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PODSUMOWANIE
EXECUTIVE

SUMMARY

MVBER (Motor Vehicle Block Exemption Regulation)
to rozporzadzenie Komisji (UE) nr 461/2010 z dnia
27 maja 2010 r. w sprawie stosowania art. 101 ust.
3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do
kategorii porozumien wertykalnych i praktyk uzgod-
nionych w sektorze pojazdéw silnikowych. Rozporza-
dzenie 461/2010 ma za zadanie regulowa¢ wytacznie
kwestie zwigzane z serwisowaniem i naprawg pojaz-
déw oraz sprzedazg czesci zamiennych. Do rozporza-
dzenia zostaly opracowane Wytyczne Uzupetniajgce
(.Wytyczne"”), ktérych zadaniem jest uzupetnienie
przepiséw o objasnienia dotyczace ich stosowania.

Dzieki przepisom MVBER kierowcy maja mozliwosc
serwisowania swoich aut i dokonywania wymiany w
nich czesci eksploatacyjnych w okresie gwarangji, bez
jej utraty. Dzieki tym przepisom niezalezne warszta-
ty moga oferowac swoje ustugi klientom na bardziej
konkurencyjnych zasadach. Dystrybutorzy réwniez ko-
rzystajg na tym mogac sprzedawac swoje czesci after-
marketowe do ASO. Wreszcie producenci czesci maja
mozliwos¢ oferowania swoich produktéw nie tylko
segmentowi autoryzowanemu, lecz réwniez na rynku
posprzedazowym.

Rozporzadzenie wygasa w maju 2023 r. 6 lipca 2022
r. Komisja Europejska opublikowata dokumenty, kté-
re bedg stanowi¢ nowe ramy prawne dla przepiséw
MVBER, ktére wejda w zycie 1 czerwca 2023 r. i beda
obowigzywac do 31 maja 2028 r.

MVBER A PROBLEMY
NIEZALEZNYCH OPERATOROW

. Dostep do informacji technicznych - jest to kluczo-

wy czynnik umozliwiajacy skuteczng konkurencje
na rynku napraw i serwisowania pojazdéw. Potrze-
ba dostosowania przepiséw MVBER w zakresie
dostepu do informacji technicznych (informacje
techniczne dot. napraw i serwisowania — RMI, ale
tez informacje dot. identyfikacji czesci, narzedzi
oraz szkolenia/wiedza) do potrzeb poszczegdlnych
operatoréw - kazdy z nich dziatajgc na innym po-
ziomie faricucha wartosci potrzebuje innych danych
do rozwijania i oferowania konkurencyjnych pro-
duktéw i ustug. Nie mozna pozwoli¢ na stawianie
segmentu autoryzowanego na uprzywilejowanej
pozycji wzgledem pozostatych konkurentéw. Na-
lezy potozy¢ szczegdlny nacisk na zakres danych,
sposéb ich udostepniania i format w jakim sa prze-
kazywane, jak réwniez sposoby ich wyszukiwania,
koszt dostepu dla niezaleznych operatoréw. Nale-
zy réwniez zwréci¢ uwage na kwestie dostepu do
danych poktadowych.

. Gwarancje — proces rewizji rozporzadzenia pokazat,

ze na rynku nadal mamy problem z naduzywaniem
postanowiert uméw gwarancyjnych przez produ-
centéw samochodéw. Czesto zdarzajg sie sytuacje
warunkowania zachowania gwarancji konieczno-
Scig naprawy i serwisowania pojazdu w sieci auto-
ryzowanej. Jest kilka probleméw, ktére naktadajg
sie na to zjawisko. Z jednej strony przepisy prawa w
tym zakresie nie sg wystarczajgco egzekwowane, a
postepowania czesto koricza sie bez rozstrzygnie-
cia, lub tez kary nakfadane na tych, ktérzy dopusz-
czajg sie naduzy¢ nie sg dotkliwe (a wiec nie petnig
funkcji , odstraszajacej”). Dodatkowo istnieje nie-
pewnosc¢ ze strony konsumenta odnosnie tego co
wchodzi w zakres gwarancji. Ponadto klienci czesto
juz przy sprzedazy sg wprowadzani w bfgd wiasnie
poprzez otrzymywanie informacji o koniecznosci
serwisowania auta w serwisie autoryzowanym. Dla
kontrastu, niezalezni operatorzy nie dysponuja wy-
starczajgcymi $rodkami do przeprowadzania kam-
panii informacyjnych wsréd kierowcéw odnosnie
mozliwosci korzystania z ich ustug w okresie obo-
wigzywania gwaranciji.
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3. W przypadku producentéw czesci dostarczajgcych
produkty na pierwszy montaz, czesto s3 oni zobo-
wigzani zawierac z producentami samochodéw-od-
biorcami ich czesci umowy prowadzace do znacz-
nych ograniczen handlowych, uniemozliwiajacych
im oferowanie produktéw na aftermarkecie. Od
producentéw czesci wymaga sie zrzeczenia praw,
tzw. ,tooling rigths” dotyczgcych prawa do korzy-
stania z oprzyrzagdowania w produkgji czesci prze-
znaczonych na rynek wtérny. Producenci czesci
napotykajg réwniez problemy w przypadku checi
umieszczania na swych produktach wiasnych nu-
meréw czesci, jak réwniez swojego logo obok logo
producenta samochodu (tzw. double branding).
Réwniez dostep do oprogramowania producentéw
samochodéw do celéw oferowania produktéw (np.
montaz i aktywacja) nie jest prosty do uzyskania.

4. Egzekwowanie przepiséw — wspomniany w pkt. 2
niewystarczajgcy poziom egzekwowania przepiséw
prawa antymonopolowego przeciwstawiony niskiej
mocy sprawczej niezaleznych operatoréw w tego
typu postepowaniach. Sa to czesto mate podmioty,
ktére nie majg wystarczajgcej wiedzy i/lub srodkéw
do prowadzenia tego typu postepowan. Ponadto,
czynnikiem odstraszajagcym w tym przypadku mogg
by¢ ewentualne ,represje” ze strony producentéw
samochodéw (np. odmowa zakupu czesci, przedtu-
zenia kontraktu, etc.).

PODSUMOWANIE

Z zadowoleniem przyjelismy decyzje Komisji o prze-
diuzeniu obowigzywania przepiséw MVBER wraz
z aktualizacjg Wytycznych. Wierzymy, ze bedzie to
czas doktadnej analizy sytuacji na rynku napraw i ser-
wisowania pojazdéw oraz dystrybucji czesci zamien-
nych. Niemniej, czekanie 5 lat na wprowadzenie nie-
zbednych zmian oraz gruntownej rewizji przepiséw
prawa konkurendji nie jest rozwigzaniem - rynek moto-
ryzacyjny wymaga juz teraz bardziej ambitnych zmian
w przepisach. Postep technologiczny w motoryzacji
nabiera coraz wiekszego tempa, dlatego tez przepisy
regulujace funkcjonowanie przedsiebiorcéw na rynku
motoryzacyjnym powinny odpowiadaé¢ tym zmianom.

Przepisy MVBER s3a kluczowe dla zachowania konku-
rencyjnosci niezaleznych operatoréw na rynku napraw
i serwisowania pojazddw.

To miedzy innymi dzieki nim kierowcy majg mozliwos¢
serwisowania swoich aut i dokonywania wymiany
w nich czesci eksploatacyjnych w okresie gwarancji,
bez jej utraty. Dzieki tym przepisom niezalezne warsz-
taty moga oferowac swoje ustugi klientom na bardziej
konkurencyjnych zasadach. Dystrybutorzy réwniez ko-
rzystajg na tym mogac sprzedawac swoje czesci after-
marketowe do ASO. Wreszcie producenci czesci maja
mozliwos¢ oferowania swoich produktéw nie tylko
segmentowi autoryzowanemu, lecz réwniez na rynku
posprzedazowym.

Motoryzacja jest obszarem, w ktérym zachodza ciggte
zmiany. Dynamiczny rozwdéj nowoczesnych technolo-
gii, w tym z zakresu rozwigzan cyfrowych stosowanych
w pojazdach, powoduje, ze przepisy czesto przestajg
odzwierciedla¢ faktyczng sytuacje na rynku. Stad tez
cieszy nas fakt, ze Komisja Europejska podjefa decy-
zje o rewizji przepiséw MVBER, ktére, jak wiemy, miaty
obowigzywac¢ tylko do potowy 2023 r. Z nadzieja pa-
trzymy na dziatania podejmowane przez organy UE
w celu poprawy funkcjonowania przepiséw z zakresu
prawa konkurencji, jednoczesnie deklarujgc gotowos¢
wspdtpracy, by nowe ramy prawne jak najlepiej od-
zwierciedlaly rzeczywiste problemy i wyzwania, z jaki-
mi borykaja sie niezalezni operatorzy rynku motoryza-
cyjnego.

Niniejsze opracowanie nie tylko zawiera krétki opis
dziatania samych przepiséw MVBER, lecz réwniez
wskazuje na elementy, ktére wymagajg szczegdlnej
uwagi oraz dziatan naprawczych.

Prezes Stowarzyszenia Dystrybutorow
i Producentéw Czesci Motoryzacyjnych

StOWO WSTEPNE

FOREWORD
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MVBER, CZYLI CO?
WHAT IS MVBER?

Moéwigc o MVBER (Motor Vehicle Block Exemption
Regulation), czy tez GVO (skrét zapozyczony z jezyka
niemieckiego), mamy na mysli rozporzadzenie Komisji
(UE) nr 461/2010 z dnia 27 maja 2010 r. w sprawie sto-
sowania art. 101 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej do kategorii porozumiein wertykalnych
i praktyk uzgodnionych w sektorze pojazdéw silni-
kowych. Rozporzadzenie 461/2010 ma za zadanie re-
gulowaé wylgcznie kwestie zwigzane z serwisowaniem
i naprawg pojazdéw oraz sprzedazg czesci zamien-
nych. Do rozporzadzenia zostaty opracowane Wy-
tyczne Uzupetniajace (, Wytyczne”), ktérych zadaniem
jest, jak sama nazwa wskazuje, uzupetnienie przepi-
séw o objasnienia dotyczace ich stosowania. kacznie,
te dwa dokumenty maja za zadanie sprzyja¢ réwnowa-
dze konkurencyjnej na rynku niezaleznym, z korzyscia
dla konsumentéw. Ich zadaniem jest réwniez ochro-
na szczegodlnych intereséw niezaleznych operatoréw
dziatajgcych na rynku napraw i serwisowania pojazdéw
oraz w sektorze dystrybucji czesci. Te szczegdlne inte-
resy obejmujg miedzy innymi:

1. Udzielany przez producenta samochodu dostep
dla niezaleznych operatoréw do informacji tech-
nicznych dot. napraw i serwisowania pojazdéw
(RMI - repair and maintenance information), narze-
dzi i szkolen (wiedzy).

2. Dostep do wszystkich czesci zamiennych produ-
centa samochodu dla warsztatéw zajmujacych sie
naprawa pojazdéw wielu marek.

3. Mozliwos¢ pozyskiwania wysokiej jakosci czesci
i narzedzi od niezaleznych dystrybutoréw przez
czlonkéw autoryzowanych sieci producenta samo-

chodu.

