of alternative drives and tech-
nologies reducing emissions, on which the success of
the Green Deal will directly depend.

EURO-7 DRAFT STANDARD

Euro 7 standard, which is to come into force in 2025,
has been disturbing the whole European automotive
sector for some time now. All this because the new Eu-
ropean emission standard was to be highly restrictive.
Many are convinced that upon its implementation, the
production of a combustion engine vehicle meeting its
targets will be almost impossible. The emission limit
values set by Euro-7 standard assumed the reduction
of CO2 emission to 30g/km. It is 3 times less than cur-
rently and it should be highlighted that Euro 6D stand-
ard has already reduced the transport emissions so
much that vehicles meeting its targets have become
low-emission ones, which means that emissions from
tyres, brake pads or secondary emissions are now be-
coming significant pollutants. Additionally, this stand-
ard was to allow the emission of max. 10 mg of nitro-
gen monoxide and 100 to 300 carbon monoxides per
kilometre. It is many times less than the actual targets
adopted in Euro 6D standard. Only in Spring 2021 it
turned our that most probably the standard assump-
tions were partly made real, which makes it easier for
the manufacturers to meet them. The most important
change is the return of the so-called factor of diver-
gence, which will enable meeting the standard at the
drive modes with additional load or during the climb.
Owing to this manufacturers will get a bigger “emis-
sion span”, but the discussions are pending and it is
still not known which categories will be able to meet
these requirements (and at what stake) and which will
disappear from the market.

SDCM is of the opinion that a question should be
asked whether the aim of the proposed standards
is still the so needed improvement of air quality, cli-
mate and health protection. Or whether it aims at
imposing a particular technology to dominate in the
future and thus promote it by means of elimination
of some workable solutions, despite their potential
for their future improvement.
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Jezeli cel pozostaje niezmienny, to aby przyszte regu-
lacje byty skuteczne, powinny:

a. powstac¢ w oparciu o podejscie analityczne zapew-
niajace optymalng skutecznos¢ w osigganiu zamie-
rzonych efektéw (poprawy jakosci powietrza, $ro-
dowiska i zdrowia).

. uwzglednia¢ podejicie well to wheel, aby nie po-
mija¢ etapu wytwarzania zanieczyszczen na etapie
produkgji i utylizacji wyrobu, jak i zanieczyszczen
powstajacych przy produkgcji energii z wegla, ktory
dtugo jeszcze bedzie musiat by¢ stosowany.

. przestrzegac zasady neutralnosci paliwowej i tech-
nologicznej.

ELEKTROMOBILNOSC

SDCM popiera rozwdj trendu elektromobilnosci oraz
zastosowanie zielonego wodoru (w 2021 r. zareje-
strowano w Polsce kilka pojazdéw wodorowych) w
transporcie, jako droge do minimalizacji emisyjnosci
i zwiekszania elastycznosci paliwowej oraz element
dywersyfikujgcy dostawy surowcéw. Ponadto elektro-
mobilnos¢ zwieksza potencjat do uniezaleznienia od
szokéw cenowych spowodowanych okresowymi nie-
doborami paliw, ich stopniowym wyczerpywaniem sie
czy sytuacja polityczna.

Warto zauwazy¢, ze aktualnie emisyjno$¢ CO2 z pojazdu
elektrycznego przy aktualnym miksie energetycznym w
Polsce jest poréwnywalna z emisyjnoscia kazdego po-
jazdu spetniajgcego wymogi normy EURO-6. Trudno
wiec méwi¢ w Polsce o pojazdach ,zero-emisyjnych”.
Oczywiscie wzrost udziatu OZE bedzie oddziatywat na
korzys¢ pojazdéw elektrycznych, ale i hybrydowych,
cho¢ niestety w tym pierwszym przypadku bedzie to
bardzo dtugotrwaty proces.

W opinii SDCM, pojazdy hybrydowe powinny by¢ w
najblizszej dekadzie kluczowym elementem redukgji
emisji z transportu. Oferuja one liczne zalety i niewie-
le wad. Sg rozsgdnym kompromisem pomiedzy eko-
logig, zdrowiem, ekonomia, walka z wykluczeniem
transportowym oraz dywersyfikacjg uodparniajaca
gospodarke na przyszte kryzysy i niedobory surow-
céw. Zapewniajgc neutralnos$é¢ technologiczng oferuja
takze mozliwos¢ dalszych dostosowan celem dalszych
redukcji emisji w przysztosci: nie tylko w obszarze in-
zynieryjnym, ale takze poprzez zmiany zachowan ich
uzytkownikéw.

If the aim hasn’t changed, the future regulations to be
efficient shall:

a. be based on an analytical approach ensuring op-
timal effectiveness in achieving the intended ef-
fects (improvement of air quality, environment and
health);

b. take into account the well-to-wheel approach in or-
der not to omit the production stage, pollution at
the stage of production and disposal of the prod-
uct, as well as pollution generated in the produc-
tion of energy from coal, which will have to be used
for a long time to come;

c. respect the principle of fuel and technology neu-
trality.

ELECTROMOBILITY

SDCM supports the development of the electromo-
bility trend and the use of green hydrogen (several
hydrogen vehicles were registered in Poland in 2021)
in transport, as a way to minimize emissions and in-
crease fuel flexibility, and an element that diversifies
the supply of raw materials. In addition, electromobili-
ty increases the potential for independence from price
shocks caused by periodic fuel shortages, their gradu-
al depletion or the political situation.

It is worth noting that the current CO2 emissivity of
an electric vehicle with the current energy mix in Po-
land is comparable to the emissivity of any vehicle that
meets the requirements of the EURO-6 standard. It is
also difficult to talk about zero-emission vehicles in Po-
land. Of course, the increase in the share of renewable
energy sources will benefit both electric and hybrid
vehicles, although unfortunately in the first case it will
be a very long process.

In the opinion of SDCM, hybrid vehicles should be a
key element in reducing emissions from transport in
the next decade. They offer numerous advantages
and few disadvantages. They are a reasonable com-
promise between ecology, health, economy, the fight
against transport exclusion and diversification, making
the economy immune to future crises and shortages
of raw materials. By ensuring technological neutrality,
they also offer the possibility of further adjustments to
further reduce emissions in the future: not only in the
engineering area, but also by changing the behaviour
of their users.




DOSTEP DO DANYCH
- TELEMATYKA

Zyjemy w czasach, w ktérych konsumenci sg przy-
zwyczajeni do dostepnych, czesto bezpfatnych ustug
i aplikacji cyfrowych. Przedsiebiorcy zas potrzebuja
mozliwoséci monitorowania lub diagnozowania sytu-
acji na odlegtos$é w celu realizowania ustug i tworzenia
nowych rozwigzan. Producenci samochoddéw insta-
lujg systemy telematyczne zapewniajace dostep do
wszystkich danych generowanych przez urzadzenia w
pojezdzie, z mozliwoscig komunikacji w obydwu kie-
runkach (read and write). Majg mozliwosé¢ wdrazania
w pojazdach funkgji i aplikacji oraz posiadaja wytaczng
mozliwo$¢ komunikowania sie z kierowca.

Producenci pojazdéw pod wpltywem opinii publicznej
i niezaleznych operatoréw wyszli z , oferta” dostepu
do danych w formie tzw. konceptu Extended Vehicle
(ExVe). Polega to na stworzeniu systemu oddzielnego
dostepu do danych pojazdu dla niezaleznego rynku
motoryzacyjnego. W systemie tym komunikacja od-
bywa sie za posrednictwem serwera, ktéry umozliwia
producentom pojazdéw Sledzenie danych. Niestety
niezalezni operatorzy sa odcieci od bezposredniej
komunikacji z pojazdem. Nie maja mozliwosci bezpo-
sredniego odczytu i nadpisywania danych. Likwiduje
to mozliwos¢ niezaleznej diagnostyki. Dla sektora
motoryzacyjnego i ustug mobilnosci kluczowe zna-
czenie maja bowiem:

* bezposredni dostep w czasie rzeczywistym, 24/7 h
do danych generowanych przez pojazd,

mozliwos¢ komunikowania sie z pojazdem, jego
danymi, funkcjami by méc wykry¢ usterki i rozpo-
czg¢ dziatania naprawcze za zgoda konsumenta,

bezpieczna komunikacja z kierowca (np. gtosowa
lub poprzez panel pojazdu, a nie za posrednictwem
smartfona), kiedy np. pojawi sie usterka w pojez-
dzie.

Aktualnie szeroka koalicja reprezentujaca rynek nie-
zalezny, a nawet dealeréw samochodowych i konsu-
mentéw wzywa Unie Europejska do uwzglednienia
podczas stanowienia prawa w zakresie dostepu do
danych pokfadowych jej propozycji dotyczacej stwo-
rzenia bezpiecznej poktadowej platformy telema-
tycznej (S-OTP). Argumenty techniczne i handlowe
na poparcie tej koncepcji zostaty przedstawione w
szczegdtowym dokumencie koalicji AFCAR pt.: , Two-
rzenie réwnych szans dla dostepu do danych pojazdu:
propozycja bezpiecznej poktadowej platformy telema-
tycznej”, a udziat w jego powstaniu mieli: wydawcy
informacji technicznych, dealerzy, warsztaty, dostawcy
wyposazenia warsztatow, producenci opon, dystrybu-
torzy czedci, firmy leasingowe i wynajmujace, a takze
organizacje konsumenckie.

ACCESS TO DATA
- TELEMATICS

We live at times when the consumers are used to
accessible, often free of charge digital services and
applications. Entrepreneurs need the possibility to
remotely monitor or diagnose the situation in order
to offer services and develop new solutions. Vehicle
manufacturers install telematic systems providing ac-
cess to all vehicle-generated data, enabling a two-way
communication (read and write). They have the possi-
bility to implement functions and applications in vehi-
cles and have the exclusive possibility to communicate
with the driver.

Under the pressure of public opinion and independent
operators, vehicle manufacturers have issued a “pro-
posal” of data access in the form of an Extended Vehi-
cle (ExVe) concept. It is based on the creation of a sep-
arate vehicle data access system for the independent
sector, where the communication is done via a server
enabling the vehicle manufacturers to trace the data.
Unfortunately, independent operators are cut off the
direct communication with the vehicle. They have no
possibility to directly read and write data. This pre-
vents independent diagnostics. For the automotive
sector and the mobility services the following are
crucial:

e direct real-time 24/7 access to vehicle-generated
data;

® possibility to communicate with the vehicle, its
data and functions to identify the faults and repair
the vehicle upon the consumer’s consent;

e secure communication with the driver (voice or via
an interface, not a smartphone), e.g. when a fault
occurs.

At the moment a broad coalition representing the
independent market, and even car dealers and con-
sumers urges the EU to take into consideration the
proposal of creation of a secure, on-board telematic
platform (S-OTP) while working on the regulations on
access to data. Technical and commercial arguments
supporting this concept have been presented in a de-
tailed AFCAR paper “Creating a level playing field for
vehicle data access: Secure On-board Telematics Plat-
form Approach”, which was prepared with the help of
data publishers, dealers, garages, garage equipment
suppliers, tyre manufacturers, parts distributors, leas-
ing and car-rental companies, as well as consumer or-
ganisations.
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Intencjg S-OTP jest zatem zapewnienie, aby konsu-
menci nadal mogli wybierac¢ i polega¢ na niezaleznych
ustugodawcach, takze z sektora MSP. Zapewni to im
mozliwos¢ dostepu do innowacyjnych, konkurencyj-
nych i przystepnych cenowo ustug i produktéw, po-
prawiajgcych mobilnos¢ drogowa i bezpieczenstwo.
Aby to osiggna¢, niezalezni dostawcy ustug musza by¢
w stanie konkurowac ze wszystkimi zainteresowanymi
stronami. Jest to rozwigzanie gwarantujgce pozosta-
wienie realnego wyboru w rekach konsumenta, sku-
teczna konkurencje i wolng przedsiebiorczos¢ w spo-
séb bezpieczny i neutralny technologicznie.

Jako rozwigzanie odpowiadajace na wyzwania zwia-
zane z utrzymaniem decydujacej roli konsumenta,
bezpieczeistwem i swobodna przedsiebiorczoscia
w sektorze ustug motoryzacyjnych, S-OTP opiera sie

na kilku kluczowych cechach, takich jak:

konsument ma petna kontrole w zakresie dostepu
do danych w pojezdzie;

jasne rozdzielenie obowigzkdw, ze swobodnym za-
rzadzaniem kontrolg dostepu dla wszystkich ustu-
godawcéw, w tym producentéw pojazddéw;

niemonitorowana i niezaklécona komunikacja mie-
dzy ustugami w pojezdzie;

zarzadzanie umowa z niezaleznym klientem/bezpo-
$rednig zgoda i oferowanie ustug bez udziatu pro-
ducenta pojazdu;

znormalizowany dostep do sieci w pojazdach za
posrednictwem bezpiecznych interfejséw oprogra-
mowania umozliwiajgcych dwukierunkowa komuni-
kacje z pojazdem;

mozliwos¢ bezpiecznej interakgji z kierowca za po-
$rednictwem interfejséw HMI.

AUTOMATYZACJA TRANSPORTU

Aktualnie, w zdecydowanej wiekszosci krajéw rozwi-
nietych, w tym powszechnie na terenie Unii Europej-
skiej, maja miejsce ozywione prace nad wdrazaniem
pojazdéw autonomicznych, ktére juz za kilka lat sta-
na sie codziennoscia. Pojazdy autonomiczne zmienig
nasze zycie, podobnie jak wczesniej stato sie to za
sprawg pociggéw parowych i samochodéw. Pojazdy
te beda ksztattowaé przysztos¢ transportu drogowe-
go i moga doprowadzi¢ do znacznego zmniejszenia
kosztéw transportu. Moga utorowac¢ droge nowym
ustugom i zapewni¢ nowe sposoby zaspokajania stale
rosnacych potrzeb w zakresie mobilnosci oséb i towa-
réw. Po odpowiednim rozwigzaniu biezacych, poczat-
kowych probleméw pojazdy autonomiczne mogtyby
znacznie poprawi¢ bezpieczeristwo ruchu drogowe-
go, poniewaz szacuje sig, ze btedy ludzkie odgrywaja
role w 94% wypadkéw. Pojazdy autonomiczne moga
umozliwi¢ mobilno$¢ osobom niezdolnym do prowa-

The aim of S-OTP is to provide consumers with the
ability to choose independent operators, also SMEs,
and count on them. This will give them access to inno-
vative, competitive and affordable services and prod-
ucts improving road mobility and safety. On order to
achieve this, independent service providers must be
able to compete with all stakeholders. This is a solu-
tion leaving the free choice to the consumer, guaran-
teeing free competition and entrepreneurship in a se-
cure and technologically neutral way.

As a solution to the challenges of maintaining the
decisive role of the consumer, safety and free enter-
prise in the automotive service sector, S-OTP relies
on several key features, such as:

e full control of the consumer as to the scope of ac-
cess to in-vehicle data;

* clear separation of duties, with free management
of access control for all service providers, including
vehicle manufacturers;

e unmonitored and undistorted communication be-
tween the services in the vehicle;

* management of the agreement with independent
customer/direct consent and offering services with-
out the intermediation of vehicle manufacturer;

¢ standardised access to vehicle networks via secure
software interfaces enabling two-way communica-
tion with vehicle;

e secure interaction with the driver via HMI.

TRANSPORT AUTOMATION

Currently, in the vast majority of developed coun-
tries, including the European Union, there is vigorous
work on the implementation of autonomous vehicles,
which will become everyday life in just a few years.
Autonomous vehicles will change our lives, just as it
happened before with steam trains and cars. These
vehicles will shape the future of road transport and
can lead to significant reductions in transport costs.
They can pave the way for new services and provide
new ways to meet the ever-increasing mobility needs
of people and goods. Once the current initial prob-
lems are properly addressed, autonomous vehicles
could significantly improve road safety as human error
is estimated to play a role in 94% of accidents. Auton-
omous vehicles can enable mobility for people who
are unable to drive independently (e.g. the elderly or
disabled), or for people from areas with an insufficient
public transport network.




dzenia pojazdéw samodzielnie (np. osobom starszym
lub niepetnosprawnym), lub osobom z obszaréw o nie-
wystarczajacej sieci transportu publicznego.

Kluczowym elementem prowadzenia dziatari badaw-
czo-rozwojowych nad tymi technologiami sa testy: za-
réwno w warunkach laboratoryjnych (tor testowy) jak i
w warunkach rzeczywistych. Wraz z dalszym rozwojem
wysoce zautomatyzowanych pojazdéw i pojazdéw au-
tonomicznych zaréwno konsumenci, jak i organy regu-
lacyjne oczekuja, ze technologie te zostang dokfadnie
przetestowane by sprawdzi¢ poziom ich bezpieczen-
stwa.

Tymczasem obecny stan prawny w Polsce uniemoz-
liwia firmom tu dziatajgcym prowadzenie badar nad
pojazdami, ktére nie wyczerpuja znamion definicji po-
jazdu autonomicznego, gdyz z przyczyn formalnych
muszg zostac zarejestrowane przy uzyciu tablic profe-
sjonalnych opisanych w art. 80s ust. 1 Ustawy Prawo
o Ruchu Drogowym (dalej: PORD). Zmiany wprowa-
dzone do PORD dhnia 1 lipca 2019 r. ograniczyly moz-
liwos¢ wykonywania badart na drogach publicznych
samochodami zarejestrowanymi na ww. tablicach przy
wsparciu podwykonawcéw tj. firm zatrudniajacych od-
powiednio przeszkolonych kierowcéw (art 80w. ust. 3
PORD).

Polska powinna wspiera¢ badania i rozwéj nie tylko
poprzez rozwdj infrastruktury, lecz réwniez poprzez
bezposrednie programy, ktére oferujg wsparcie fi-
nansowe. Potrzebna jest takze dbato$¢ o otoczenie
prawne, w ktérym firmom z naszej branzy przychodzi
prowadzi¢ dziatalnos$¢. W przeciwienstwie do innych
wymienionych dziatai otoczenie prawne juz w tej
chwili uniemozliwia dalsze postepy prac.

Co prawda wedle informacji ptynacych z Ministerstwa
Infrastruktury w 2022 r. ukaza¢ sie ma projekt cato-
Sciowo regulujgcy kwestie rozwoju pojazdéw autono-
micznych w Polsce. Jednak praktyka pokazuje, ze od
projektu do przepiséw, poprzez caty proces konsulta-
cji moze uptyna¢ duzo czasu. Dlatego tez SDCM ape-
luje o pilne przyjecie zmiany legislacyjnej polegajacej
na umozliwieniu testowania pojazdéw z zaawansowa-
nymi technologiami wspierania kierowcy. Jest to ko-
nieczny krok, bysmy mogli mysle¢ o pojazdach w petni
autonomicznych.

SZARA STREFA
W MOTORYZACJI - W HANDLU

Sprawa handlu uzywanym czesciami zamiennymi $cisle
wigze sie z niedzielnym handlem na gietdach motory-
zacyjnych, ,szrotach”, jak réwniez z nielegalnymi sta-
cjami demontazu pojazdoéw.

The key element of conducting research and develop-
ment activities on these technologies are tests: both in
laboratory conditions (test track) and real life study. As
highly automated vehicles and autonomous vehicles
continue to develop, both consumers and regulators
expect these technologies to be thoroughly tested to
ensure they are safe.

Meanwhile, the current legal status in Poland prevents
companies operating here from conducting research
on vehicles that do not meet the criteria of an auton-
omous vehicle, because for formal reasons they must
be registered using the professional plates described
in art. 80s(1) of the Road Traffic Act. The changes in-
troduced to the Act on 1st July 2019 limited the pos-
sibility of performing tests on public roads with cars
registered on the above-mentioned boards with the
support of subcontractors, i.e. companies employing
properly trained drivers (Article 80w(3) of the said Act).

Poland should support research and development
not only through infrastructure development, but
also through direct programs that offer financial sup-
port. We also need to care for the legal environment
in which companies from our industry have to oper-
ate. Contrary to the other measures mentioned, the
legal environment already prevents further progress
of work.

It is true that, according to the information from the
Ministry of Infrastructure, in 2022 a project is to be
published that comprehensively regulates the issue of
the development of autonomous vehicles in Poland.
However, practice shows that it can take a long time
from design to legislation through the entire consulta-
tion process. Therefore, SDCM calls for urgent adop-
tion of a legislative change allowing the testing of ve-
hicles with advanced driver assistance technologies.
This is a necessary step for us to be able to think about
fully autonomous vehicles.

GRAY ECONOMY IN THE
AUTOMOTIVE SECOTR - TRADE

The issue of the trade in used spare parts is strictly
linked to the trade on automotive stocks, car scrapy-
ards and illegal car dismantling stations.
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Kolejnym znaczacym zrédtem wprowadzajgcym cze-
Sci do obiegu, réwniez w duzym stopniu umykajacym
stuzbom podatkowym, jest Internet. Problem ten zain-
teresowat Krajowa Administracje Skarbowa, ktéra roz-
poczefa kontrole w tym zakresie. W uzasadnieniu tych
dziatarn KAS wskazuje, ze sprzedaz uzywanych czesci
samochodowych bez rejestracji przynosi straty budze-
towi panistwa, zagraza takze srodowisku naturalnemu i
zdrowiu. Dodatkowo nieopodatkowana sprzedaz cze-
Sci pochodzacych z demontazu samochodéw, wyko-
nywanego bez wymaganej rejestracji i pozwolen, jest
takze przejawem nieuczciwej konkurencji.

Skala problemu jest bardzo duza, gdyz dotyczy milio-
néw transakgcji internetowych. Ztomowanie samocho-
du nie jest wynikiem tego, ze popsuta sie w nim jakas
czes$¢. Jest raczej spowodowane tym, ze wiekszos¢
elementéw jest juz w nim skrajnie wyeksploatowana
lub zniszczona w wyniku wypadku. Préby ponowne-
go ich uzycia sa dziataniem przeciw bezpieczeristwu.
Sprzedaz takich produktéw w oczywisty sposéb przy-
czynia sie do pogorszenia bezpieczenstwa na polskich
drogach. Nie nalezy zapomina¢ iz kanatem tym sprze-
dawane sg takze czesci wymontowane z pojazdéw
kradzionych.

Majac na uwadze negatywne skutki montazu w po-
jazdach uzywanych czesci dla bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz ochrony srodowiska, jak réwniez
koniecznos¢ dziatania zgodnego z przepisami prawa
konieczne jest przygotowanie odpowiedniej zmiany
legislacyjnej, ktéra uniemozliwi sprzedawcom ofero-
wanie produktéw zagrazajacych bezpieczenstwu.

Another significant source of introducing parts on the
market, also largely eluded by tax services, is the Inter-
net. This problem aroused the interest of the National
Revenue Administration (KAS), which started inspec-
tions in this area. In the justification of these actions,
KAS points out that the sale of used car parts without
registration causes losses to the state budget and also
poses a threat to the environment and health. In ad-
dition, the tax-free sale of parts from car disassembly,
performed without the required registration and per-
mits, is also a manifestation of unfair competition.