4. Mozliwos¢ dostarczania przez niezaleznych produ-
centéw czesci whasnych produktéw bezposrednio
na rynek niezalezny oraz oznaczania ich z uzyciem
swojego logo (wytacznie lub wspdétwystepujac
z logo producenta samochodu - tzw. double bran-
ding).

5. Definiowanie czesci jako ,oryginalnej” w oparciu
o jej jakos¢, a nie zrédto pochodzenia.

6. Okreslenie definicji ,czesci poréwnywalnej jakosci”.

MVBER wylgcza pewng kategorie porozumien spod
zastosowania do niej podstawowych zasad prawa kon-
kurencji. Przepisy te majg zastosowanie w przypadku,
gdy udziat w rynku sprzedajgcego i kupujacego nie
przekracza 30%. Oczywiscie beneficjenci wytgczenia
nakfadanego przez MVBER musza stosowa¢ sie do
jego specyficznych postanowien i ograniczen, m.in.
w odniesieniu do zawierania pewnych zapiséw w umo-
wach, ktére moga by¢ traktowane jako naruszenie
przepiséw prawa konkurencji. Mowa tutaj zaréwno
o umowach zawieranych z producentami samocho-
déw, jak réwniez umowach sprzedazy czesci zamien-
nych zawieranych na aftermarkecie.

Wytyczne z technicznego punktu widzenia sa wigza-
ce tylko dla Komisji Europejskiej (i krajowych organéw
ds. konkurencji), niemniej zadne przedsiewziecie nie
ma prawa bytu jezeli nie bedzie ich uwzgledniac. Ich
zadanie to interpretacja, objasnienie i rozszerzenie
postanowien rozporzadzenia. Sgdy moga powotywac
sie na ich zapisy w trakcie prowadzenia postepowari
z zakresu naruszenia prawa konkurencji. Wytyczne ob-
jasniaja szczegdtowo:

¢ jak rozumie¢ postanowienia MVBER;
* jak sprzyjac¢ skutecznej konkurencji w sytuacjach

wykraczajgcych poza zakres MVBER (30% udziat
w rynku).
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Prawo konkurencji petni bardzo wazng role
w gospodarce krajowej i globalnej. Dzigki nie-

mu na rynku osiggane mogg by¢ optymalne wyniki.
Chodzi tu z jednej strony o korzysci dla konsumentéw
- nizsze ceny, wiekszy wybodr, lepsza jakos¢ towardw
i ustug, z drugiej zas — mozliwos¢ uczciwej rywalizacji
pomigdzy konkurentami. Porozumienia migdzy przed-
siebiorcami, ktérych celem lub skutkiem jest ogra-
niczenie konkurencji, s zakazane. Rozporzadzenie
MVBER i towarzyszgce mu Wytyczne stanowig czes¢
systemu prawa konkurencji Unii Europejskiej. Regulu-
ja one relacje pomiedzy uczestnikami obrotu na rynku
swiadczenia ustug naprawy i konserwacji pojazdéw
silnikowych oraz dystrybucji czesci zamiennych. Unij-
ny prawodawca juz przeszto dekade temu stwierdzit,
ze ujawniajg sie w tym obszarze pewne nieprawidto-
wosci. Z tego wzgledu ustanowiono szczegdlne prze-
pisy dotyczace porozumien wertykalnych zawieranych
na tym rynku. Istnienie takiej regulacji daje mozliwos$¢
niezaleznym warsztatom i niezaleznym dystrybuto-
rom efektywniejszego rywalizowania z autoryzowa-
nymi podmiotami. Ci ostatni muszg bowiem liczy¢
sie z pewnymi ograniczeniami w relacjach umownych

z producentami pojazdéw silnikowych. MVBER za-
wiera mianowicie liste takich porozumien, ktére uwa-
zane s3 za najpowazniejsze ograniczenia konkurencji.
Obszerne Wytyczne utatwiajg natomiast zrozumienie,
o jakie przypadki uzgodnieri chodzi. Przedsigbiorcy
uczestniczacy w takich porozumieniach wystawiajg
sie na powazne ryzyko. Organy ochrony konkurencji
moga uznaé, ze ich zachowanie ogranicza konkuren-
cje, a to z kolei moze wigzac sie z natozeniem su-
rowych kar finansowych. W efekcie niezalezni
przedsigbiorcy majg wigksze szanse, by
uzyskac¢ dostep do czesci zamiennych
i danych technicznych potrzebnych
do wykonywania napraw.
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Radca prawny,
Senior Associate Kancelaria
Traple Konarski Podrecki & Wspdlnicy

MVBER A CZESCI ZAMIENNE

W Wytycznych zawarto definicje ,czesci oryginal-
nych lub wyposazenia” — czyli czesci lub wyposazenia,
+ktére wyprodukowano zgodnie ze specyfikacjami
i normami produkcyjnymi przewidzianymi przez pro-
ducenta pojazdéw silnikowych dla produkgji czesci
lub wyposazenia do montazu pojazdu silnikowego,
ktérego to dotyczy.” Producenci pojazdéw zaopatrujag
swojg autoryzowang sie¢ w czesci zamienne pod wia-
sng marka, chociaz w wigkszosci sa one produkowane
przez niezaleznych producentéw czesci (dostawcow
oryginalnego wyposazenia). Nalezy tutaj pamieta¢, ze
producent oryginalnego wyposazenia ma prawo umie-
$ci¢ na dostarczanej przez niego czesci swoje oznako-
wanie (logo).

W Wytycznych zdefiniowano réwniez ,czesci poréw-
nywalnej jakosci”. Aby czesci zostaly uznane za ,, czeéci
o poréwnywalnej jakosci”, ich jako$¢ musi by¢ wystar-
czajgco wysoka, aby nie narazi¢ na szwank reputacji
autoryzowane;j sieci, ktérej to dotyczy. Tak jak w przy-
padku wszelkich standardéw dotyczacych wyboruy,
producent pojazdu silnikowego powinien przedstawic¢
dowody, ze dana czes$¢ zamienna nie spefnia tego wy-
mogu. | chociaz to na producentach pojazdéw lezy
ciezar dowodu, czesta praktyka jest wystawianie przez
producentéw czesci certyfikatéw jakosci czesci, by
usprawnic proces sprzedazy czesci przez niezaleznych
dystrybutoréw cztonkom sieci autoryzowanych oraz
by unikna¢ potencjalnych probleméw i postepowan
inicjowanych przez producentéw pojazdéw.

Czlonkowie autoryzowanych sieci producenta sa-
mochodu sg zobowigzani wykorzystywa¢ do napraw
i serwisowania pojazdéw co najmniej czesci poréwny-
walnej jakosci. W praktyce warsztaty autoryzowane
zwykle zaopatrujg sie w czesci zamienne u producenta
samochodu, z ktérym maja podpisang umowe. Nie-
mniej maja réwniez mozliwos¢ zaopatrywania sie w
oryginalne czesci zamienne oraz czesci poréwnywalnej
jakosci u producentéw czesci lub niezaleznych dystry-
butoréw czesci.
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Moga natomiast by¢ ograniczeni zapisami umownymi
nakfadajacymi na nich wymég zakupienia okreslonej
minimalnej ilosci czesci zamiennych od producenta
pojazdu. Niezalezne warsztaty nie maja takich ogra-
niczen. Co do zasady, producenci pojazdéw nie po-
winni réwniez utrudnia¢ producentom oryginalnego
wyposazenia dostarczania ich produktéw niezaleznym
dystrybutorom lub bezposrednio warsztatom nieza-
leznym i autoryzowanym. Tak samo niezalezni dystry-
butorzy moga oferowac¢ wspomniane czesci warszta-
tom segmentu niezaleznego i autoryzowanego.

Niektére czesci zamienne sg produkowane przez sa-
mych producentéw samochodéw (karoseria, blok silni-
ka, okreslone czesci zewnetrzne nadwozia) lub tez sg
czesciami objetymi prawem wiasnosci przemystowej
producenta samochodu. Sa to tzw. captive parts —
czesci ,zniewolone”. Te sg dostarczane na aftermarket
przez producentéw samochoddéw. Niemniej, przepisy
prawa gwarantuja niezaleznym warsztatom dostep do
tego rodzaju czesci, np. poprzez umozliwianie sprze-
dazy tych czesci warsztatom niezaleznym przez warsz-
taty autoryzowane. Nie jest to idealne rozwigzanie,
gdyz warsztaty niezalezne powinny mie¢ mozliwosé
pozyskiwania takich czesci na poziomie hurtowym,
a nie od swojego bezposredniego konkurenta.

MVBER A USEUGI NAPRAW | SERWISOWANIA POJAZDOW

Konsumenci maja prawo korzystac z ustug dowolnego
warsztatu do przeprowadzenia serwisowania i na-
praw nie majgcych zwigzku z gwarancjg pojazdu,

w okresie gwarancji podstawowej (2 lata
w wigkszosci panstw cztonkowskich)
oraz rozszerzonej. Oczywiscie
kazdy warsztat dokonujacy ta-
kich czynnosci jest zobowia-

Nalezy réwniez pamigtaé, ze wszelkie ustugi usuwania
usterek objetych gwarancjg producenta samochodu
powinny by¢ realizowane w sieciach autoryzowanych.

Wraz z uznaniem znaczenia niezaleznych operatoréw
na rynku napraw i serwisowania pojazdéw oraz dla
zwiekszenia wyboru konsumentéw, Komisja Europej-
ska polozyla nacisk na koniecznos¢ przyznania nie-
zaleznym operatorom odpowiedniego dostepu do
informacji technicznych koniecznych do swiadczenia
ustug. Informacje techniczne to nie tylko informacje
dot. napraw i utrzymania pojazdu (RMI), lecz réwniez
wiedni dobér do wilasciwego wykonania ustugi na-
prawy lub serwisowania pojazdu. Co wiecej, produ-
cenci pojazdéw nie powinni utrudnia¢ pozyskania tego
typu informacji zastaniajac si¢ np. prawami wtasnosci
intelektualnej lub tez ochrong przed potencjalnym
~zhakowaniem” pojazdu.

Réwniez sposéb udzielania tych informacji jest wazny.
Powinien on by¢ nieograniczony, dostosowany do ak-
tualnego zapotrzebowania niezaleznego operatora
i udzielony bez zbednych opéznien.

CO DALEJ?

Rozporzadzenie 461/2010 wygasa w maju 2023 r.
Od pewnego czasu na rynku toczyly sie dyskusje nad
dalsza przysztoscig tych niezwykle waznych przepiséw.
Rozmawiano o mozliwych scenariuszach, przewidujgc
rowniez ryzyko catkowitego odejscia od przepiséw
MVBER.