The scale of the problem is very large, as it concerns
millions of internet transactions. Car scrapping is not
the result of a part breaking down. Rather, it is caused
by the fact that most of its components are already
extremely worn out or damaged as a result of an ac-
cident. Attempting to reuse them is an act against se-
curity. The sale of such products obviously contributes
to the deterioration of safety on Polish roads. It should
not be forgotten that this channel also sells parts re-
moved from stolen vehicles.

Considering the negative effects of installing used
parts in vehicles for road safety and environmental
protection, as well as the need to act in accordance
with the law, it is necessary to prepare an appropri-
ate legislative change that will prevent sellers from
offering products that pose a threat to safety.

Zrédto: SDCM, Schemat zapoatrzenia rynku w czesci motoryzacyjne. / Source: SDCM, Diagram of market supply of automotove parts.




SZARA STREFA
W MOTORYZACJI - USLUGI

Innym problemem wchodzacym w zakres zjawiska
szarej strefy sg nigdzie nie zarejestrowane, pokatnie
dziatajgce nielegalne punkty napraw samochodéw.
To niejako nieistniejgce firmy, niepodlegajace zadnym
obowigzkom, nieptacace podatkéw. W konsekwenc;ji
nie sg one nigdy kontrolowane, gdyz po prostu nie ma
ich w ewidencjach, a dla zarejestrowanych warsztatéw
stanowia nieuczciwg konkurencje przejmujacg czesc
rynku.

Z ankiet prowadzonych wséréd legalnie dziatajgcych
warsztatéw wynika, iz niemal kazdy z nich moze wska-
za¢ w poblizu miejsca swojej dziatalnosci co najmniej
jedno takie miejsce, a znaczacy procent z nich nawet
dwa takie miejsca, w swojej okolicy. By przeciwdzia-
ta¢ zjawisku poszerzajacej sie szarej strefy w zakre-
sie nielegalnych napraw samochoddw, a tym samym
wspierac rozwdj zatrudnienia w sektorze legalnie dzia-
fajgcych warsztatéw samochodowych, nalezy podjaé
konkretne dziatania majace na celu ograniczenie tego
typu niezgodnej z prawem dziatalnosci.

Z dniem 1 stycznia 2020 r., zgodnie ze znowelizowa-
na ustawa o podatku od towaréw i ustug, warsztaty
samochodowe objat obowigzek stosowania kas fiskal-
nych on-line. Jest to dodatkowy koszt i obowigzek
tylko dla legalnie dziatajgcych warsztatéw — podmio-
ty niezarejestrowane niestety zaoszczedza kolejne
pienigdze. Branza motoryzacyjna z SDCM na czele
wskazywata w tym zakresie, iz dalsze zaciskanie pe-
tli na szyjach warsztatéw, bedzie wylacznie nakrecac
rozwdéj szarej strefy, oddalajac srodowisko od roz-
wigzania wlasciwego problemu. SDCM apeluje, aby
kontrole oficjalnych instytucji zostaly ukierunkowa-
ne przede wszystkim na nigdzie niezarejestrowane
punkty napraw samochodéw, gdyz to tam nie dba
sie o ochrone srodowiska, bezpieczefistwo pracy, nie
placi sie podatkéw i prowadzi nieuczciwa konkuren-

cje.

Gdy moéwimy o obcigzeniach naktadanych na warszta-
ty motoryzacyjne, nalezy wspomnie¢ réwniez o kolej-
nym obowigzku cigzacym na warsztatach samochodo-
wych od poczatku 2020 r., mianowicie o koniecznosci
posiadania obowigzkowego wpisu do bazy danych od-
padowych (BDO). Niestety olbrzymie problemy natury
informacyjnej oraz utrudnienia wynikajace z niedosko-
natosci funkcjonowania systemu niezwykle ograniczajg
dziatalno$é warsztatéw motoryzacyjnych.

GRAY ECONOMY IN THE
AUTOMOTIVE SECTOR - SERVICES

Another problem falling within the scope of the gray
economy are unregistered, illegally operating, ille-
gal car repair points. They are in a way non-existent
companies, not subject to any obligations, not paying
taxes. As a consequence, they are never controlled,
because they are simply not in the records, and for
registered garages they constitute unfair competition
taking over a part of the market.

The surveys conducted among legally operating work-
shops show that almost each of them can indicate at
least one such place near their place of operation, and
a significant percentage of them even two such places
in their vicinity. In order to counteract the phenome-
non of the widening gray economy in the field of ille-
gal car repairs, and thus support the development of
employment in the sector of legally operating car re-
pair shops, specific measures should be taken to limit
this type of illegal activity.

As of 1st January 2020, in accordance with the amend-
ed act on tax on goods and services, repair garages
have become obliged to use online cash registers.
This is an additional cost and obligation only for legally
operating workshops - unregistered entities, unfortu-
nately, will save another money. The automotive in-
dustry, led by SDCM, pointed out in this regard that
further tightening of the loops on the necks of work-
shops will only stimulate the development of the
gray economy, taking us away from solving the actu-
al problem. SDCM calls for the inspections of official
institutions to focus primarily on unregistered car re-
pair points, because this is where environmental pro-
tection and work safety are not observed, taxes are
not paid and unfair competition is taking place.

When we talk about the burdens imposed on repair
garages, one should also mention another obligation
imposed on them from the beginning of 2020, namely
the necessity to have a mandatory entry in the waste
database (BDO). Unfortunately, huge problems and
difficulties resulting from imperfect functioning of the
system limit the activity of automotive workshops.
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GOSPODARKA
W OBIEGU ZAMKNIETYM
- OLEJE ODPADOWE

Projektowana przez Ministerstwo Rozwoju i Techno-
logii zmiana ustawy o zmianie ustawy o obowigzkach
przedsiebiorcéw w zakresie gospodarowania niekté-
rymi odpadami i o opfacie produktowej oraz niekté-
rych innych ustaw bedzie miata bardzo duzy wplyw
na dziafalnos¢ wszystkich podmiotéw zajmujacych
sie wytwarzaniem, przywozem, krajowa dystrybucja,
a nawet zuzywaniem $rodkéw smarnych. Natozy ona
bowiem szereg dodatkowych obowiazkéw wymaga-
jacych poznania i koniecznego przygotowania przez
wszystkie podmioty, ktérych dotkng projektowane
zmiany, w szczegdlnosci MSP. Do tego trzeba czasu.

SDCM popiera zatozenie, ze wprowadzenie optaty de-
pozytowej powinno by¢ drugim etapem zmian. Dosto-
sowanie si¢ do obowigzkdéw i przygotowanie funkcjo-
nalnego systemu optaty depozytowej bedzie bardziej
czasochtonne i dotknie mniejsze i mniej wyspecjalizo-
wane firmy, w tym na przyktad warsztaty samochodo-
we, ktérych w Polsce jest ponad 24 tysigce, a ktére
$rednio zatrudniajg zaledwie 6 oséb.

W powyzszym kontekscie nalezy takze wskaza¢ na
dwie regulacje, to jest: system rejestracji przewozu to-
waréw SENT oraz rozbudowywang baze danych o od-
padach (BDO). Regulacje te przy oczywiscie stusznych
zatozeniach przysporzyly branzy motoryzacyjnej wielu
probleméw zwigzanych z jej przystosowaniem sie do
zmian, co powodowafo czesto poniesienie ogromnych
$rodkéw finansowych. Kolejne kosztowne zmiany w
obecnym, trudnym okresie pandemii koronawirusa,
ktérego kolejne mutacje w dalszym ciggu stawiajag
pod znakiem zapytania trwaty powrét do normalnosci,
bylyby dodatkowym obcigzeniem dla i tak juz walcza-
cych czesto o przetrwanie firm. Na marginesie nalezy
zauwazy¢, ze na warsztaty motoryzacyjne, na ktére w
gléwnej mierze spadnie ciezar realizacji projektowa-
nych zmian, nieustannie naktada sie nowe obowigzki,
jak chociazby kasy online, BDO, czy JPK, co pogarsza
ich sytuacje wzgledem podmiotéw dziatajagcych w sza-
rej strefie i pozbawionych tych obciagzen.

Jednym z budzacych szczegdlne watpliwosci elemen-
téw projektowanej regulacji jest kwestia ubytkéw
oleju. W zasadzie nawet w sprawnych technicznie
pojazdach, poziom zuzytego oleju przy wymianie na
.nowy"” bedzie inny (nizszy) niz w momencie poprzed-
niej wymiany. Producenci pojazdéw sami informuja, ze
pojazdy moga pobierac okreslong ilos¢ oleju na 1000
km (nawet pdt litra). W miare eksploatacji samochodu
konieczne jest czestsze uzupetnianie poziomu oleju
silnikowego, a co za tym idzie ponoszenie kosztéw,
ktére zwigksza sie od ok. 5 do 10 zlotych za litr po
wprowadzeniu projektowanych zmian. Uderzy to oby-
wateli — zwlaszcza tych mniej zamoznych posiadaja-
cych starsze - ,biorgce olej” pojazdy. Ustawodawca
stusznie zauwaza problem ubytku, jednak kwestie te
ma regulowac dopiero rozporzadzenie wykonawcze,

CIRCULAR ECONOMY
- WASTE OILS

The draft prepared by the Ministry of Development
and Technology amending the act on the obligations
of entrepreneurs with regard to the management of
certain waste and the product fee and certain other
acts will have a very large impact on the activities of all
entities involved in the production, import, domestic
distribution and even consumption of lubricants. It will
impose a number of additional obligations requiring
knowledge and necessary preparation by all entities
that will be affected by the proposed changes, in par-
ticular SMEs. It takes time for that.

SDCM supports the assumption that the introduc-
tion of the deposit fee should be the second stage of
changes. Adapting to the obligations and preparing a
functional deposit fee system will be more time-con-
suming and will affect smaller and less specialized
companies, including, for example, repair garages, of
which there are over 24,000 in Poland, and which em-
ploy only 6 people on average.

In the above context, two regulations should also be
indicated, that is: the SENT goods transport regis-
tration system and the waste database (BDO) being
developed. These regulations, with obviously correct
assumptions, caused the automotive industry many
problems related to its adaptation to changes, which
often resulted in incurring huge financial resources.
Further costly changes in the current difficult period
of the coronavirus pandemic, whose successive mu-
tations continue to call into question a lasting return
to normal functioning, would be an additional burden
for companies that are already often struggling to sur-
vive. By the way, it should be noted that the automo-
tive workshops, which will be mainly burdened with
the implementation of the planned changes, are con-
stantly being imposed by new obligations, such as on-
line cash registers, BDO or SAF-T, which worsens their
situation in relation to entities operating in the gray
economy who do not have to face such challenges.

One of the elements of the proposed regulation that
raises particular doubts is the issue of oil losses. In fact,
even in technically efficient vehicles, the level of used
oil when changing to “new” will be different (lower)
than at the time of the previous change. Vehicle manu-
facturers themselves report that vehicles can consume
a certain amount of oil per 1000 km (even half a litre).
As the car is used, it is necessary to refill the engine oil
level more often, and thus incur costs that will increase
from about PLN 5 to PLN 10 per litre after introducing
the planned changes. This will hit citizens - especially
the less affluent owning older, oil-consuming vehicles.
The legislator rightly notices the problem of the short-
age, however, this issue is to be regulated only by the
implementing regulation, and the topic already leads
to heated discussions. Therefore, it is now important




a juz obecnie temat prowadzi do goracych dyskusji.
Dlatego juz teraz wazne jest pilne doprecyzowanie
kwestii ubytkéw. Brak racjonalnej regulacji w tym za-
kresie bedzie traktowany jako quasi podatek natozony
na kierowcéw — czyli bardzo duzg czes$¢ naszego spo-
teczenstwa.

SYSTEM ULG PODATKOWYCH,
W TYM ULGA NA ROBOTYZACIJE

Zgodnie z opublikowanym 8 wrzesnia 2021 r. projek-
tem ustawy o zmianie ustawy o podatku dochodo-
wym od oséb fizycznych i ustawy o podatku docho-
dowym od oséb prawnych od 1 stycznia 2022 r. ma
zacza¢ obowigzywaé tzw. ulga na robotyzacje. Bedzie
ona elementem kompleksowego systemu ulg podat-
kowych, ktéry bedzie dziatat jako czes¢ podatkowe-
go pakietu Polskiego tadu od 2022 r. Na system ulg
wspierajacych innowacje i proces produkcyjny skfada¢
sie beda nastepujgce elementy:

* ulga badawczo-rozwojowa, wspierajaca prace kon-
cepcyjne nad nowym produktem, ustuga czy pro-
cesem;

ulga na prototyp, wspomagajaca przeniesienie po-
mystu na jezyk praktyki i produkgji;

ulga na zatrudnienie innowacyjnych pracownikéw,
utatwiajaca konkurowanie o specjalistéw o kluczo-
wych umiejetnosciach i kompetencjach,

ulga na robotyzacje, ktéra utatwi otwarcie dedyko-
wanej produktowi linii produkcyjnej;

ulga IP Box, dziatajgca symultanicznie z B+R, ktéra
zmniejszy obcigzenie na etapie uzyskiwania docho-
doéw z jego sprzedazy.

Do konsultacji trafia tez ulga na inwestycje Venture
Capital. Ulgi dla inwestujacych za posrednictwem fun-
duszy Venture Capital, ktére lokuja kapitat w innowa-
cyjne przedsiebiorstwa, sa bardzo waznym impulsem
do rozwoju tego rynku w Polsce.

Ulga na robotyzacje jest to nowa ulga w podatku do-
chodowym, ktéra zgodnie z zapowiedziami ma funk-
cjonowac analogicznie do ulgi badawczo-rozwojowe;j.
Umozliwi ona odliczenie od podstawy opodatkowania
kwoty stanowigcej 50% kosztéw uzyskania przycho-
déw poniesionych w roku podatkowym na robotyza-
cje, przy czym kwota odliczenia nie moze przekraczac
kwoty dochodu uzyskanego przez podatnika w roku
podatkowym.

to urgently clarify the issue of oil losses. The lack of
rational regulation in this regard will be treated as a
quasi-tax imposed on drivers - that is, a very large part
of our society.

TAX RELIEFS SYSTEM,
INCLUDING ROBOTICS

According to the draft amending the act on personal
income tax and act on corporate income tax published
on 8th September 2021, the so-called robotics tax re-
lief shall enter into force as of 1st January 2022. It will
be the part of a complex tax reliefs system, which will
be element of the tax package within the Polish Deal
since 2022. The following elements shall comprise the
system of reliefs supporting innovativeness and the
production process:

R&D relief supporting concept works on new prod-
uct, service or process;

e prototype relief, supporting the translation of the
idea into practice and production;

e relief on the employment of innovative employ-
ees, facilitating competition for specialists with key
skills and competences;

* robotics relief, which will enable setting up a pro-
duction line dedicated to a given product;

¢ |P Box relief, acting simultaneously with the R&D
relief, which will lessen the burden on the level of
earning profit from the sale of a product.

Also Venture Capital investments relief is also being
revised. The reliefs for the investors via Venture Capi-
tal funds, who invest in innovative entrepreneurships,
are a very important trigger for the development of
this market in Poland.

The robotics relief is a new relief in the income tax
system, which is to act similarly to the R&D relief. It
will make it possible to deduct from the tax base an
amount representing 50% of the tax-deductible costs
incurred in the tax year for robotics, the deduction
amount may not exceed the amount of income ob-
tained by the taxpayer in the tax year.
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Motoryzacja poddawana jest ciggtym zmianom. Nie-
ustanny rozwdj nowych technologii towarzyszacy od
wielu lat naszej branzy sprawit, ze dzi$ korzystamy z
rozwigzan, o ktérych jeszcze jaki$ czas temu nam sie
nie $nito. Obecnie przemiany te wydaja sie nawet przy-
biera¢ na sile, a ich gtéwnym motorem sg wyzwania
klimatyczne i szeroko rozumiana cyfryzacja, ktéra za-
czyna kreowaé nowe, dotychczas nie kojarzone z tg
branza, produkty badz ustugi. Wszystko to stwarza
graczom rynkowym nie tylko szanse, ale i wyzwania,
z ktérych najistotniejszym wydaje sie by¢ umiejetnosé
szybkiej adaptacji do zmian przekfadajacej sie na moz-
liwos¢ zajecia jak najlepszej pozycji w taricuchu warto-
Sci, a nastepnie jej utrzymania.

Cho¢ technologia oraz preferencje konsumenckie sa
bardzo istotng sitg sprawcza napedzajgca omawiane
ponizej zmiany, to jednak w kontekscie trendéw ryn-
kowych nie da sie uciec od kwestii regulacyjnych. Bo
to wlasnie motywacje polityczno-spoteczne i bedace
ich emanacja regulacje prawne potrafig w niektérych
dziedzinach gospodarki odgrywac kluczowa role w
ksztattowaniu trendéw rynkowych.

NAJWAZNIEJSZE
MEGATREDNY ZMIENIAJACE
MOTORYZACJE

ELEKTROMOBILNOSC

Liczba samochodéw o napedzie elektrycznym stale
rosnie i zaktada sig, ze wedtug réznych scenariuszy do
2030 r. na catym $wiecie bedzie ich od 125 do 220 min
sztuk. Rozwéj tego zjawiska jest nieunikniony, choé
rodzi on wiele pytan i probleméw jak: raczkujgca in-
frastruktura do fadowania, cena, zasigg, spofeczna
akceptowalnos¢, dostepnosc surowcéw do produkc;ji
baterii, jak réwniez ich trwato$¢, czy mozliwosci wy-
korzystania tej technologii na przyktad w transporcie
ciezkim, gdzie, jak sie wydaje, duza role moze odegraé
takze woddr. W Polsce wymiana parku samochodo-
wego bedzie procesem diugotrwatym i bedzie miata
przetozenie nie tylko na kierowcéw, lecz réwniez zna-
czgco wplynie na dziatalnos$¢ producentéw czesci mo-
toryzacyjnych.

Samochéd elektryczny posiada nawet jedna trzecig
mniej czesci niz samochéd z napedem konwencjonal-
nym. To producenci tych komponentéw najmocniej
odczujg elektryfikacje. Nie jest mozliwe dokfadne
oszacowanie, jak bardzo zmieni sie rynek producen-
téw czesci w Polsce pod wptywem elektromobilnosci.
Wiele bedzie zalezato od tego, czy producenci zdotaja
dostosowaé sie do nadchodzacych zmian i dokonaé
transformacji profilu produkcji pod tym katem.

Automotive industry is constantly changing. The con-
tinuous development of new technologies — a process
to which our industry has been subjected for many
years — made it possible for us to use solutions which
we could not even dream about some time ago. Cur-
rently, these changes seem to become more and more
intense; they are caused mainly by climate challenges
and the broadly understood digitalisation, on account
of which new products or services not yet associated
with this industry are being introduced. All this creates
not only opportunities but also challenges for market
players. The crucial challenge is to adapt swiftly to
changes, which in turn allows for taking the best posi-
tion in the value chain and then maintaining it.

While technology and consumer preferences are to a
great extent the driving force behind the changes dis-
cussed below, regulatory issues cannot be escaped in
the context of market trends. Political and social incen-
tives as well as the legal regulations stemming from
them can play a key role in shaping market trends in
various economic areas.

CRUCIAL MEGATRENDS
CHANGING AUTOMOTIVE
INDUSTRY

ELECTROMOBILITY

The number of electric-powered cars is growing
steadily and it is assumed that there will be between
125 and 220 million cars worldwide by 2030, accord-
ing to various scenarios. The development of this phe-
nomenon is inevitable, although it raises many ques-
tions and causes difficulties, such as: the early stage
of development of the charging infrastructure, price,
limited range, social acceptability, availability of raw
materials for battery production, durability of the bat-
teries and the possibility of using this technology e.g.
in heavy transport, where it seems that hydrogen may
also play a major role. In Poland, the replacement of
the car park will be a long-term process affecting not
only the drivers, but also significantly the activities of
automotive parts manufacturers.

An electric car has up to one-third fewer parts than
a conventionally powered car. Manufacturers of such
components will be most affected by the shift to elec-
tric cars. It is not possible to estimate exactly to what
extent the Polish market of automotive parts manu-
facturers will change under the influence of electromo-
bility. Much will depend on whether manufacturers are
able to adapt to the pending changes and transform
their production profile accordingly.




Jesli zatozymy, ze firmy specjalizujace sie w produk-
cji czesci przeznaczonych do pojazdéw o napedzie
konwencjonalnym nie dokonaja transformaciji profilu
produkcji, wartos¢ produkgji i rynku czesci w 2050 r.
moze spasc¢ az o 41%. Jesli zas przedsiebiorstwa do-
konaja odpowiednich przeksztalcen, nadal mozemy
spodziewac sie spadku, ale bedzie on nieco mniejszy
i wyniesie okolo 33%.[1] Nalezy pamieta¢, iz powyz-
sze zmiany zostaly zatozone w kontekscie rozwoju
trendu elektromobilnosci. Nie uwzgledniajg one in-
nych trenddw, ktére by¢ moze beda rekompensowaty
zmiany na rynku, lub go dalej zmniejszaty.

POZOSTALE TECHNOLOGIE
ZERO | NISKOEMISYJNE

Decyzje polityczne podejmowane aktualnie w kontek-
Scie preferencji dla poszczegélnych technologii nape-
déw pojazdéw obarczone sg réwnie duzym ryzykiem
bfedu. W ocenie SDCM powinny skupiac¢ sie na kre-
owaniu nowych mozliwosci i ich dywersyfikacji, a nie
na skreslaniu z goéry niektérych technologii, ktérych
ostatecznych efektéw nie jestesmy w stanie dzis prze-
widzieé.

W opinii SDCM wsréd alternatywnych napedéw dla
pojazdéw w perspektywie najblizszej dekady naj-
wiekszy potencjat dla redukcji emisji przy zachowaniu
obecnego poziomu mobilnosci i konkurencyjnosci w
Europie maja pojazdy hybrydowe (PHEV).

Hybrydy spetniaja wieloraka funkcje: zmniejszajg emi-
sje z transportu, sa ogniwem w ewolucji dla przemystu
—znajduja sie w nich czesci i podzespoly, ktérych braku-
je w pojazdach elektrycznych, a jednoczesnie niweluja
obawy klientéw zwigzane z zasiggiem, przyciggajac w
ten sposéb wiecej uzytkownikéw do elektromobilno-
Sci. Sa katalizatorem spotecznie akceptowalnej trans-
formacji taricuchéw wartosci przy zachowaniu miejsc
pracy w przemysle w UE. W pofgczeniu z paliwami al-
ternatywnymi moga by¢ integralna czesécia floty samo-
chodowej przysztosci.