6 lipca 2022 r. Komisja Europejska opublikowata do-
kumenty, ktére beda stanowi¢ nowe ramy prawne

zany wykonywaé je zgodnie Zgodnie z postanowieniami MVBER producenci
kai i od o pojazdéw nie mogg uzaleznia¢ waznosci gwarancji od
ze sztukq | ponosi odpowie- tego czy dany pojazd byt serwisowany i naprawiany

dla przepiséw MVBER, ktére wejda w zycie 1 czerw-
ca 2023 r. i beda obowiazywaé do 31 maja 2028 r.

dzialno$¢ za ewentualne W sieci autoryzowanej oraz przy uzyciu czesci

szkody powstate w wyniku sygnowanych logo producenta samochodu. Jak podaje Komisja, ocena przeprowadzona w latach
niewfasciwego wykonania 2018-2021 wykazata, ze przepisy te sg nadal potrzeb-
ustugi. According to MVBER VMs should not condition ne. Konieczna jest jednak aktualizacja Wytycznych do

the warranty on servicing the car in an authorised tych przepiséw, aby odzwierciedli¢ gtéwne zmiany

network and with the use of parts branded 5 . . 9 Lo
with VMs logo. technologiczne w przemysle motoryzacyjnym, jakie
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zaszly od 2010 r. Inicjatywa ma na celu przediuzenie
obowigzywania rozporzadzenia w sprawie wylaczen

grupowych w sektorze motoryzacyjnym o kolejne AP ROB LEMY
5 lat oraz ograniczong i ukierunkowana aktualizacje N I E Z A L E Z N Y C H

Wytycznych.

W ramach uruchomionych przez Komisje Europejska O PE RATO ROW

dwéch Sw k [tacyjnych j h do kon-

ca rseinta 2022 r. Komisia pozyskala seeroki wkiad MVBER VS THE PROBLEMS

interesariuszy dziataj h rynku napraw i serwisowa-

P A OF THE INDEPENDENT
OPERATORS

Prezes honorowy Stowarzyszenia Dystrubutoréw
i Producentéw Czesci Motoryzacyjnych

Zadaniem jakichkolwiek przepiséw jest regulowanie
funkcjonowania operatoréw danego rynku. Niestety
czasem zdarza sig, ze rozwigzania proponowane przez
prawodawstwo sa niedoskonate lub daja pole do in-
terpretacji, nie zawsze z korzyscia dla poszczegélnych
interesariuszy.

Planowane przedtuzenie obowigzywania obecnych przepiséw MVBER o Réwniez MVBER posiada pewne obszary wymagaja-
kolejne 5 lat sprawito, ze niezalezni operatorzy odetchneli z ulga, poniewaz ce poprawy — wykorzystujac obecnie trwajacy pro-
jeszcze jaki$ czas temu byty obawy, ze Komisja Europejska catkowicie zrezygnuje ces konsultacji nalezy zadbac¢ o zmiany, ktére moga
z ich kontynuowania. Dla przedsigbiorcéw $wiadczacych ustugi naprawy i konserwaciji skutecznie poprawié funkcjonowanie rynku serwiso-
pojazdéw bedzie to czas na dostosowanie sie do nowej rzeczywistosci. Jednoczesnie wania i napraw pojazdéw oraz sprzedazy czesci za-
Komisja nie pozostawia przepisow bez zupetnej aktualizacji — dostosowane zostang wytyczne miennych, z korzyscia nie tylko dla niezaleznych ope-
sektorowe tak, by mamy nadzieje, lepiej odzwierciedla¢ aktualng sytuacje na rynku serwisowania ratoréw, lecz réwniez konsumentéw korzystajacych
i napraw pojazdéw. Krajowe stowarzyszenia reprezentujgce operatoréw niezaleznego rynku musza z ich ustug.
teraz starac sie o to, by ich glos byt styszalny w zapoczatkowanym przez Komisje procesie konsultacji
tak, by przepisy byty jak najkorzystniejsze dla podmiotéw, ktére reprezentuje.

DOSTEP DO INFORMACJI TECHNICZNYCH DLA WARSZTATOW

The 5-year extension of the validity of current MVBER provisions made the independent operators
breathed a sigh of relief, since not so long time ago there were rumours that the European Commission

may let the provisions expire. The 5-year period will be the time for the companies operating
on the car repair and servicing market for the adjustment to the new reality. At the same time, Informacje techniczne to kluczowy czynnik umoz-
the Commission does not leave the provisions without any update — sector guidelines will be liwiajacy skuteczna konkurencje w obszarze ustug

updated so as to hopefully better reflect the current situation on the market. serwisowania i napraw pojazdéw oraz przyszlosci

National associations representing independent operators will now have to become mobilnosci na rynku.
audible in the consultation process, so that the voice of their Members is taken
into consideration.
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Wytyczne z 2010 r. oparte o poprzednio obowigzujace
przepisy sektorowe dot. konkurencji okreslaja szcze-
gotowe zasady majgce umozliwiaé niezaleznym ope-
ratorom dostep do informacji technicznych. Gtéwnym
celem tych wytycznych jest zagwarantowanie sprawie-
dliwej konkurencji na niezaleznym rynku motoryzacyj-
nym, co ma z kolei sprzyja¢ innowacyjnosci na rynku,
ustugom w przystepnej cenie oraz wolnosci wyboru
konsumentow.

Musimy mie¢ na uwadze, ze Wytyczne odnosza sie nie
tylko do niezaleznych warsztatéw, lecz do wszystkich
niezaleznych operatoréw bezposrednio lub posrednio
zaangazowanych w naprawy i serwisowanie pojazddw.
Pamietajmy, ze niezalezny rynek motoryzacyjny to
ztozony ekosystem sktadajgcy sie z wielu podmiotéw,
ktére umozliwiaja warsztatom naprawiajgcym rézne
marki pojazdéw oraz pozostatym operatorom (np.
firmom zajmujacym sie zarzadzaniem flotami lub le-
asingowym) efektywne konkurowanie z producentami
samochodéw i ich sieciami autoryzowanymi.

Kluczowe cechy tego ekosystemu to:

* Czesci zamienne poréwnywalnej jakosci dostarcza-
ne na podstawie wielomarkowych katalogéw przy-
gotowywanych przez niezaleznych dystrybutoréw;

e Wielomarkowe urzadzenia diagnostyczne dostar-
czane przez niezaleznych producentéw urzadzen
diagnostycznych i wyposazenia warsztatowego;

e Ustandaryzowane bazy danych informacji technicz-
nych dot. napraw i serwisowania pojazdéw wielu
marek dostarczane przez firmy zajmujace sie gro-
madzeniem i publikacjg danych;

e Szkoleniowcy i trenerzy.

W Wytycznych mowa jest o tym, ze “brak dostepu
do niezbednych informacji technicznych moze do-
prowadzi¢ do pogorszenia pozycji rynkowej niezalez-
nych podmiotéw, przynoszac szkody konsumentom
W postaci znacznego ograniczenia wyboru czesci za-
miennych, wyzszych cen ustug naprawy i konserwadji,
mniejszego wyboru warsztatéw naprawczych i poten-
cjalnych probleméw z bezpieczernstwem”[1].

[1] Pkt 64 Uzupetniajgcych wytycznych w sprawie ograniczeri
wertykalnych w porozumieniach dotyczacych sprzedazy i napraw

Krajowe organy ds. konkurencji podkreslity kluczowe
znaczenie dostepu do danych technicznych, co miato
odzwierciedlenie w Raporcie Ewaluacyjnym Komisji[2].
Niezalezne opracowania wykazaty, ze “autoryzowane

warsztaty naprawcze miaty lepszy dostep do da-

nych pojazdu w poréwnaniu z ich niezalezny-

mi odpowiednikami”[3] .

Praktyki stosowane przez pro-

ducentéw samochodéw na
przestrzeni ostatnich 10 lat
pokazuja, ze zrewidowane
przepisy MVBER powinny
w pierwszej kolejnosci do-
stosowa¢ warunki dostepu
do informacji technicznych
do specyficznych potrzeb
poszczegdlnych  niezalez-
nych operatoréw i stanowi¢

Postepujaca cyfryzacja
sektora motoryzacyjnego nieubtaganie
przeobraza i rozszerza pojecie ,informacji
technicznych”, ktére teraz odnosza sie do szerszej
typologii danych, wiaczajac w jej zakres zaréwno
tradycyjne informacje techniczne dot. napraw
i serwisowania pojazdéw (RMI), jak réwniez dane

generowane przez pojazd w trakcie jego uzytkowania.

Developing digitisation of the automotive sector
inevitably transforms and broadens the notion of
technical information, which now refers to a wider
data typology, including both traditional repair and
maintenance information (RMI), but also data
generated by a vehicle in use.

podstawe do ustanowie-
nia przysztosciowych ram
prawnych UE, ktére umoz-
liwig kompleksowa walke z
dyskryminacyjnymi praktyka-
mi utrudniajacymi konkurencje za
pomocgy srodkéw technologicznych.

Przez ostatnie lata producenci samochoddw nie

brali pod uwage potrzeb niezaleznych operatoréw
dziatajgcych na réznych poziomach taricucha dostaw,
ograniczajgc im zakres i dostepnos¢ informacji tech-
nicznych. Jednym z podstawowych naruszen obser-
wowanych w tym obszarze bylo stawianie sieci au-
toryzowanych jako punktu odniesienia w obszarze
nadawania dostepu do informacji technicznych nieza-
leznym operatorom, kopiujac zakres danych, metody
przeszukiwania oraz sposoby dostepu do informacji
i traktujac w ten sam sposéb niezaleznych operato-
réw niezaleznie od ich (wielomarkowych) modeli biz-
nesowych oraz specyficznej funkgji jaka petnia w eko-
systemie jakim jest niezalezny rynek motoryzacyjny.

Jednakze nalezy mie¢ na uwadze, ze podczas gdy
warsztat dziatajagcy na poziomie detalicznym potrze-
buje dostepu do informacji technicznych i informa-
cji nt. czesci potrzebnych do wykonania konkretnej
ustugi naprawy lub serwisowania pojazdu (konkretna
naprawa danego pojazdu w danym momencie), to
niezalezni dystrybutorzy czesci, producenci urzadzen
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[1] P 64 of Supplementary guidelines on vertical restraints in

[3] Market developments in the distribution of new motor vehicles
agreements for the repair of motor vehicl for the i

and spare par e provision of after-sales services under

distribution of spare parts for motor vehicles, 28 M 0. Regulation 461/2010 of 27 May 2010, p. viii.
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diagnostycznych i firmy zajmujgce sie gromadzeniem
oraz publikacjg danych majg za zadanie dostarczaé
narzedzia, wielomarkowe katalogi czesci zamiennych
i/lub ustandaryzowane bazy danych RMI na potrzeby
funkcjonujacego rynku obejmujacego obecnie blisko
320 milionéw pojazdéw poruszajacych sie po europej-
skich drogach, umozliwiajac tym samym jakakolwiek
naprawe pojazdu, ktéra moze zostac zlecona niezalez-
nemu warsztatowi.

Dlatego tez, gdy producent samochodu uzywa jako
punktu odniesienia wymogoéw dla detalistéw definiu-
jac na ich podstawie warunki dostepu do informagji
technicznych, IAM w efekcie ma bardzo ograniczone
mozliwosci dziatania. Te problemy powinny zostac¢
rozwigzane w ramach zmian w przysztych przepisach
MVBER.

PROBLEMY Z JAKIMI BORYKAJA SIE NIEZALEZNI OPERATORZY

a) Zakres: Producenci czesci osadzajg pewne
podzbiory informacji technicznych (np. warto-
$ci docelowe baterii, diagnostyczne kody bte-
déw) w réznych narzedziach i instrumentach.
Np. kody btedéw sg obecnie osadzone w na-
rzedziach diagnostycznych autoryzowanych
przez producentéw samochodéw/algorytmach lub
paczkach informacji diagnostycznych w formie za-
gregowanej. Wartosci docelowe napiecia baterii
nie s3 juz dostepne i czesto mozna je sprawdzi¢
wylgcznie przy uzyciu urzgdzenia diagnostycznego
producenta samochodu. Niektére informacje z za-
kresu RMI sg zawarte w , biuletynach serwisowych”
i s3 udostepniane wylfacznie sieciom autoryzowa-
nym. Niektdrzy producenci samochodéw zmuszajg
niezaleznych operatoréw do zakupu catej paczki in-
formacji diagnostycznych pomimo tego, ze niekté-
rzy z nich potrzebujg wylgcznie pakietu danych RMI.
W efekcie informacje potrzebne niezaleznym

operatorom w danym momencie nie sa udostep-

niane w latwy i przystepny sposéb, réwniez za
posrednictwem platform producentéw samo-
chodéw. Ten problem bedzie narastat w zwiazku

z rosnacym postepem technologicznym.

Jako rozwigzanie proponujemy umozliwienie nieza-
leznym operatorom dostepu do ,surowych” infor-
magji technicznych w tatwy i przystepny sposéb, bez
opdznien czasowych, nie za posrednictwem produktu,
ustugi czy tez urzadzenia diagnostycznego producen-
ta samochodu lub w wyniku przeprowadzonego testu
diagnostycznego. Taki dostep musi zawiera¢ wartosci
odniesienia oraz rysunki (przynajmniej te, ktére nie sa
oparte na innych wartosciach lub obliczeniach pokta-
dowych lub nie sg zwigzane z komunikacjg narzedzia
diagnostycznego lub specjalistycznych identyfikato-
réw pojazdu) oraz ktére sa technicznie odpowiednie
do wyodrebnienia i publikacji, niezaleznie od ich po-
chodzenia lub przeznaczenia.

b) Metody wyszukiwania: funkcje wyszukiwania
na wielu stronach/portalach producentéw sa-
mochoddw sg tak skonstruowane, ze w wie-
lu przypadkach okazuja sie bezuzyteczne dla
niezaleznych operatoréw dziatajgcych na réz-
nych poziomach faricucha dostaw. Niezalezni
operatorzy najczesciej korzystajg z zasobéw produ-
centéw samochodéw w celu pozyskania informacji
niezbednych do napraw i/lub identyfikacji czesci.
Jednakze by uzyska¢ do nich dostep czesto po-
trzebny jest numer VIN, a ten jest dostepny jedynie
dla warsztatu (gdy ten otrzyma zlecenie naprawy
konkretnego pojazdu), czyli na poziomie detalicz-
nym. Jako ze numery VIN nie s3 ogdlnodostepne,
niezalezni operatorzy dziatajacy upstreamowo, jak
np. firmy zajmujace si¢ gromadzeniem i publikacjg
danych czy dystrybutorzy, majg utrudnione zada-
nie. Alternatywne metody wyszukiwania, np. opar-
te na opisie pojazdu lub ,cechach produktu”, nie
s3 (juz) dostepne.

Producenci pojazdéw umozliwili niezaleznym ope-
ratorom dostep do swoich baz za posrednictwem
elektronicznych interfejséw. Niestety okazuje sie,
ze te interfejsy sg czesto opracowane w taki spo-
s6b by udziela¢ ograniczonego dostepu do zesta-
wéw danych wczesniej okreslonych przez produ-
centa pojazdu. Niezalezni operatorzy nie majag wiec
podgladu catego zakresu informacji technicznych,
a tym samym mozliwosci potaczenia ich ze swoim
know-how/innowacyjnoscig. Teraz to producent sa-
mochodu okresla ,zawartosé koszyka”. W rezulta-
cie niezalezni operatorzy nie majg petnego doste-
pu do informacji technicznych.
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c) Aktualizacja informacji technicznych: Produ-

d)

e)

cenci pojazdéw dokonujg aktualizacji zaso-
béw poprzez swoje portale/strony. Jest to jak
najbardziej stuszna opcja dla warsztatéw, kto-

re odwiedzajg te strony przy okazji kazdego
indywidualnego zlecenia naprawy pojazdu.
Takie aktualizacje (np. zmiana wartosci momentu
obrotowego z 30% do 40%, informacja o koniecz-
nosci wymiany filtra po przejechaniu 80 tys. km za-
miast 100 tys. km) nie sa wyrdznione, ale pojawiajg
sie w bazie danych bez uprzedzenia. Dla dystrybu-
toréw lub wydawcéw baz danych nie jest to ko-
rzystne rozwigzanie, poniewaz nie majg informacji
odnosnie tego, jakie dane zostaty zaktualizowane
i kiedy to nastgpito. Skutkuje to tym, ze ich kata-
logi i bazy danych nie sa aktualizowane, co moze
powodowaé ewentualne bfedy oraz pdzniejsze
problemy z gwarancjami. Obecnie utrzymanie ak-
tualnosci baz danych i katalogéw poprzez state
i kosztowne zarazem wyszukiwanie aktualizacji to
jak ,szukanie igly w stogu siana”. Rozwigzaniem tej
sytuacji bytoby zastosowanie aktywnej komunikacji
zmian wprowadzanych przez producentéw samo-
choddw, w szczegdlnosci w stosunku do wydaw-
céw danych i publikowanie ich na dedykowanych
landing page’ach lub w oddzielnych dokumentach
tak by umozliwi¢ niezaleznym operatorom aktuali-
zacje wtasnych baz danych.

Format dostepu do danych: Wydawcy wie-
lomarkowych baz danych zawierajacych in-
formacje nt. naprawy nie otrzymuja informacji
technicznych lub informacji identyfikacyjnych
czesci w formacie umozliwiajagcym ich pobra-

nie oraz przetwarzanie maszynowe. W zwigz-

ku z tym przetwarzanie danych musi odbywac¢ sie
recznie () co ma swoje konsekwencje nie tylko
w jakosci produktu, lecz réwniez przekfada sie na
zmniejszenie efektywnosci dziatania.

Oplaty za dostep do RMI. W swoim spra-
wozdaniu z 2016 r. w sprawie funkcjonowania
systemu dostepu do informacji dotyczgcych
naprawy i utrzymania pojazdéw Komisja za-
uwazyta wiele nierozwigzanych probleméw,
ktére wykraczajg poza zakres prawodawstwa
dotyczacego homologacji typu.

g)

Wsréd nich wymienia sie “okreslenie poziomu
optat” oraz “wytyczne w sprawie przydatnych
i wzajemnie akceptowalnych praktyk negocjowania
umoéw, w tym (...) odpowiednie nakfadane opta-
ty”[4]. Producenci pojazdéw moga twierdzi¢, ze
wynagrodzenie ma charakter opfaty licencyjnej, po-
winno wiec odzwierciedla¢ ich wktad w opracowa-
nie bazy danych, jak réwniez ekonomiczna wartos¢
danych dla ich uzytkownika. Niemniej, wysokosé
oplat nie moze zniechecaé¢ do dostepu do takich
informacji technicznych poprzez nieuwzglednia-
nie zakresu, w jakim niezalezny operator z nich
korzysta. Jako ze to producent samochodu two-
rzy baze danych na uzytek warsztatéw zrzeszonych
w swojej autoryzowanej sieci, wynagrodzenie po-
winno ograniczac sie do uwzglednienia kosztéow
nadania dostepu [5]. Wynika to z orzeczenia TSUE
z 25 listopada 2004 r. w sprawie nr C-109/03 - KPN/
Telecom. Dlatego tez nalezatoby odpowiednio zak-
tualizowaé Wytyczne Sektorowe, by takie sytuacje
nie miaty miejsca.

Odhniesienia: Odniesienie w pkt. 65, 66 i 67
Wytycznych Sektorowych do rozporzadzenia
715/2007 powinny zosta¢ zaktualizowane o
informacje dot. aktualnych przepiséw homo-
logacyjnych tj. rozp. 858/2018.

Elektroniczne Moduly Kontrolne (ECU): Jak
wskazaty krajowe organy ds. konkurencji, do-

step do informacji zwigzanych z ustugami na-
prawy elektronicznych modutéw kontrolnych
pojazddw silnikowych, wiaczajac w to wszyst-

kie cechy odnoszace sie do bezpieczeristwa,
powinny zosta¢ uznane za informacje techniczne
i tym samym by¢ udostepniane niezaleznym ope-
ratorom.

[4] Sprawozdanie Komisji
Europejskiej dla Parlamentu i Rady
w sprawie funkcjonowania systemu

dostepu do informacji dotyczacych
naprawy i utrzymania pojazdéw dostepne:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/
PDF/?uri=CELEX:52016DC0782&from=EL, pkt 6.

[5] Wynika to z decyzji TSUE z 25 listopada 2004 r.,
sprawa nr C-109/03 - KPN/Telecom.
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Przepisy MVBER reguluja konkurencje na rynku serwi-
sowania i napraw oraz sprzedazy czesci zamiennych.
Pamietajmy, ze branza to system naczyn pofgczonych
— przepisy te majg ogromne znaczenie dla warsztatéw
i wptyw na ich dziatalnosé. Warsztaty jako bezposredni
klienci dystrybutoréw korzystajg z mozliwosci napra-
wy i serwisowania pojazdéw w okresie obowigzywa-
nia gwarancji, dostepu do informacji technicznych
oraz do szerokiego asortymentu czesci zamiennych.
Dodajmy do tego aspekt konsumencki, a mianowicie
wolnos¢ wyboru miejsca naprawy pojazdu oraz czesci
do niej uzytych (oczywiscie pod pewnymi warunkami).
Zachwianie jednego z elementéw taricucha wartosci
bedzie tutaj miato wptyw na pozostatych uczestnikéw
rynku.

Raport Komisji wykazat wiele nieprawidtowosci, za-
rowno w obszarze dostepu do danych, naduzy¢ w
zakresie zapiséw gwarancyjnych. Co zaskakuje nato-
miast to fakt, Ze pomimo zidentyfikowania wielu nie-
prawidtowosci, w ostatecznym rozrachunku KE nie
podieta zbyt wielu dziatari majacych na celu poprawe
sytuacji, a ostateczny ksztalt propozycji zmiany prze-
piséw MVBER nie zawiera wielu dziatari naprawczych.

Jak oceniamy proste przedtuzenie przepiséw o 5 lat?
Na pewno branze cieszy fakt, ze przepisy MVBER nie
zostang zapomniane. Beda dalej obowigzywac i regu-
lowa¢ konkurencje na rynku napraw i serwisowania
pojazdéw oraz sprzedazy czesci zamiennych. Nato-
miast po tak dfugim okresie sprawdzania funkcjono-
wania tych przepiséw na rynku motoryzacyjnym bran-
za oczekiwata bardziej zdecydowanych zmian w tym
obszarze. Postep technologiczny idzie zbyt szybko do
przodu bysmy mogli czeka¢ kolejne 5 lat na kolejng
rewizje przepiséw.