W opinii SDCM, pojazdy hybrydowe powinny byé w
najblizszej dekadzie kluczowym elementem redukgji
emisji z transportu. Oferuja one liczne zalety i niewie-
le wad. Sa rozsgdnym kompromisem pomiedzy eko-
logia, zdrowiem, ekonomia, walka z wykluczeniem
transportowym oraz dywersyfikacja uodparniajaca
gospodarke na przyszle kryzysy i niedobory surow-
c6w. Zapewniajac neutralnos¢ technologiczng oferuja
takze mozliwos¢ dalszych dostosowan celem dalszych
redukcji emisji w przysziosci. W dalszej kolejnosci —
jako tagodzace rozwigzanie przejsciowe znaczny po-
tencjat oferuje takze zasilanie pojazdéw paliwami ga-
zowymi: CNG, LNG i LPG.

[1] Zrédto: Opracowanie wiasne SDCM.

Assuming that companies specialising in the produc-
tion of parts for conventionally powered vehicles do
not transform their production profile, the value of
production and the parts market in 2050 could fall
by as much as 41%. If, on the other hand, the compa-
nies implement the appropriate transformations, we
can expect a slightly smaller decline — around 33%|[1].
It should be noted that the above-mentioned modifi-
cations are valid in the context of further development
of the electromobility trend. Other trends that may
compensate for these market fluctuations or reduce
the market share further have not been taken into ac-
count.

OTHER ZERO AND LOW
EMISSION TECHNOLOGIES

The current political decisions regarding preferences
for specific vehicle propulsion technologies are sub-
ject to equally high risk of error. In SDCM'’s opinion,
they should focus on creating new opportunities as
well as their diversification and not on ruling out cer-
tain technologies, the impact of which we are not able
to foresee now.

When it comes to alternative propulsion systems for
vehicles, SDCM believes that plug-in hybrid vehicles
(PHEVs) have the greatest potential to reduce emis-
sions while maintaining current levels of mobility and
competitiveness in Europe over the next decade.

Hybrids serve various functions: they reduce emis-
sions from transportation, are a link in the industry’s
evolution — parts and components that are missing
from electric vehicles are used in them, while at the
same time they mitigate consumer concerns about the
range, thus attracting more users to electromobility.
They act as a catalyst for the socially acceptable trans-
formation of value chains while preserving industrial
jobs in the EU. Combined with alternative fuels, hy-
brids can form an integral part of the car fleet of the
future.

According to SDCM, hybrid vehicles should be a key
component in reducing transportation emissions
over the next decade. They offer numerous advan-
tages and have few drawbacks. Hybrid vehicles
represent a sensible compromise between ecology,
health, economics, the fight against transport exclu-
sion and diversification, making the economy more
resistant to future crises and shortages of raw mate-
rials. While ensuring technology neutrality, they also
offer the possibility for further adjustments to reduce
emissions. As far as mitigating transitional solutions
are concerned, the powering of vehicles with gaseous
fuels (CNG, LNG and LPGQG) also offers considerable
potential.

[1] Source: own compilation by SDCM.
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Nalezy takze zwréci¢ uwage na e-paliwa, ktére sa
wytwarzane wylacznie z energii odnawialnej badz z
odpadéw. W 2021 r. w Europie rozpoczyna sie nowy
etap polityki w zakresie energii odnawialnej w ramach
zrewidowanej Dyrektywy w sprawie odnawialnych zré-
det energii (RED Il). Wraz ze wsparciem dla biopaliw
nowa polityka kfadzie ponownie nacisk na dwa inne
rodzaje paliw alternatywnych: paliwa odnawialne po-
chodzenia niebiologicznego (RFONBO) produkowane
gléwnie z energii odnawialnej, oraz paliwa weglowe
pochodzace z recyklingu (RCF) produkowane przy
uzyciu pozostatosci energii kopalnej w niektérych ro-
dzajach odpaddw i produktach ubocznych, takich jak
odpady tworzyw sztucznych i przemystowe gazy od-
lotowe.[2]

Z powyzszego wida¢, ze nie musimy, a nawet nie po-
winni$my zamykac sie na jedna technologie.

TELEMATYKA | POJAZDY
POLACZONE

Cyfryzacja w transporcie i komunikacji niejako zapo-
czatkowata rewolucyjne zmiany w pojazdach i w po-
strzeganiu samochodéw przysziosci. Samochody ko-
munikujace sie to pojazdy wymieniajace sie miedzy
sobg danymi oraz faczace sig z infrastrukturg drogowa
oraz takie, ktére umozliwiajg kierowcom staty kontakt
ze $wiatem zewnetrznym. Rozwéj tego kierunku tech-
nologii sprawit, ze w zasadzie juz obecnie pojazdy staty
sie komputerami na kotach. Cyfryzacja w motoryzacji
to réwniez telematyka, dwukierunkowa komunikacja
oraz stata tgcznosc z pojazdem za pomocg technolo-
gii bezprzewodowych w celu pobierania i przesytania
jego danych pokfadowych oraz monitorowania pojaz-
du online.

W tym kontekscie szczegdlnie istotny jest dostep do
danych pokfadowych pojazdu, w tym informacji doty-
czacych sposobu naprawy i serwisowania samocho-
du. W obszarze telematyki rozwigzania gwarantujace
dostep do informacji w czasie rzeczywistym, na nie-
dyskryminujacych zasadach beda rozwigzaniami nie
tylko pozadanymi, ale wrecz koniecznymi do rozwoju
sprawiedliwe]j konkurencji oraz pozwalajagcymi konsu-
mentowi na wolny wybér np. miejsca serwisowania
pojazdu oraz wyboru czesci do jego naprawy czy tez
$wiadczenia innego rodzaju ustug. By niezalezny seg-
ment mégt rozwijaé sie w zakresie technologii cyfro-
wej na réwni z segmentem autoryzowanym, konieczny
jest sprawiedliwy dostep do wszystkich funkcjonalno-
Sci telematycznych.

Nawet ustugi ptatnicze, w ktérych pojazd ptaci rachun-
ki na parkingach lub na stacjach paliw za posrednic-
twem aplikacji opartych na tacznosci to ustugi tego
nowego tworzacego sie rynku, ktérego wartosé moze
osiggna¢ w Europie 34 miliardy euro w ciggu 5 lat.

[2] Zrédto: FACTSHEET: ALTERNATIVE FUELS WITHOUT
THE BIOMASS, The International Council on Clean
Transportation, czerwiec 2020 r.

E-fuels, which are made exclusively from renewa-
ble energy or waste, are also worth considering. In
2021, a new phase of renewable energy policy begins
in Europe under the revised Renewable Energy Direc-
tive (RED Il). Along with support for biofuels, the new
policy again places an emphasis on two other types
of alternative fuels: renewable fuels of non-biological
origin (RFONBOs) produced primarily from renewable
energy and recycled carbon fuels (RCFs) produced
with the use of residual fossil energy in certain types
of waste and by-products, such as plastic waste and
industrial exhaust gases.[2]

Therefore, as indicated above, we do not have to and
even should not be limited to using one technology.

TELEMATICS AND VEHICLE
COMMUNICATION

Digitalisation in transport and communication has, in a
way, initiated revolutionary changes in vehicles as well
as the perception of cars of the future. Communicat-
ing cars are vehicles that exchange data with each oth-
er and connect to the road infrastructure or cars that
allow drivers to stay in touch with the outside world.
The development of this branch of technology has al-
ready transformed vehicles into computers on wheels.
Digitalisation in the automotive industry also includes
telematics, two-way communication and constant con-
nectivity with the vehicle via wireless technologies for
the purpose of downloading and transmitting its on-
board data and online monitoring of the vehicle.

In this context, access to on-board vehicle data, in-
cluding information on how the car is repaired and
serviced, is particularly important. In the area of telem-
atics, solutions that guarantee access to information in
real time on a non-discriminatory basis will not only be
desirable but actually necessary for the development
of fair competition. They also allow the consumer to
make their own choices regarding place where the car
is to be serviced, selecting parts for repairing or oth-
er services. Fair access to all telematics functionalities
is crucial for the growth of independent segment of
digital technology on a basis equal to the authorised
segment.

Even payment services, where the vehicle pays bills
at car parks or petrol stations via connectivity-based
apps, are services of the new emerging market, which
may reach EUR 34 billion in Europe within the upcom-
ing 5 years.

[2] Source: FACTSHEET: ALTERNATIVE FUELS WITHOUT
THE BIOMASS, The International Council on Clean
Transportation, June 2020.




Istniejace tradycyjnie segmenty rynku motoryzacyjne-
go, takie jak naprawa i serwisowanie, ktére generuja
rocznie 130 miliardéw euro wartosci dla europejskich
dostawcdw, réwniez ulegng zasadniczej zmianie. Inno-
wacje w tej dziedzinie wymagajg jednak wymiany da-
nych o samochodach pomiedzy réznymi podmiotami
gospodarczymi.[3]

Warunkiem wstepnym dla petnego wykorzystania po-
tencjatu tych innowacyjnych trendéw w Europie jest
uczciwa i niezaktécona konkurencja. Kazda uprzywi-
lejowana pozycja w strumieniu danych lub w prze-
plywie informacji miedzy pojazdem, a kolejnymi
punktami komunikacji ma potencjal ograniczenia, a
nawet wykluczenia poszczegélnych graczy rynko-
wych. Jako, Zze technologia motoryzacyjna szybko sie
rozwija, a pojazdy generuja i zbieraja coraz wieksze
ilosci danych do obslugi i monitorowania systeméw,
dane te sa réwniez cenne dla calego szeregu pod-
miotéw na tym rozwijajacym sie rynku. Podmioty te
potrzebuja takich informaciji, aby oferowac i ulepszaé
nowe uslugi takze w zakresie napraw i konserwacji
pojazdow.

Jednak obecnie grupa, ktéra nadzoruje dostep do
wszystkich urzadzen komunikacyjnych sg producenci
pojazdéw, ktérzy dzieki temu maja wyjatkowo uprzy-
wilejowang pozycje w faricuchu wartosci umozliwia-
jaca takze kontrole przeptywu danych w pojezdzie.
Przedtuzanie tego stanu powoduje caly szereg ryzyk
konkurencyjnych prowadzacych do trwatego znie-
ksztatcenia konkurencji i do utrudnienia konsumentom
podejmowania wyboru co do alternatywnych ustug
zewnetrznych pochodzacych od réznych dostawcéow
niezaleznych od producentéw pojazdow.

W Il kwartale 2022 r. Komisja Europejska ma rozpo-
cza¢ proces legislacyjny, ktéry ureguluje te kwestie.
Mamy nadzieje, ze nie dojdzie do opéznien, a zapro-
ponowane przepisy beda uwzglednialy potrzeby
rynku, w tym uczciwej konkurenciji.

POJAZDY AUTONOMICZNE
| SYSTEMY WSPOMAGANIA
KIEROWCY

Samochody autonomiczne to inaczej pojazdy nie wy-
magajace asysty kierowcy w prowadzeniu. Rozwdj
transportu autonomicznego zmieni nie tylko sposéb
uzytkowania pojazdéw prywatnych, lecz wplynie réw-
niez na transport publiczny i ustugi przewozéw pa-
sazerskich. Pomimo optymistycznych prognoz wska-
zujacych, ze zautomatyzowane pojazdy moga byc
szeroko stosowane w Europie juz w 2030 roku, niekté-
rzy naukowcy i eksperci sg ostrozniejsi i podkreslaja,
ze do zbudowania w petni autonomicznego pojazdu

[3] Zrédto : Access to in-vehicle data and resources
On a regulatory framework ensuring a level playing

field in automotive digitalisation, CLEPA Position Paper, kwiecieri 2021 r.