Cztonek Zarzadu Stowarzyszenia
Dystrybutoréw i Producentéw
Czesci Motoryzacyjnych

NOWE WYZWANIA

Przetomowy rozwdj technologii cyfrowych i ich szyb-
ka integracja w pojazdach oraz dziataniach z zakresu
naprawy i serwisowania pocigga za soba nowe wyzwa-
nia dla niezaleznych operatoréw. W tej perspektywie
szczegdlnie istotne wydaja sie nastepujgce problemy:

a) Kodowanie czesci zamiennych: Wykorzystanie
kodéw QR/RFID oraz specjalistycznego oprogra-
mowania do aktywacji czeéci zamontowanych w
pojezdzie jest praktyka stosowang przez produ-
centéw pojazdéw do kontroli sprzedazy czesci
zamiennych prowadzacg do ich ,zniewolenia”. W
kontekscie oceny rozporzadzenia MVBER krajo-
we organy ds. konkurencji wskazaty, ze producen-
ci samochodéw zaczeli stosowaé tego typu kody
konieczne do identyfikacji czesci zamiennej przez
oprogramowanie pojazdu w celu jej aktywaciji [6].
Nowe metody zarzadzania (identyfikowalnoscia)
czesciami oraz rozwdj wtasnych technologii kontro-
li bezpieczeristwa (w pojezdzie i osadzonych w cze-
$ciach zamiennych) s3 wykorzystywane przez pro-
ducentéw samochoddéw z myslg o wprowadzaniu
nowych srodkéw ograniczajgcych. O ile wspieramy
kwestie odpowiedniego poziomu bezpieczeristwa
celem zapewnienia wilasciwego funkcjonowania
pojazdu i zachowania integralnosci jego systemoéw
to pragniemy podkresli¢, ze metody te nie powin-
ny negatywnie wpltywac na przystepnos¢ cenowa,
dostepnos¢, terminowos¢ i nieograniczony wybér
konsumenta ustug naprawy i serwisowania pojaz-
déw, co z kolei wymaga od niezaleznych operato-
réow silnego wsparcia w celu utrzymania ich zdol-
nosci konkurowania na rynku pod wzgledem ceny,
jakosci i innowacyjnosci oferowanych ustug. Prze-
pisy powinny gwarantowac to, ze zabezpieczenia
wprowadzane przez producentéw pojazdéw nie
beda ogranicza¢ niezaleznym operatorom mozli-
wosci montowania czesci (zaréwno OE, jak i ofero-
wanych na rynku niezaleznym).

[6] Podsumowanie materiatéw zebranych przez krajowe organy ds.
konkurencji w ramach oceny rozporzadzenia nr 461/2010, str. 10

[6] Summary of the contributions of the National Competition
Authorities to the evaluation of the Motor Vehicle Block Exemption
Regulation (EU) No 461/2010, p. 10.
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Wiele przyktadéw pokazuje, ze obecnie producen-
ci samochodéw udostepniajg kody aktywacyjne
wylgcznie swoim autoryzowanym sieciom napraw-
czym, a sam proces aktywacji musi si¢ odbywac
z uzyciem autoryzowanego przez nich narzedzia
diagnostycznego. Niezalezni operatorzy nie majac
dostepu do tych kodéw nie majg mozliwosci mon-
tazu w pojezdzie czesci oryginalnych lub poréwny-
walnej jakosci.

b) Samochéd jako ,czarna skrzynka”: Uczestnicy

rynku wskazywali na powazne problemy w obsza-
rze dostepu do podstawowych informacji od pro-
ducentéw pojazdéw potrzebnych do identyfikacji
konkretnego pojazdu oraz cech jego wyposaze-
nia. Znajomo$¢ podstawowych funkcji, w jakie
wyposazony jest pojazd, jest kluczowa dla jakiej-
kolwiek ustugi naprawy czy serwisowania pojaz-
du lub wymiany czesci zamiennej. Na przyktad
warsztat musi by¢ $wiadomy obecnosci systemu
ADAS w pojezdzie, jak réwniez posiada¢ wiedze
jak przeprowadzi¢ naprawe/wymiane czesci maja-
cych powigzanie z czujnikami tego systemu. Czesto
dopiero w trakcie naprawy okazuje sie, ze obec-
nos¢ danego systemu/funkcjonalnosci wptynie na
proces naprawy. Jest wiele przyktadéw czynnosci
naprawczych/serwisowych, ktérych nie mozna od-
powiednio przeprowadzi¢ ze wzgledu na niewy-
starczajacg ilos¢ informacji na temat wyposazenia
pojazdu. Potrzebna jest “karta danych” dla kazde-
go pojazdu, w ktérej powinny by¢ zawarte podsta-
wowe informacje nt. wbudowanych systeméw oraz
informacje konfiguracyjne uzyskane na podstawie
numeru VIN. Ponadto wazna jest réwniez wiedza
o pdézniej dodanych modyfikacjach i przeprowa-
dzonych naprawach (po tym jak pojazd opuscit fa-
bryke). Wspétczesne pojazdy moga by¢ dowolnie
modyfikowane w trakcie uzytkowania, wszystko
zalezy od potrzeb kierowcy (np. dodanie haka ho-
lowniczego, aktywacja ADAS itp.). Dlatego tez tak
wazne jest dla niezaleznych operatoréw by mogli
mie¢ dostep do tego typu informacji, a nawet sami
je aktualizowac. By wspiera¢ te mozliwos¢, wszyscy
operatorzy powinni dokonywac¢ tzw. ponownej do-
kumentacji za kazdym razem, gdy w budowie i kon-
figuracji pojazdu zostanie wprowadzona zmiana.

c)

d)

Pojazdy elektryczne/hybrydowe. Rosnaca licz-
ba pojazdéw elektrycznych rodzi nowe problemy,
gdyz producenci pojazdéw majg tendencje do blo-
kowania dostepu do krytycznych informacji tech-
nicznych dot. napraw i utrzymania baterii. Jest to
o tyle problematyczne, ze bateria jest elementem
krytycznym pod wzgledem bezpieczenstwa, be-
dac zarazem kluczowym elementem pojazdu elek-
trycznego. Dostep do wewnetrznych parametréw
modutu zasilajgcego jest niezbedny do okreslenia
wydajnosci baterii i potencjalnych dziatari napraw-
czych. Na ten moment niezalezni operatorzy nie
majg dostepu do tego typu informacji. To samo
tyczy sie dostepu do szkolen z zakresu napraw
i utrzymania baterii pomimo tego, ze ich naprawa
wigze sie np. z ryzykiem porazenia pradem. Takie
ograniczenia uniemozliwiajg niezaleznym operato-
rom przeprowadzanie tego typu napraw, jednocze-
$nie ograniczajgc mozliwosci rozwoju na rosngcym
rynku napraw i serwisowania pojazdéw elektrycz-
nych.

Informacje techniczne dot. ADAS powinny byé
objete zakresem MVBER. Zaawansowane syste-
my wspomagania kierowcy (ADAS) staja sie statym
elementem wyposazenia wspétczesnych pojazdow,
m.in. ze wzgledu na ich znaczenie w procesie po-
prawy bezpieczenstwa i komfortu uzytkowania po-
jazdu. Cho¢ rozwéj nowych technologii powinien
by¢ przyczynkiem do stwarzania nowych mozliwo-
$ci $wiadczenia ustug serwisowania i napraw pojaz-
déw, dziatania producentéw pojazdéw to skutecz-
nie ograniczaja.

Wykorzystanie narzedzi diagnostycznych - powin-
na istnie¢ mozliwo$¢ wykorzystywania wielomar-
kowych urzadzen diagnostycznych do kalibragiji
systeméw ADAS. By to byto mozliwe, aftermarke-
towe urzadzenia diagnostyczne powinny miec¢ ta-
kie same prawa dostepu jak te autoryzowane przez
producenta samochodu, by méc diagnozowa¢ po-
jazd majac jednoczesnie dostep do back-endu pro-
ducenta samochodu.
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e Osadzanie funkgcji kalibracji systeméw ADAS w
narzedziach diagnostycznych producentéw samo-
chodéw - te mozliwosci sa osadzane bezposred-
nio w autoryzowanych urzadzeniach, a informacje
wspierajgce proces kalibracji nie s3 udostepniane
producentom wielomarkowych urzadzen diagno-
stycznych.

e) Kryteria wydajnosci/procedury badai dla olejéw
i srodkéw smarnych. Producenci samochodéw
ograniczajg udostepnianie istotnych informacji mo-
gacych wspierac rozwdj niezaleznych producentéw
czesci/producentéw olejéw i srodkéw smarnych,
uzasadniajac to twierdzeniem, ze tego typu infor-
macje s3 istotne wytacznie dla warsztatéw autory-
zowanych. W efekcie niezalezni producenci czesci/
producenci olejéw i srodkéw smarnych nie majg
wystarczajacych informacji odnosnie tego czy ich
produkt spefnia wymogi danego pojazdu. W ta-
kich przypadkach wymagane informacje obejmujg
kryteria wydajnosci/procedury badan, ktére nalezy
spetni¢ by produkt spetniat swojg funkcje w pojez-
dzie.

Postep technologiczny oraz rozwdj cyfryzacji w pojez-
dzie, funkcjonalnosci poktadowe, jak réwniez procesy
z zakresu napraw i serwisowania pojazdéw drastycz-
nie zmieniajg sposéb swiadczenia ustug napraw i ser-
wisowania pojazdéw. Szeroki wachlarz technologii,
w tym sztuczna inteligencja, przetwarzanie brzego-
we, wsparcie cyfrowe oraz media, zmieniajg pojazdy
w potaczone komputery na kotach. W tym kontekscie
ryzyko ograniczonego lub niewystarczajgcego doste-
pu do danych generowanych przez kierowce podczas
uzytkowania pojazdu bedzie gtéwnym wyzwaniem
dla operatoréw niezaleznego rynku motoryzacyjne-
go. Cho¢ producenci samochodéw uznali koniecznosé¢
umozliwienia niezaleznym operatorom pewnej formy
dostepu do danych pokfadowych, to ich intencjg jak
dotad byto pokierowanie komunikacji z pojazdem za
posrednictwem kontrolowanych przez nich serwe-
réw, w oparciu o rozwigzanie ExVe lub tez ADAXO[7].
W ramach tego systemu producent pojazdu pozostaje
posrednikiem zyskujgc role ,kontrolera dostepu”, jako
ze wszelkie dane i funkcje sa przekazywane za posred-
nictwem serwera pozostajgcego pod jego kontrolg. W
ten sposéb moze on kontrolowac¢ rodzaj i jakos¢ da-
nych, funkcji i zasobéw pojazdu udostepnianych nie-
zaleznym operatorom.

[7]1Stanowisko ACEA, access to in-vehicle data,
listopad 2021 r.; stanowisko ACEA “Access to vehicle data
for third-party services” grudzieri 2016 r. oraz stanowisko VDA
“Access to the vehicle and vehicle generated data, 19 wrzeénia 2016 r.

[7] ACEA position paper, access to in-vehicle data, November 2021; ACEA
position paper “Access to vehicle data for third-party services” December
2016 and VDA posit per “Access to the vehicle and vehicle
generated data, 19 September 2016.

Model ExVe ma swoje wady, gdyz uniemozliwia nie-
zaleznym operatorom dostep do danych pojazdu i
interakcje z kierowca w sposéb bezposredni, prowa-
dzong w czasie rzeczywistym i w petnym zakresie, w
celu oferowania ustug mobilnych. Dla kontrastu pro-
ducenci samochodéw majg nieograniczony dostep do
danych pojazdu w czasie rzeczywistym. Majg réwniez
mozliwos¢ ograniczenia ustug z zakresu naprawy i ser-
wisowania pojazdéw do tych oferowanych w swoich
autoryzowanych sieciach lub przez swoich part-
neréw.

Niezalezni operatorzy stano-
wig jedyng konkurencje dla Niezalezni operatorzy

autoryzowanych sieci na- stanowig jedyna konkurencje dla
autoryzowanych sieci naprawczych. Zdolnosé

prawczych. Zdolnos¢ nie- niezaleznych warsztatéw do skutecznego konkurowania

zaleinych warsztatéw do z sieciami autoryzowanymi zalezy od ich nadrzednych

skutecznego konkurowania dostawcéw produ’kfcéw i.us’rug, oferujqcych
R X aftermarketowe czeéci zamienne, wielomarkowe

Z sleciami autoryzowanymi bazy danych RMI, narzedzia diagnostyczne, jak réwniez

zalezy od ich nadrzednych szkolenia. Stata, ulepszana dostepnosé tych produktéw

i ustug powinna by¢ zatem celem przysztych

dostawcow prOdUktOW : ram prawnych dot. konkurencji.

ustug, oferujacych after-

marketowe czeéci zamien- Independent operators are the only competitors

to authorised repairers. The ability of independent

ne, wielomarkowe bazy repairers to effectively compete with their authorised
danych RMI, narzedzia counterparts depends on their suppliers of products and
diagnostyczne, jak réwniez services, offering aftermarket spare parts, multi-brand
4 RMI databases, diagnostic tools and training. Constant,
szkolenia. Stata, UIepszana improved accessibility of these products
dOStQpI"IOS'é tych produk- and services shall be thus the aim of future

e us,‘ug powinna byc’ za- competition law framework.

tem celem przysztych ram
prawnych dot. konkurencji.

Wraz z szybkim rozwojem

technologii fgcznosci w nowych

pojazdach, ktéra obecnie jest prowa-

dzona wytacznie za posrednictwem ser-

weréw producentéw samochodéw, pojawiaja

sie nowe mozliwosci oferowania dodatkowych
ustug i interakcji z kierowca. Dzieki preferencyjnym
warunkom dostepu do danych pokfadowych i zaso-
béw producenci pojazdéw maja tutaj uprzywilejowana
pozycje wzgledem niezaleznych operatoréw.
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SERWISOWANIE | NAPRAWA POJAZDU W OKRESIE GWARANCJI

Jak wskazata Komisja, umowy dystrybucji selektyw-
nej zawierane pomiedzy producentami samochodéw
a ich autoryzowanymi sieciami naprawczymi moga
by¢ przedmiotem wytgczen spod zakazu porozumien
ograniczajgcych konkurencje pod warunkiem, ze ta-
kie wytaczenie nie bedzie warunkowaé zachowania
gwarancji producenta pojazdu wykonywaniem ustug
naprawy i serwisowania pojazdéw wylgcznie w auto-
ryzowanej sieci naprawczej. Tak samo gwarancje nie
moga zawiera¢ wymogu stosowania czesci sygno-
wanych logo producenta samochodu do wymian nie
objetych warunkami gwaranciji.

Komisja jasno wskazala, ze tego typu ograniczenia
moga wplywac na ograniczanie zdolnosci funkcjono-
wania niezaleznych operatoréw skutkujac zamyka-
niem alternatywnych kanatéw produkgiji i dystrybuciji
czesci zamiennych, co z kolei przelozy sie na koszty
napraw i serwisowania ponoszone przez konsumen-
téw [8]. W zwiagzku z tym porozumienia dot. dystry-
bucji selektywnej podchodzg pod art. 101(1) TFUE,
jezeli dostawca i/lub cztonkowie sieci autoryzowanej,
bezposrednio lub posrednio wprowadzajg klientéw w
bfad sugerujac im, ze utracg gwarancje w momencie
przeprowadzania napraw i serwisowania pojazdéw u
niezaleznego operatora.

Ta zasada stosuje sie niezaleznie od tego czy tego
typu naduzycie dotyczy gwarancji podstawowej czy
rozszerzonej.

Proces konsultacji spotecznych pokazat, ze naduzy-
wanie postanowiei gwarancyjnych nadal ma miejsce
na wielu niezaleznych rynkach europejskich. Blisko
40% ograniczen wertykalnych identyfikowanych
przez krajowe organy ds. konkurencji stanowia na-
ruszenia postanowiefh gwarancyjnych, podczas gdy
49% respondentéw bioracych udziat w konsultacjach
wskazalo, ze spotkali sie z tego typu ograniczeniami
we wiasnych umowach[9].

[8] European Commission, Commission Evaluation
Report on on of the Motor Vehicle Block
Exemption Regulation (EU) No 461/2010, Staff Working Document
(SWD) {COM(2021) 264}, 28 May 202, p. 173
[9] Idem, p. 174

[10] Idem p.104

Z punktu widzenia konsumentéw przepisy MVBER
majg ogromne znaczenie dla ich wolnosci wyboru. To
dzieki nim moga oni serwisowac¢ auta na gwarancji w
wybranym przez siebie serwisie oraz przy uzyciu wy-
branych przez siebie czesci. Ustuga ta jest oczywiscie
obwarowana pewnymi wymogami, lecz najprosciej
rzecz ujmujac, to konsument decyduje o tym co dzie-
je sie z jego autem. Usuniecie tych ram prawnych z
legislacji miatoby wiec negatywne skutki dla gwaran-
cji mobilnosci milionéw zmotoryzowanych Polakéw.
Aspekt konsumencki tych przepiséw jest réwnie istot-
ny co aspekt biznesowy. Jak wiadomo, jest to system
naczyn pofgczonych, gdzie w przypadku zachwiania
réwnowagi w jednym obszarze, cierpi catoksztatt.

Nalezatoby tutaj jeszcze dodac kwestie przeptywu in-
formacji dotyczacych praw konsumentéw. Poniewaz
one istniejg, natomiast wielu konsumentéw nie zdaje
sobie sprawy z przystugujgcych im benefitéw wynika-
jacych z obowigzywania MVBER. To w potaczeniu ze
zwigkszeniem egzekwowalnosci przepiséw w odnie-
sieniu do np. przestrzegania zapiséw gwarancyjnych
powinno nie tylko utatwi¢ konsumentom codzienne
korzystanie z osiggnie¢ jakie oferuje im motoryzacja,
lecz réwniez przetozy¢ sie korzystnie na ten obszar
rynku napraw i serwisowania zajmujacy si¢ obstuga
konsumentéw i zapewnianiem im mobilnosci.

Federacja Konsumentow,
prezes Oddziatu w Warszawie
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Raport Ewaluacyjny KE wskazuje, ze na 41 responden-
téw identyfikujgcych tego typu naruszenie 23 zade-
klarowato, ze udato sie rozwigzac¢ problem w ramach
negocjacji, 8 skierowato sprawe do sgdu, z czego w 5
przypadkach sad stwierdzit naruszenie europejskiego
prawa konkurencji[10].

Kilka krajowych organéw ds. konkurencji wskazato, ze
konsumenci na ogét niechetnie korzystajg z ustug nie-
zaleznych warsztatéw w okresie obowigzywania gwa-
rancji lub gwarancji rozszerzonej, jako ze producenci
samochodéw komunikujg (bezposrednio lub posred-
nio), ze serwisujgc auto w serwisie niezaleznym ryzy-
kuja utratg gwarancji. Podkreslaja réwniez, ze obecne
wytyczne dotyczace naduzywania gwarancji nie sa
wystarczajgco jasne, jesli chodzi o ztozone warunki
gwarancji lub dtugie okresy gwarancyjne kierujace
wiascicieli pojazdéw w strone autoryzowanych warsz-
tatow. Ponadto wskazuja, ze Wytyczne Uzupetniajace
mogtyby by¢ jasniejsze ,w odniesieniu do rozréznienia
migedzy gwarancjami podstawowymi, przedtuzonymi
(jednostronnymi) gwarancjami i przedtuzeniami gwa-
rancji (czesto wystawianymi w potaczeniu z umowami
serwisowymi)”[11] . Ponadto niektére whasciwe organy
krajowe wskazujg, ze nie jest jasne, czy autoryzowane
warsztaty mogg zgodnie z prawem odméwi¢ honoro-
wania gwarancji producenta na caty element pojazdu,
jezeli do wymiany okreslonej czesci tego uktadu uzy-
to czesci zamiennych innej marki. Podkreslajg wresz-
cie, ze klauzule zawarte we wszystkich dokumentach
proponowanych konsumentom przez producentéw
samochodéw/autoryzowanych dealeréw lub autoryzo-
wane warsztaty (w tym w przypadku pojazdéw uzywa-
nych) powinny jasno okresla¢ prawo konsumenta do
korzystania z ustug niezaleznego warsztatu bez utraty
korzysci ptyngcych z gwarancji.

[11] Idem p.174

SKAD WYNIKAJA
PROBLEMY?

Niepewnos¢ co do tego co stanowi “gwarancje”.
Konsumenci nadal nie sg pewni czy ich wolnos¢ wy-
boru pomiedzy warsztatem autoryzowanym a nie-
zaleznym jest zagwarantowana w réwnym stopniu
niezaleznie od natury gwarancji (podstawowa czy
rozszerzona) oraz rodzaju dokumentu, za pomocg
ktérego warunki sg komunikowane konsumentowi.

~Gwarancja mobilnosci” - pytanie czy inne $wiad-
czenia zwigzane z niewtasciwym funkcjonowaniem
czesci lub pojazdu (np. holowanie pojazdu, sa-
mochéd zastepczy i inne $wiadczenia wchodzace
w zakres “gwarancji mobilnosci”) sg uzaleznione
od stosowania konkretnych czesci zamiennych do
regularnego serwisowania lub naprawy powypad-
kowej oraz tego czy czynnosci te zostaty przepro-
wadzone w warsztacie autoryzowanym.

Niepewnos¢ co do interpretacji zwigzku przyczy-
nowego pomiedzy wada/usterkg spowodowang
serwisowaniem/naprawg z uzyciem czesci after-
marketowych w warsztacie niezaleznym. Powinno
to zostac lepiej sprecyzowane i jasniej komuniko-
wane klientom. Co wiecej, ciezar udowodnienia ist-
nienia takiego zwigzku powinien leze¢ na gwaran-
cie — konsumenci nie sg w stanie tego technicznie
oceni¢ i wykazaé braku istnienia takiej zaleznosci
w momencie, gdy producent samochodu odmawia
im uznania gwarancji.