The already existing traditional segments of the auto-
motive market, such as repair and maintenance, which
generate EUR 130 billion in value annually for Euro-
pean suppliers, will also be modified. However, inno-
vation in this area requires the exchange of car data
between different economic entities.[3]

Fair and undistorted competition is a prerequisite for
realising the full potential of these innovative trends in
Europe. Any privileged position in the data stream or
in the flow of information between the vehicle and
subsequent communication points has the potential
to limit or even exclude individual market players.
As automotive technology rapidly evolves, vehicles
generate and collect increasing amounts of data
to operate and monitor systems. This information
is also valuable to a whole range of players in this
growing market. These entities need such data in
order to offer and improve new services also in the
field of vehicle repair and maintenance.

However, the vehicle manufacturers are the group
that currently oversees access to all communication
devices. Therefore, they have an extremely privileged
position in the value chain, which also enables them to
control the flow of data in the vehicle. Prolongation of
such a state generates a number of competitive risks
leading to permanent distortions of competition. This
also hinders consumers from choosing between alter-
native external services from different suppliers inde-
pendent of vehicle manufacturers.

In Q2 2022, the European Commission is expected
to start the legislative process to regulate this issue.
We hope that there will be no delays and that the
proposed legislation will take into account the needs
of the market, including fair competition.

AUTONOMOUS VEHICLES
AND DRIVER-ASSISTANCE
SYSTEMS

Autonomous cars are otherwise known as self-driving
vehicles not requiring driver assistance. The develop-
ment of autonomous transport will not only change
the way private vehicles are used, but will also affect
public transport and passenger transport services. De-
spite optimistic forecasts indicating that autonomous
vehicles could be widely used in Europe as early as in
2030, some scientists and experts are more cautious
and stress that further research is still needed to build
a fully autonomous vehicle, including in the areas of

[3] Source : Access to in-vehicle data and resources
On a regulatory framework ensuring a level playing field
in automotive digitalisation, CLEPA Position Paper, April 2021.

¢¢0¢-120C ANV1Od NI dOL1D3S IAILONOLNY

00
N



¢20¢-120¢ 30570d M VYNFADVZAYOLOW VZNVY4d

oo
0

nadal potrzebne s3 dalsze badania, takze w obszarach
sztucznej inteligencji i cyberbezpieczenstwa. Obecnie
w wielu miejscach na $wiecie, w tym w Polsce, samo-
chody autonomiczne poddawane sa badaniom i testom.

Zaletg pojazdéw autonomicznych jest mozliwos¢ zna-
czacej poprawy bezpieczenstwa jazdy. Oczekuje sie,
ze technologie bezpieczeristwa znane jako zaawan-
sowane systemy wspomagania kierowcy lub ADAS
obnizg wskazniki kolizji o 10% do 20% w poréwnaniu
z poziomami z 2019 roku. Pojazdy wyposazone w
ADAS beda stanowi¢ ponad 50% eksploatowanych
pojazdéw do 2030 r.[4] Systemy te zmniejszg zapotrze-
bowanie na elementy ,zderzeniowe”, takie jak czesci
karoserii, szkto i oswietlenie. Zarazem nie wptywaja
one na zmiang zuzycia typowych czesci podlegajgcych
ustugom konserwacji i wymiany, takich jak klocki ha-
mulcowe, filtry i inne elementy zuzywajace sie.

Autonomizacja transportu, w tym zaawansowane
systemy wspomagania kierowcy, juz dzi§ przyspiesza
wraz z rozwojem elektryfikacji pojazdéw, a dla polskie-
go przemystu to szansa rozwoju. Dlatego branza mo-
toryzacyjna w Polsce powinna przygotowywac sie do
nadchodzacych zmian.

PRZEMYSL 4.0

Wykorzystujac moc potaczonych technologii cyfrowych

i fizycznych — sztucznej inteligencji, Internetu rzeczy
(IoT), produkcji addytywnej, robotyki, przetwarzania w
chmurze i innych — firmy w catym faricuchu wartosci
stajg sie bardziej elastyczne, wydajne i responsywne,
a takze zmieniajg sposéb prowadzenia swojej dziatal-
nosci, angazowania klientéw oraz dostarczania pro-
duktéw i ustug. W tworzacej sie rzeczywistosci prze-
wage nad konkurentami zapewnia skuteczna wymiana
informacji, a cyfryzacje nalezy traktowaé jako narzedzie
poprawy komunikacji i infrastruktury wewnetrzne;j.
W Przemysle 4.0 taricuch dostaw obejmuje funkdje,
ktére gwarantuja, ze dany pomyst trafi w rece zado-
wolonych klientéw jako gotowy produkt. Obejmuje
to zasoby i materiaty przeksztatcone w komponenty
i ostatecznie zlozone w petnowartosciowe towary.
kancuch dostaw zalezy réwniez od checi wszystkich
uczestnikéw do siegniecia po rozwigzania marketin-
gowe dotyczace poprawy dystrybucji i pofgczenia po-
szczegdlnych kanatéw w jeden odporny system.

Giéwnym wyzwaniem dla faricucha dostaw w kontek-
Scie czwartej rewolucji przemystowej jest jego ztozo-
nos¢, a Przemyst 4.0 umozliwia uproszczenie i ulepsze-
nie rozwigzan komunikacyjnych. Warto zauwazy¢, ze
do petnego sukcesu potrzebne s3 nie tylko zaawanso-
wane urzadzenia i rozwigzania, ale takze odpowiednie
zasoby i wspétpracownicy w taricuchu dostaw. Wyda-
je sie, ze w Polsce, ktéra pierwsza i druga rewolucje
przemystowa obserwowata w znacznej mierze z pozy-
cji widza, nie ma potrzeby uswiadamiania kogokolwiek

[4] Zrédto: European Commission,
Advanced driver assistance systems, European Commission,
Directorate General for Transport, luty 2018 r.

artificial intelligence and cyber security. Currently,
autonomous cars are being researched and tested in
many places around the world, including Poland.

The advantage of autonomous vehicles is that they
can significantly improve driving safety. Safety tech-
nologies known as advanced driver-assistance systems
(ADAS) are expected to reduce crash rates by 10% to
20% compared to 2019 levels. ADAS-equipped vehi-
cles will account for more than 50% of automobiles in
operation by 2030.[4] These systems will reduce the
need for “crash” parts such as body parts, glass and
lighting. At the same time, they do not alter the wear
and tear of typical parts subject to maintenance and
replacement services, such as brake pads, filters and
other wear elements.

Autonomisation in transport, including advanced driv-
er assistance systems, is already accelerating with
the development of electrification of vehicles, and it
is a development opportunity for the Polish industry.
Therefore, the automotive industry in Poland should
prepare for the upcoming changes.

INDUSTRY 4.0

By utilising the power of combined digital and phys-
ical technologies — artificial intelligence, the Internet
of Things (loT), additive manufacturing, robotics,
cloud computing and more — companies across the
value chain are becoming more flexible, efficient and
responsive, changing the way they do business, en-
gage customers, deliver products and services. In the
emerging reality, the advantage over competitors is
provided by effective exchange of information and
digitalisation should be treated as a tool to improve
communication and internal infrastructure. In Industry
4.0, the supply chain includes functions ensuring that
ideas reach satisfied customers in the form of finished
products. This includes resources as well as materials
converted into components and ultimately assembled
into full-value goods. The supply chain also depends
on the willingness of all participants to reach out to
marketing solutions for improving distribution and
connecting individual channels into one resilient sys-
tem.

The main challenge for the supply chain in the con-
text of the fourth industrial revolution is its complex-
ity. However, Industry 4.0 enables simplified and im-
proved communication solutions. It should be pointed
out that not only advanced equipment and solutions
are needed in order to achieve real success but also
right resources and supply chain collaboration. It
seems that in Poland, which “observed” the first and
second industrial revolutions largely from the position
of a spectator, there is no need to make anyone aware

[4]Source: European Commission,

Advanced driver assistance systems, European Commission,

Directorate General for Transport, February 2018.




o doniostosci tych proceséw. Dlatego polski przemyst
produkujacy czesci motoryzacyjne stojgc w obliczu tak
silnych wyzwar powinien uzyska¢ wsparcie, aby nadal
mogt odgrywac role silnego gracza na arenie $wiato-
wej.

REGENERACJA CZESCI

Na rynku istnieje duze zapotrzebowanie na odpo-
wiednie] jakosci czesci zamienne, w tym nawet dla
pojazdoéw, ktére nie sg juz produkowane od wielu lat.
Zaspokojenie zapotrzebowania w takich zwtaszcza
przypadkach, jest mozliwe réwniez dzieki produktom
regenerowanym. Klient przy zakupie regenerowanej
czesci zamiennej ma prawo zwréci¢ wadliwg badz zu-
zyta czes¢ (rdzen) ze swojego pojazdu, a odwrécony
proces logistyczny w kierunku dostawcy jest wspie-
rany przez zachety finansowe. Same rdzenie staja sie
tym samym surowcem do produkcji w kolejnym cyklu
regeneracji. Aktualnie w obrebie Unii Europejskiej re-
generacji na motoryzacyjnym rynku wtérnym podda-
wanych jest okofo 10% czesci zamiennych.[5]

Niestety pojawiajg sie obawy, ze wobec spodziewa-
nego wzrostu znaczenia gospodarki w obiegu za-
mknietym dzisiejsze technologie nie zapewnig odpo-
wiedniego poziomu odzysku elementéw o znaczeniu
strategicznym przy zachowaniu obecnych kosztow
tych proceséw. Pomimo, ze towarzyszace temu proce-
sy technologiczne sg bardzo wydajne, to jednak wiek-
szo$¢ materiatdw oprécz zelaza, aluminium i miedzi
jest tracona.

Regeneracja ma pozytywny wplyw na
kilka elementéw gospodarki:

¢ Ochrona srodowiska

o Potencjat redukgji emisji CO2

o Oszczednosc¢ zasobdéw naturalnych — do 85%

o Oszczednos¢ surowcoéw — proces ten zuzywa tyl-
ko 55% energii w poréwnaniu z produkcjg nowej
jednostki.

Bezpieczenstwo

o Produkty regenerowane spetniajg wszelkie wy-
mogi techniczne i dajg gwarancje jakosci poréw-
nywalnej z czesciami oryginalnymi.

Zatrudnienie

o Sektor ten tworzy aktualnie 32 000 miejsc pracy
(tylko dla UE-28).

[5] Zrédto: Remanufacturing as best practice
of the Circular Economy A Position Paper of the
Automotive Parts Remanufacturer Association — Europe

of the significance of these processes. This is why the
Polish automotive parts industry, faced with such pow-
erful challenges, should be supported so that it can
continue to be a strong player on the world stage.

REMANUFACTURING OF PARTS

There is a high demand in the market for quality spare
parts; this is also applicable to vehicles that have been
out of production for many years. In these cases in
particular, it is possible to meet demand with reman-
ufactured products. When purchasing a remanufac-
tured spare part, the customer has the right to return
the defective or worn part (core) from their vehicle -
this way the reverse logistics process is supported by
financial incentives. The cores themselves become the
same raw material for production in the next regener-
ation cycle. At present, around 10% of spare parts in
the automotive aftermarket are remanufactured with-
in the European Union. [5]

Unfortunately, there are concerns that with the ex-
pected increased importance of a circular economy,
today’s technologies will not provide an adequate
level of recovery of strategically important elements
while maintaining the current costs of these process-
es. Although the accompanying technological pro-
cesses are very efficient, most materials except iron,
aluminium and copper are lost.

Regeneration has a positive impact on
several elements of the economy:

e Environmental protection

o CO2 emission reduction potential

o Saving natural resources — up to 85%

o Saving raw materials — this process uses only 55%
of the energy in comparison to producing a new
part.

¢ Road safety

o Remanufactured products meet all technical re-
quirements and guarantee the quality compara-
ble to original parts

e Employment

o The sector currently accounts for 32,000 posi-
tions (EU-28 only).