Niedostateczne informowanie konsumentéw -
konsumenci nie s3 w peini swiadomi zakresu gwa-
rancji, a niezalezni operatorzy nie majg zasobow
finansowych na prowadzenie szeroko zakrojonych
dziatan informacyjnych. Producenci samochoddw i
ich sieci autoryzowane nie powinny zaktécaé kon-
kurencji poprzez wprowadzanie konsumentéw w
btad, szczegdlnie w momencie sprzedazy samo-

chodu.
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W zamian powinni podawa¢ proaktywne informa-
cje np. w umowach sprzedazy oraz instrukcjach
uzytkownika, wyjasniajac, ze utrzymanie gwarancji
nie zalezy od serwisowania i przeprowadzania na-
praw w konkretnej sieci warsztatowej i w zwiagzku z
tym konsumenci powinni mie¢ mozliwos¢ wyboru
warsztatu w okresie gwarancji, zaréwno podstawo-
wej, jak i rozszerzonej. Ponadto nalezatoby dopre-
cyzowac kwestie zgodnosci systeméw dystrybucji
selektywnej producentéw samochodéw z zasada-
mi konkurencji. W szczegdlnosci, poniewaz produ-
cenci pojazdéw monitorujg juz swoje sieci pod ka-
tem szeregu kwestii dotyczacych zgodnosci, w tym
kryteriéw dotyczacych doswiadczenia klienta, po-
winni oni umownie wymagac¢ od cztonkéw swoich
sieci nalezytego informowania ich o kazdym przy-
padku odmowy gwarangji i powinni pomagac im w
zapewnieniu, ze powody uzyte do takiej odmowy
sg uzasadnione i zgodne z przepisami MVBER.

CZESCI ZAMIENNE - PRODUKCJA | SPRZEDAZ NA
NIEZALEZNYM RYNKU MOTORYZACYJNYM — OBSERWOWANE PROBLEMY

Od czasu wejscia w zycie Rozporzadzenia w 2010 r.
producentom samochodéw udato sie w wielu przy-
padkach obejs¢ prawa nadane producentom czesci
motoryzacyjnych przez MVBER. Mamy tu na mysli
ograniczenia takie jak np. przeniesienie praw wiasno-
sci intelektualnej na producenta samochodu, ktére
koricza sie ograniczeniami handlowymi, gdy produ-
cenci czesci muszg ponosi¢ dodatkowe koszty np. na
dodatkowe oprzyrzadowanie, debranding lub optaty
licencyjne. W skrajnych przypadkach producenci cze-
Sci nie maja udzielonej licencji na sprzedaz czesci na
niezaleznym rynku motoryzacyjnym.

Ponadto obserwuje sie ograniczenia techniczne
w stosunku do czesci, ktérych nie mozna sprzedawac
na rynku wtérnym, gdyz oprogramowanie majgce
umozliwi¢ funkcjonowanie produktu nie jest dostepne
lub wymagane jest autoryzowane przez producenta
samochodu oprogramowanie celem instalacji czesci
w danym pojezdzie.

PRZEKAZANIE PRAW WEASNOSCI
INTELEKTUALNEJ PRODUCENTA
CZESCI NA RZECZ PRODUCENTA

SAMOCHODU

Mowa tutaj o szeroko rozumianym prawie wtasnosci
intelektualnej obejmujgcym ,rysunki, specyfikacje,
know-how, patenty, prawa autorskie, wzory przemy-
stowe, oprogramowanie i wiele innych praw”, ktére sa
opracowywane i finansowane przez producenta cze-
Sci, a ktérych ten ma sie zrzec na rzecz producenta
samochodu i ktére moze on zby¢ wylacznie na rynku
wtérnym po uprzednim uzyskaniu na to zgody pro-
ducenta samochodu. Wiaze sie to zwykle z optata li-
cencyjna na poczet strat z tytutu utraconej sprzedazy,
ktéra przekracza standardowe stawki tantiem i jest
oparta na % od przewidywanego udziatu producenta
na aftermarkecie.

Wysokos¢ takiej opfaty powinna by¢ proporcjonal-
na do faktycznego wykorzystania oprzyrzadowania
wylfgcznie na IAM i oparta na zasadach FRAND. Pro-
ducenci na ogét sa wihascicielami wzoréw swoich pro-
duktéw w 100%, wraz z 99% know-how oraz 99% po-
zostatych praw wlasnosci intelektualnej, lecz s zawsze
zmuszani do przeniesienia tych praw wiasnosci inte-
lektualnej na producentéw pojazdéw, a w najlepszym
przypadku nadania im statej, nieodwofalnej, wylgcznej
i bezptatnej licencji. W przeciwnym razie producent
czesci moze liczy¢ sie ze stratg kontraktu.

W praktyce producenci czesci sg wykorzystywani jako
“outsourcowana grupa inzynierska i produkcyjna” w
ramach ktérej producenci czesci sg zobowigzani prze-
nies¢ swoje prawa wlasnosci intelektualnej lub udzieli¢
na nie licencji, co moze sprawi¢, ze nie beda w stanie
przyjaé/zrealizowac kolejnego zapytania ofertowego.
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Ponadto producenci samochodéw umieszczajg na
widocznych czesciach zewnetrznych (np. oswietlenie)
wiasne obrandowanie (oznaczenia, zastrzezone nazwy,
logotypy i znaki handlowe). Z drugiej strony zabraniaja
producentom czesci uzywania wlasnego obrandowa-
nia czesci oryginalnych podczas wymiany tych czesci,
oferowanych na rynku niezaleznym, nie zezwalajgc im
na korzystanie z ich prawa wzoru. To powoduje rozréz-
nienie pomiedzy systemami o$wietlenia oferowanymi
w sieciach dealerskich oraz tymi sprzedawanymi na

niezaleznym rynku.

Z perspektywy prawa wiasnosci intelek-
tualnej wykorzystanie znaku towaro-
wego podlega zwyktemu licen-

cjonowaniu. Jednakze taka
zgoda powinna by¢ czescia
zgody wydanej przez pro-
ducenta samochodu na
uzywanie prawa wzoru, je-
$li to prawo wzoru obejmu-
je oznakowanie z uzyciem
elementéw graficznych.

Z punktu widzenia przepi-
sé6w  antymonopolowych,
wymogi dot. umieszcza-
nia ich oznakowania na

Uniemozliwianie producentom
czesci umieszczania na czesciach
sprzedawanych na aftermarkecie oznakowania
czesci oryginalnych znaczaco ogranicza ich zdolno$é
dotarcia na rynek niezalezny. Uzytkownicy koricowi
i dystrybutorzy zadaja bowiem by cze$¢ zamienna byta

dokfadnie taka sama jak czes$¢ oryginalna, wtaczajac

w to widoczne oznakowanie.

Preventing parts manufacturers from affixing
genuine part markings to aftermarket parts significantly
reduces their ability to reach the independent
aftermarket. End-users and distributors demand that
the replacement part be exactly the same as the
original part, including visible marking.

widocznych  elementach
oswietlenia pojazdu nakta-
dane przez producentéw
samochodéw powinny by¢
rozpatrywane jako praktyka an-
tymonopolowa zgodnie z Art. 101(1)

TFUE, jako ze ma to wptyw na zachwianie
rownowagi konkurencyjnej pomiedzy sieciami
autoryzowanymi, a warsztatami niezaleznymi.

PRZENIESIENIE PRAW,
TZW. TOOLING RIGHTS

Ta praktyka odnosi si¢ albo do wszystkich narzedzi
wykorzystywanych do produkcji danej czesci, albo do
tych najbardziej istotnych. Producenci czesci motory-
zacyjnych sg zwykle zmuszani do przenoszenia praw
tzw. tooling rights na producentéw samochodéw, na-
dajac im wytgcznosé.

W takiej sytuacji, gdy producent czesci chce sprzedaé
pozniej taki produkt na niezaleznym rynku motoryza-
cyjnym, musi ponies¢ koszt ,wykorzystania oprzyrza-
dowania OEM” do produkcji czesci aftermarketowe;j.
Czesto producent jest zmuszony mie¢ odrebna linie
stuzacg do produkgji czesci przeznaczonych na after-
market.

UMIESZCZANIE NUMERU CZESCI
PRODUCENTA CZESCI

Zazwyczaj producenci samochoddw zabraniaja produ-
centom czesci umieszczania na produktach sprzeda-
wanych na IAM ich wtasnych numeréw czesci. Zakaz
ten jest czasami zawarty w umowach zawieranych po-
migdzy producentami samochodéw a producentami
czesci. Numery czesci nie sa objete specjalng ochrong
wiasnosci intelektualnej i w zwigzku z tym producenci
samochodéw nie powinni umieszcza¢ w swoich umo-
wach zapiséw uniemozliwiajgcych producentom czesci
umieszczania wiasnych numeréw czesci na produktach
oferowanych na aftermarkecie.

OZNACZENIA CZESCI

W wielu przypadkach, np. matych komponentéw elek-
tronicznych jak czujniki, oznakowanie czesci jest nie-
mozliwe ze wzgledu na rozmiar czesci oraz obecnos¢
na niej oznakowar producenta samochodu, w tym
jego logo. Umieszczenie na czesciach oznakowania za-
réwno producenta samochodu jak i producenta czesci
utatwia tym drugim konkurowanie na rynku. Poza tym
warsztaty powinny mie¢ mozliwosc fatwej identyfikacji
odpowiednich czgsci zamiennych.

LOGO

Logotypy producentéw pojazdéw sg czesto zaprojek-
towane w taki sposéb by utrudni¢ ich usunigcie pod-
czas wigkszosci manualnych proceséw debrandingu.
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Co wiegcej, producenci samochoddw zabraniajg uzywa-
nia urzadzeri umozliwiajgcych naprzemienne umiesz-
czanie logo (np. producenta samochodu zamiennie
z logo producenta czesci).

DOSTEP DO OPROGRAMOWANIA
PRODUCENTA SAMOCHODU

Petna funkcjonalno$é czesci zamiennych w znacznej
mierze zalezy od oprogramowania. W przypadku gdy
takie oprogramowanie jest dostarczane przez produ-
centa samochodu, producenci czesci muszg mie¢ moz-
liwos$¢ zakupu takiego oprogramowania na zasadach
FRAND, by mie¢ mozliwo$é oferowania na niezalez-
nym rynku napraw produktu gotowego do uzycia.

OGRANICZENIA W ZAKRESIE
MONTAZU CZESCI

Rosnaca liczba czesci wymaga dodatkowego sparo-
wania oraz proceséw dostosowawczych po zamon-
towaniu w pojezdzie. Do tego celu potrzebna jest
dodatkowa autoryzacja i oprogramowanie, z ktérych
uzyskaniem nie powinno by¢ probleméw, co niestety
nie zawsze jest standardem.

EGZEKWOWANIE PRZEPISOW PRAWA KONKURENCJI

Majac na uwadze dotychczas napotykane problemy
z przestrzeganiem przepiséw MVBER i egzekwowa-
niem tego obowigzku, nalezatoby potozyé¢ nacisk na
bardziej ustrukturyzowane i skoordynowane podej-
Scie odnosnie monitorowania rynku prowadzonego
przez Komisje i krajowe organy ds. konkurencji w celu
wiasciwego traktowania i rozpatrywania skarg przez
Europejska Sie¢ Konkurencji (European Competition
Network — ECN).

Istnieje potrzeba promowania skutecznej i efektywnej
koordynacji pomigdzy organami ds. konkurencji by za-
pewni¢ prawidtowe okreslenie odpowiednich prioryte-
téw w zakresie egzekwowania przepiséw prawa oraz
skuteczne rozwigzywanie probleméw dotyczacych
konkurencji, ktére moga mieé charakter systemowy
na rynku.