[5] Source: Remanufacturing as best practice
of the Circular Economy A Position Paper of the
Automotive Parts Remanufacturer Association — Europe
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e Konkurencyjnos¢ gospodarki

o Sektor ten dostarcza uzytkownikowi koricowe-
mu optymalng opcje wyboru, oferujac najlepsza
jakos¢ za rozsadng cene w poréwnaniu z nowym
produktem.

Jak przygotowaé gospodarke w
obiegu zamknietym na sukces -
rekomendacje dla decydentow:

Zuzyta cze$¢, przeznaczona do regeneracji, jest de
facto surowcem do regeneracji. Rdzeri powinien
by¢ traktowany i okreslany jako cenny surowiec w
ramach logistyki zwrotnej. Potrzeba zatem opra-
cowania oficjalnych wytycznych europejskich dla
zgtoszenia transportowego i celnego.

Proces logistyki zwrotnej jest wspierany zachetami
finansowymi, dopfata. Rézne organy podatkowe
sg zachecane, aby traktowac takie dopfaty jako
przychéd. Jesli jednak celem ma byé wspieranie
gospodarki w obiegu zamknietym, takie dopfaty
powinny by¢ wolne od opodatkowania (chociazby
podatkiem VAT).

Samochody stajg sie w coraz wigkszym stop-
niu ,komputerami na kotach”. Zaawansowanie
technologiczne pojazdéw zapewnia lepsza kontro-
le emisji oraz wigksze bezpieczeristwo i komfort.
Z drugiej strony obowiazujace przepisy nie powin-
ny utrudnia¢ serwisu lub naprawy pojazdu i rege-
neracji czesci.

Prawo do naprawy, w tym dostep do informagji
technicznych, musi zosta¢ rozszerzone na branze
regeneracji czesci zamiennych.

Nalezy zapewni¢, ze strategiczne elementy i ma-
teriaty pozostang w cyklu produkcyjnym. Proponu-
jemy, by regeneracja zostata uznana jako prefero-
wana forma recyklingu w oficjalnych dokumentach
prawnych.

GOSPODARKA W OBIEGU
ZAMKNIETYM

Zréwnowazony rozwdj zajmuje wysokie miejsce na
liscie priorytetéw dla motoryzacyjnego faricucha do-
staw. Osiggniecia, takie jak nowe technologie uktadéw
napedowych, zmniejszanie ciezaru oraz wykorzystanie
materiatéw pochodzacych z recyklingu i materiatow
pochodzenia biologicznego to tylko kilka z wielu ten-
dengji, ktére przyczyniajg sie do dlugoterminowego
sukcesu w ograniczaniu emisji w tym sektorze. Sg to
przy tym dziatania i procesy opierajace sie na spéjnych
strategiach innowacji i uwzgledniajgce zachowanie od-
powiedniej wydajnosci w taricuchu wartosci.

¢ Competitiveness of the economy

o This sector provides the end user with an optimal
choice option, offering the best quality at a rea-
sonable price compared to a new product.

How to prepare the circular economy
for success - recommendations for
policy makers:

* A used part intended for remanufacturing is in fact
the raw material that is to be remanufactured. The
core should be treated and identified as a valuable
resource within reverse logistics. Therefore, a need
for official European guidelines for transport and
customs declarations arises.

e The reverse logistics process is supported by finan-
cial incentives and subsidies. Various tax authori-
ties are encouraged to treat such surcharges as in-
come. However, if the aim is to promote a circular
economy, such subsidies should be tax free (e.g.
Value Added Tax).

e Cars are increasingly becoming “computers on
wheels.” Technological advancements in vehicles
provide better emissions control as well as in-
creased safety and comfort. On the other hand,
existing regulations should not hinder the servicing
or repair of the vehicles and the remanufacturing
of parts.

® The right to repair, including access to technical
information, must be extended to the spare parts
remanufacturing industry.

® |t should be ensured that strategic components
and materials remain in the production cycle. We
propose that remanufacturing is recognised as the
preferred form of recycling in official legal docu-
ments.

CIRCULAR
ECONOMY

Sustainability is high on the list of priorities for the
automotive supply chain. Achievements such as new
propulsion technologies, reducing car weight, the use
of recycled and bio-based materials are just a few of
the many trends that contribute to the long-term suc-
cess in limiting emissions in this sector. These activi-
ties and processes are based on coherent innovation
strategies and take into account the maintenance of
appropriate efficiency in the value chain.




Cele Zielonego kadu obejmujg wdrozenie unijnej Stra-
tegii Chemicznej na rzecz Zréwnowazonego Rozwoju
wyznaczajagc nowe wymagania dotyczace zgodnosci
materiatéw. Strategia ta obejmuje co najmniej 56 dzia-
tan legislacyjnych i regulacyjnych. Ponadto wyznacza
ona cele dotyczace obiegu zamknietego, ktére zosta-
na uwzglednione w dyrektywie w sprawie pojazdéw
wycofanych z eksploatacji (ELV) , a takze - jako obo-
wigzki sprawozdawcze - w ramach unijnej bazy danych
SCIP[6]

Oczywiscie stawia to przed przemystem motoryzacyj-
nym powazne, nowe wyzwania. Jednakze juz obecnie
producenci czesci motoryzacyjnych naprawiaja, pod-
daja recyklingowi i wykorzystujg ponownie zuzyte cze-
Sci. Juz teraz w catej UE ponownie wykorzystywane
lub poddawane recyklingowi jest $rednio ponad 85%
masy pojazddéw, ktérych cykl zycia dobiega korica.
Przemyst motoryzacyjny osiggnat zatem cel okreslony
w dyrektywie w sprawie pojazdéw wycofanych z eks-
ploatacji.

Szczegdlng uwage poswieca sie obecnie zwtaszcza
odpadom plastikowym. Co roku w Europie powstaje
okoto 25,8 min ton odpadéw z tworzyw sztucznych.
Nadal duzym zainteresowaniem cieszg sie zwtaszcza
tworzywa jednorazowego uzytku. Niemniej jednak w
branzy motoryzacyjnej sa one podstawa rozwigzan,
ktére sprawiaja, ze pojazdy sa lzejsze, zmniejszajg zu-
zycie paliwa, zmniejszajg emisje dwutlenku wegla i za-
pewniajg zwigkszone bezpieczenstwo.

Producenci czesci motoryzacyjnych stoja na czele ini-
cjatyw, ktére obejmuja optymalizacje wykorzystania
materiatéw i minimalizacje odpaddéw poprzez zaawan-
sowane rozwigzania konstrukcyjne i produkcje podze-
spotéw pozbawionych defektéw. Ponadto ich wktad
polega na dostarczaniu wysokiej jakosci produktow
o dlugiej zywotnosci oraz promowaniu napraw, rege-
neracji i recyklingu, aby umozliwi¢ ponowny obieg jak
najwiekszego strumienia materiatéw. Zamykanie obie-
gu faricuchéw wartosci w przemysle motoryzacyjnym
stwarza takze nowe mozliwosci biznesowe i pomaga
wzmocni¢ bezpieczenstwo dostaw.

WSPOLDZIELENIE POJAZDOW

Przejscie z modelu posiadania na model uzytkowania
pojazdéw wprowadza pojecie car-sharingu - trendu,
ktéry co prawda przez pandemie zostat zahamowany,
jednakze ponownie jest coraz czesciej obserwowany
w duzych miastach. Jest to rodzaj modelu biznesowe-
go, wypozyczalni samochodéw, umozliwiajacy wypo-
zyczanie pojazdu szybko, czesto z godziny na godzine
i na krétki czas. Car-sharing jest realng alternatywna
dla posiadania pojazdu w miescie niosgca niewspot-
mierne korzysci dla oséb sporadycznie korzystajacych

[6] SCIP jest nowa bazg danych dla konsumentéw

zawierajaca informacje na temat niebezpiecznych chemikaliow

w produktach, majaca na celu zachecenie do zastgpienia
substancji szkodliwych.

The objectives of the Green Deal include implement-
ing the EU Chemicals Strategy for Sustainability by
setting new requirements for materials compliance.
The strategy includes at least 56 legislative and regu-
latory actions. In addition, it sets targets regarding cir-
cular economy which will be included in the Directive
on end-of-life vehicles (ELV Directive) and in the EU
SCIP database as reporting obligations. [6]

Of course, this poses new, major challenges for the
automotive industry. However, currently automotive
parts manufacturers are repairing, recycling and reus-
ing parts. Already today, reuse and recycle rate of ve-
hicles reaching the end of their lifecycle, is on average
above 85% across the whole EU. The automotive in-
dustry has therefore achieved the objective set in the
ELV Directive.

Particular attention is currently paid to plastic waste.
Around 25.8 million tonnes of plastic waste are gener-
ated in Europe every year. Especially single-use plas-
tics continue to be in high demand. However, in the
automotive industry, they are the foundation of solu-
tions that make vehicles lighter, reduce fuel consump-
tion, lower carbon emissions and provide enhanced
safety.

Automotive component manufacturers are at the fore-
front of current initiatives, including optimising materi-
al use and minimising waste through advanced design
and defect-free component production. In addition,
their contribution is to provide high quality, long-life
products for the purpose of promoting repair, reman-
ufacturing and recycling. That should enable the high-
est possible rate of circulation. Circular value chains
in the automotive industry also create new business
opportunities and help to strengthen supply security.

CAR SHARING

The shift from a model of owning to using vehicles in-
troduces the concept of car-sharing, a trend which, al-
though halted by the pandemic, again gains popularity
in large cities. This is a type of business model allows
to rent a vehicle quickly, often from hour to hour for
a short period of time. Car-sharing is a viable alterna-
tive to car ownership in the city, with huge benefits for
occasional drivers. Quantifying this trend is extremely
difficult. Millennials from generations Y and Z do not
manifest the need for a car to the same extent as old-

[6] SCIP is the new database for consumers
containing information about dangerous substances
in products aimimg at encouraging
the substitution of harmful substances.
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z samochodu. Wyrazenie liczbowe tego trendu jest
niezwykle trudne. Mtodzi ludzie z pokolenia Y i Z nie
wykazuja potrzeby posiadania auta w takim samym
stopniu jak starsze pokolenia. Mamy tutaj do czynienia
ze zmiang pokoleniowa i zmiang podejscia do kwestii
posiadania nie tylko samochodéw. Rynek z pewno-
$cig zareaguje na szybki rozwéj car-sharingu. Przede
wszystkim wplynie on na wielko$¢ parku samocho-
dowego — doktadniej na spadek jego wielkosci, a w
najlepszym przypadku brak wzrostu. W potaczeniu z
dynamicznym rozwojem komunikacji miejskiej, ograni-
czeniami wjazdu samochodéw do miast w zwigzku z
polityka niskoemisyjna oraz rosngcymi kosztami posia-
dania i utrzymania samochodu bedzie to miato duze
znaczenie dla sektora automotive.

Zmniejszenie parku samochodowego bezposrednio
wptynie na zapotrzebowanie na ustugi w segmencie
serwisowania i napraw samochodéw. Sposdb oraz
miejsce naprawy samochodu bedzie w duzym stopniu
zaleze¢ od firm zarzadzajacych flotg car-sharingowa.
Mozna jednak spodziewac sig, ze ustugi te bedg re-
alizowane przez przedsigbiorstwa z segmentu auto-
ryzowanego. To z kolei bedzie oznacza¢ przesuniecie
udziatu w rynku pomiedzy segmentem niezaleznym i
autoryzowanym na niekorzy$é tego pierwszego. Dla-
tego tym bardziej wszedzie tam gdzie sie da, nalezy
dba¢ o utrzymanie wolnej konkurencji rynkowe;j.

Car-sharing z pewnoscig wplynie tez na dziatalnos¢

firm zajmujacych sie produkcja czesci motoryzacyjnych
oferowanych na niezaleznym rynku. Spadek zaintere-
sowania naprawami w segmencie niezaleznym bezpo-
Srednio przefozy sie na spadek zapotrzebowania na
ich produkty.

er age groups. We can observe a generational shift
and a change in attitude towards ownership, not only
with regard to cars. The market will certainly respond
to the rapid growth of car-sharing. First and foremost,
it will affect the size of the car park — more specifically,
a decrease in its size, or at best, lack of increase. Com-
bined with the dynamic development of public trans-
port, city driving restrictions due to low carbon poli-
cies, the rising cost of car ownership and maintenance,
this will have a major impact on the automotive sector.

The reduction in the car park will directly affect the de-
mand for maintenance and repair services. How and
where the vehicle is repaired will largely depend on
the companies managing car-sharing fleet. However,
it can be expected that such services will be provided
by companies from the authorised segment. This, in
turn, will mean a shift in market share between the
independent and authorised segments to the disad-
vantage of the former. This highlights the importance
of maintaining free market competition wherever pos-
sible.

Car-sharing undoubtedly will affect the offer of auto-
motive parts companies in the independent market.
Decreased interest in repairs in the independent seg-
ment will directly correlate with a drop in demand for
their products.
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SDCM

STOWARZYSZENIE DYSTRYBUTOROW | PRODU-
CENTOW CZESCI MOTORYZACYJNYCH (SDCM)
jest organizacjg firm dziatajgcych w obszarze produk-
cji i dystrybucji czesci motoryzacyjnych oraz ustug na-
praw i serwisowania pojazdéw. To reprezentacja 164
najwigekszych graczy Przemystu i Rynku czesci moto-
ryzacyjnych generujacych rokrocznie obroty o warto-
Sci blisko 140 mld ztotych, tworzacych ponad 330 000
miejsc pracy.

SDCM nalezy do najwigkszych organizacji europej-
skich takich jak: CLEPA (Europejskie Stowarzyszenie
Producentéw Czesci Motoryzacyjnych) i FIGIEFA (Mig-
dzynarodowa Federacja Niezaleznych Dystrybutoréw
Motoryzacyjnych).

Stowarzyszenie zostato powofane w celu ochrony
praw rynku dystrybucji i produkcji czesci motoryzacyj-
nych tworzonego przez zréznicowane pod wzgledem
wielkosci firmy sektora MSP. Specyfika tego rynku nie
jest znana szerszej grupie oséb majacych wptyw na re-
gulacje prawne, stad czesto prawodawstwo dotycza-
ce tych firm jest niespéjne i krzywdzace.

Flsﬁ 2

Automotive Aftermarket Distributors

The Association Of Automotive Parts Distributors
And Producers (SDCM) is an organisation of compa-
nies acting in the area of spare parts production and
distribution, as well as vehicle repair and maintenance
services. It is the representation of 164 largest auto-
motive spare parts market and industry players gener-
ating annually the turnover amounting to nearly PLN
140 Bn and employing over 330 K people.

SDCM is the Member of the largest European organi-
sations like: CLEPA (the European automotive suppli-
ers association) and FIGIEFA (the European federation
of automotive aftermarket distributors).

The Association was established to protect the rights
of the spare parts distribution and production market
created by SMEs different in terms of size. The spec-
ificity of this sector is not known to the decision-mak-
ers, therefore the legislation regarding these compa-
nies is very often incoherent and unfair.

POWSTANIE STOWARZYSZENIA ZRZESZAJACEGO

DYSTRYBUTOROW CZESCI

THE FOUNDATION OF THE ASSOCIATION UNITING DISTRIBUTORS

NAWIAZANIE WSPOLPRACY Z ECAR (EUROPEJSKA KAMPANIA
NA RZECZ SWOBODY RYNKU CZESCI SAMOCHODOWYCH | NAPRAW)
ESTABLISHING COOPERATION WITH ECAR (EUROPEAN CAMPAIGN FOR

THE FREEDOM OF THE AUTOMOTIVE PARTS AND REPAIR MARKET)

PRZYSTAPIENIE STOWARZYSZENIA DO FIGIEFA
(MIEDZYNARODOWEJ FEDERACJI NIEZALEZNYCH DYSTRYBUTOROW

CZESCI SAMOCHODOWYCH)

JOINING FIGIEFA (THE EUROPEAN FEDERATION
OF AUTOMOTIVE AFTERMARKET DISTRIBUTORS)

UTWORZENIE POLSKIEJ KAMPANII R2RC (PRAWO DO NAPRAWY)
CREATION OF THE POLISH RIGHT TO REPAIR CAMPAIGN (R2RC)

ROZSZERZENIE STRUKTUR STOWARZYSZENIA

O PRODUCENTOW CZESCI

SPARE PARTS PRODUCERS JOIN SDCM STRUCTURES




KOGO REPREZENTUJE SDCM

SDCM WCHODZ| W SKEAD ZARZADU FIGIEFA
SDCM JOINS FIGIEFA BOARD

PRZYSTAPIENIE STOWARZYSZENIA DO SOJUSZU R2C (KAMPANII
NA RZECZ DOSTEPU DO SYSTEMOW TELEMATYCZNYCH)
SDCM JOINS R2C (RIGHT TO CONNECT CAMPAIGN)

UTWORZENIE Z INICJATYWY SDCM KOALICJI R2RC - KIERUNEK 2020
SKUPIAJACEJ ORGANIZACJE BRANZY MOTORYZACYJNEJ
CREATION OF R2RC - KIERUNEK 2020 COALITION INITIATIVE

GATHERING AUTOMOTIVE ORGANISATIONS

PRZYSTAPIENIE SDCM DO CLEPA (EUROPEJSKIEGO STOWARZYSZENIA
PRODUCENTOW CZESCI MOTORYZACYJNYCH)
JOINING CLEPA (THE EUROPEAN AUTOMOTIVE SUPPLIERS ASSOCIATION)

PRZYSTAPIENIE SDCM DO ZWIAZKU PRACODAWCOW
| PRZEDSIEBIORCOW (ZPP)
JOINING UNION OF ENTREPRENEURS AND EMPLOYERS (ZPP)

SDCM WCHODZ| W SKEAD ZARZADU CLEPA
SDCM JOINS CLEPA BOARD

SDCM REPRESENTS

SDCM jest wspdlnym przedsigwzigciem firm na co SDCM is a joint venture of companies competing with
dzieri czesto ze sobg konkurujacych, jednakze potra- each other on everyday basis, yet, conscious of impor-
figcych dostrzec takie biznesowe obszary, w ktérych tance and influence stemming from joined forces, at
nalezy dziataé razem. Poczatkowo Stowarzyszenie the same time. They are able to see such business are-
powstato jako reprezentacja najwiekszych dystrybuto- as where they should act together. Initially, SDCM was
réw czesci motoryzacyjnych. Z czasem do organizacji created as the representative body of largest automo-
zaczety dofgcza¢ mniejsze firmy, $wiadome potrzeby tive parts distributors. Along time, our organization
wspolnej reprezentacji i wspdlnego dziatania. Kolej- has been joined by smaller companies aware of the
nym krokiem bylo poszerzenie Stowarzyszenia o pro- need of common representation and activity. At the

ducentdéw czesci, a dalej o sekcje ustugowa.

SEKCJA DYSTRYBUTOROW

https:

sdem.pl/czlonkowie-dystrybucja

next step, our association opened its gate for spare
parts producers and services section.

DISTRIBUTORS SECTION
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SEKCJA PRODUCENTOW PRODUCERS SECTION

SEKCJA USLUGOWA SERVICES SECTION
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SEOWNIK SKR,C')TOW ABBREVIATIONS AND
| TERMINOW DEFINITIONS
SOJUSZ NA RZECZ SWOBODY NAPRAW ALLIANCE FOR THE FREEDOM

AFCAR

SAMOCHODOWYCH OF CAR REPAIR
AUTORYZOWANA STACJA OBStUGI ASO AUTHORISED GARAGE
SAMOCHOD O NAPEDZIE ELEKTRYCZNYM BEV BATTERY ELECTRIC VEHICLE
EUROPEJSKIE STOWARZYSZENIE RO SO ST
PRODUCENTOW CZESCI CLEPA OF AUTOMOTIVE SUPPLIERS
SAMOCHODOWYCH
FEDERATION INTERNATIONALE DES
GROSSISTES, IMPORTATEURS AND
LAlIEDPANN 101200 (AFRIE ST EXPORTATEURS EN FOURNITURES
e IR TICRe FIGIEFA AUTOMOBILES / INTERNATIONAL
OIS 2SN FEDERATION OF AUTOMOTIVE
DISTRIBUTORS
NIEZALEZNY RYNEK MOTORYZACYJNY 1AM INDEPENDENT AFTERMARKET
SILNIK O SPALANIU WEWNETRZNYM [of 3 INTERNAL COMBUSTION ENGINE
NIEZALEZNY OPERATOR 10 INDEPENDENT OPERATOR
JEDNOLITY PLIK KONTROLNY JPK SAF-T
AUTORYZOWANE SERWISY (ASO) OES ORIGINAL EQUIPMENT SERVICES
POLSKA AGENCJA INWESTYCJI | HANDLU PAIH POLISH INVESTMENT AND TRADE AGENCY
SAMOCHOD HYBRYDOWY PLUG-IN PHEV PLUG-IN HYBRID ELECTRIC VEHICLE
BADANIA | ROZWOJ R&D RESEARCH AND DEVELOPMENT
PALIWA WEGLOWE
POCHODZACE Z RECYKLINGU RCF G GO IAUEES
PALIWA ODNAWIALNE REFONBO RENEWABLE FUELS
POCHODZENIA NIEORGANICZNEGO OF NON-BIOLOGICAL ORIGIN
KAMPANIA RIGHT TO CONNECT. FREDOM R2C RIGHT TO CONNECT. FREDOM
TO CHOOSE TO CHOOSE CAMPAIGN
KAMPANIA PRAWO DO NAPRAWY R2RC RIGHT TO REPAIR CAMPAIGN
5 TowlAE:gSDZUECNE'E'TD (;(SVT RC;BEZZ?ROW SDCM ASSOCIATION OF AUTOMOTIVE PARTS
DISTRIBUTORS AND PRODUCERS
MOTORYZACYJNYCH
NUMER IDENTYFIKACYJNY POJAZDU VIN VEHICLE IDENTIFICATION NUMBER
PRODUCENT SAMOCHODU VM VEHICLE MANUFACTURER
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W RAPORCIE WYKORZYSTANO DANE /
THE REPORT SOURCED DATA FROM

AD International, AFCAR, APRA, ATR International, Boston Consulting Group, Budweg,
Centralna Ewidencja Pojazdéw i Kierowcéw (CEPIK - Central Register of Vehicles and Drivers),
Centrum Utylizacji Opon, CLEPA, European Commission, European Remanufacturing Network, FIGIEFA,
GDDKIA, Gtéwny Urzad Statystyczny (Central Statistical Office), Groupauto International,
Intermeko Europe, International Council on Clean Transportation, LKQ Corporation, MotoFocus.pl,
Nexus Automotive International, Observatory of Economic Complexity, Polska Agencja Inwestycji i Handlu
(Polish Investment and Trade Agency), PwC, Roland Berger, Rzeczpospolita,
strony www producentdw i dystrybutoréw czesci motoryzacyjnych,

TEMOT International, Uniwersytet Jagielloriski (Jagiellonian University),

Wolk After Sales Experts, WTEx i inni (and others).
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