Potrzeba tez lepszej integracji implementacji zasad
uzupetniajacych, szczegdlnie poprzez bardziej ustruk-
turyzowana wspotprace pomiedzy organami wiasci-
wymi ds. konkurencji oraz organami wtasciwymi ds.
homologacji (zaréwno na poziomie europejskim jak i
krajowym), by zacheca¢ do przestrzegania prawa kon-
kurencji na rynku pojazdéw silnikowych.

Na przestrzeni ostatnich 10 lat prowadzone przez KE
dziatania majgce na celu egzekwowanie prawa kon-
kurencji na rynku pojazdéw silnikowych opieraly sie
gtéwnie na dziataniach horyzontalnych, bez szczegél-
nego skupienia sie na niezaleznych rynkach motory-
zacyjnych. Jak wykazat raport ewaluacyjny, Komisja
otrzymata 22 formalne skargi zwigzane z réznymi kwe-
stiami dot. porozumier wertykalnych na rynku morory-
zacyjnym w okresie 2010-2020[12]. Znaczna czes¢ tych
skarg byta wnoszona przez autoryzowanych dealeréw
oraz warsztaty autoryzowane i dotyczyta adekwatno-
Sci kryteriow doboru cztonkéw autoryzowanych sie-
ci. Co ciekawe, tylko jedna skarga zostata wniesiona
przez warsztat niezalezny[13]. Moze to by¢ spowo-
dowane tym, ze mate firmy, jakimi sg warsztaty, ktére
mogty doswiadczy¢ nieréwnego traktowania ze strony
producentéw pojazdéw, nie majg mozliwosci (finanso-
wych, jak réwniez ze wzgledu na ich stabszg pozycje
negocjacyjng) by wystepowac z tego typu skargami.
Dla kontrastu, z ponad 600 informacji z rynku i nie-
formalnych doniesien, blisko 59% pochodzito od nie-
zaleznych operatoréw lub konsumentéw, a prawie
potowa z nich dotyczyta kwestii konkurencji na rynku
napraw i serwisowania pojazdéw i/lub dystrybucji cze-
$ci zamiennych[14].

Taka rozbiezno$¢ moze wskazywaé na to, ze obecne
kryteria wniesienia formalnej skargi inicjujacej poste-
powanie antymonopolowe sg zbyt wysokie dla kon-
sumentéw i (matych) niezaleznych operatoréw, co
wyjasnia dlaczego ta grupa interesariuszy wybiera nie-
formalng droge informowania o nieprawidtowosciach.
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Jako ze niezalezni operatorzy sg zalezni od czesci za-
miennych, informacji technicznych, itp. pochodzacych
od producentéw samochoddéw, moze ich to znieche-
cac do obierania formalnej drogi, tym bardziej, ze pro-
ducenci samochodéw moga pézniej w ramach ,od-
wetu” np. odméwic dalszej wspdtpracy niezaleznemu
operatorowi ze wzgledu na wniesienie przeciwko nie-
mu oficjalnej skargi.

Zadna z 22 formalnych skarg nie zakorczyta sie wdro-
zeniem konkretnych zalecen. Najczesciej Komisja
koriczyta postepowanie w formie listu odmownego
(art. 7(1) rozp. 774/2004)[15] lub poprzez decyzje od-
mowne (art. 13 rozp. 1/2003)[16], ze wgledu na brak
uzasadnionego interesu Unii lub poniewaz inny organ
(krajowy) zajmowat sie juz ta kwestia.

Gdy patrzymy na dziatania krajowych organéw ds. kon-
kurencji majgce wspiera¢ egzekwowanie przepiséw
prawa konkurengji, raport wskazat 142 formalne skargi
i 25 postepowan urzedowych w okresie raportowania.
19 spraw zostato zamknietych decyzjg ws. zobowigzan
(bez kar finansowych i podobnych), 6 zakoriczo-

no decyzjami ws. zakazu (z natozeniem kar
finansowych lub innych), a jedno z po-
stepowan stato sie przyczynkiem
do wdrozenia s$rodkéw tym-

czasowych. Pozostate poste-
powania zostaty zakoriczo-
ne w sposéb nieformalny
lub formalnymi decyzjami
gtéwnie ze wzgledu na brak
wystarczajgcych dowoddw.
Co wiecej, wiekszos¢ tych
postepowan toczylo sie w

Cele systemu
prawnego MVBER zostaty osiggniete
tylko czesciowo na rynkach serwisowania
i napraw oraz dystrybucji czesci zamiennych.

The aims of the MVBER system have been
only partially fulfilled on the markets of car repair
and servicing and parts distribution.

6-7 panstwach cztonkow-
skich[17], podczas gdy
dziatania wspierajace ekg-
zekwowanie prawa pozo-
stawaly znikome w pozosta-
tych paristwach cztonkowskich,
wiaczajagc w to duze rynki jak np.
Francja czy Wtochy.

Raport Ewaluacyjny Komisji potwierdza, ze cele
systemu prawnego MVBER zostaly osiagniete tylko
czesciowo na rynkach serwisowania i napraw oraz
dystrybucji czesci zamiennych.

[15] Rozporzadzenie
Komisji (WE) nr 773/2004
z dnia 7 kwietnia 2004 r.
odnoszace sie do prowadzenia
przez Komisje postepowari zgodnie
z art. 81 i art. 82 Traktatu. Dziennik
Urzedowy L 123, 27.4.2
[16] Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1/2003 z dnia
16 grudnia 2002 r. w sprawie wprowadzenia w zycie
regut konkurencji ustanowionych w art. 81 i 82 Traktatu.
Dziennik Urzedowy L 001 z 4 stycznia 2003 r.

[15] Commission Regulation No 773/2004 of 7 April 2004
Commission pursuant to

tion Report
on the operation of the Motor e Blo o (EU) No 461/2010
of 28 Ma

Uznaje réwniez, ze ,niezalezne podmioty konkuruja-
ce z autoryzowanymi warsztatami na rynkach serwi-
sowania i napraw moga nadal napotykaé trudnosci
w dostepie do srodkéw, ktérych potrzebuja do na-
prawy pojazdow"”[18] oraz ze ,aspekt ten moze stac¢
sie bardziej istotny wraz ze wzrostem wykorzystania
poktadowych technologii cyfrowych oraz rozwojem
pojazdéw napedzanych paliwami alternatywnymi, kté-
re wymagajg specjalistycznej wiedzy, narzedzi i czesci
zamiennych”[19].

Mata liczba przypadkéw dot. egzekwowania prawa
konkurencji na aftermarkecie oraz niski poziom prio-
rytetyzacji postepowan sprawdzajacych potencjalne
zaburzenia na rynku zdaje sie mie¢ zwigzek z innymi
czynnikami.

Po pierwsze, mate i mikro przedsigbiorstwa jakimi sg
czesto niezalezni operatorzy konkurujgcy z sieciami
autoryzowanymi nie posiadajg wiedzy i doswiadczenia
w zbieraniu dowodéw wymaganych przez organy ds.
konkurencji do rozpoczecia postepowania. Dlatego
tez standardy stosowane przez ww. organy w odnie-
sieniu do rozpoczynania postepowan powinny by¢
dostosowane do mozliwosci wnoszacych takie skargi.

Po drugie, nie ma przejrzystego mechanizmu umoz-
liwiajagcego identyfikacje ponownego pojawiania sie
danego problemu ani specjalnego narzedzia monito-
rowania rynku, za pomoca ktérego informacje przeka-
zywane Komisji i/lub wtasciwym organom krajowym
przez zainteresowane strony sg wymieniane w ramach
europejskiej sieci konkurencji regularnie i analizowane
za pomocg spojnego zestawu wspodlnych kryteriéw w
celu wykrycia ewentualnych systemowych zagrozen
dla konkurencji na motoryzacyjnych rynkach wtérnych.

Po trzecie, koszty niezgodnosci (grzywny i inne kary
finansowe) nie s wystarczajgco odstraszajace. Istnie-
je niewiele dziatari egzekucyjnych, co samo w sobie
ogranicza odstraszajacy efekt ewentualnych grzywien.
| nawet gdy sprawy sa prowadzone, naktadanie grzy-
wien nie jest norma.

[18] Commission Evaluation Report on the operation of the Motor Vehicle
Block Exemption Regulation (EU) No 461/2010, SWD(2021) 112 final, of
28 May 2021, p. 4

[19] Idem, p. 4
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Jak wskazano powyzej, w wiekszosci spraw prowadzo-
nych przez wiasciwe organy krajowe wynikiem byta
decyzja w sprawie zobowigzania, bez zadnych kar fi-
nansowych lub innych rodzajéw kar. W zwigzku z tym
w ramach MVBER prawie nie ma finansowego efektu
odstraszajgcego, co w praktyce prowadzi do tego, ze
nieprzestrzegajacy przepiséw operatorzy sprawdzajg
na ile moga sobie pozwoli¢.

Po czwarte, obecnie nie ma mozliwosci fgczenia i ko-
ordynowania dziatari w oparciu o zasady konkurengiji i
inne przepisy sektorowe, w szczegdlnosci w ramach
rozporzgdzenia w sprawie homologacji typu. Krajowe
organy wifasciwe ds. homologacji typu maja tenden-
cje do kontrolowania aspektéw (gtéwnie homologacji
nowych pojazdéw/czesci, z ktérych czerpig dochdd)
innych niz rzeczywista zgodnos$¢ z wymogami rynku
wtérnego i majg tendencje do ignorowania komple-
mentarnosci, ktéra istnieje miedzy homologacja typu a
ramami prawnymi MVBER. Blizsza wspétpraca z orga-
nami ochrony konkurencji, zwtaszcza w obszarach ta-
kich jak dostep do informacji technicznych, w ktérych
system homologacji typu zawiera przepisy odzwier-
ciedlajgce MVBER, mogtaby zamiast tego umozliwié
bardziej wszechstronng i skuteczng kontrole przez or-
gany wiasciwe ds. homologacji. Z kolei wzmocniona
wspdtpraca migedzy organami ds. konkurengji i ds. ho-
mologacji (na szczeblu unijnym i krajowym) mogtaby
réwniez znacznie zwiekszy¢ ogdlne skutki regut kon-
kurencji w sektorze motoryzacyjnym.

Z zadowoleniem przyjelismy decyzje Komisji o prze-
dtuzeniu obowigzywania przepiséw MVBER wraz z ak-
tualizacjg Wytycznych. Daje to nadzieje na dostosowa-
nie obecnie obowigzujacych ram prawnych do realiéw
w jakich musza funkcjonowac niezalezni operatorzy.
Wierzymy, ze bedzie to czas dokfadnej analizy sytu-
acji na rynku napraw i serwisowania pojazdéw oraz
dystrybucji czesci zamiennych. Niemniej, czekanie
5 lat na wprowadzenie niezbednych zmian oraz grun-
townej rewizji przepiséw prawa konkurencji nie jest
rozwigzaniem - rynek motoryzacyjny wymaga juz te-
raz bardziej ambitnych zmian w przepisach. Postep
technologiczny w motoryzacji nabiera coraz wieksze-
go tempa, dlatego tez przepisy regulujace funkcjo-
nowanie przedsiebiorcéw na rynku motoryzacyjnym
powinny odpowiadaé tym zmianom. Podkreslamy
zatem, ze nalezy dotozy¢ wszelkich staran by uspraw-
ni¢ funkcjonowanie niezaleznych operatoréw, tak by
tworzone i rewidowane przepisy odpowiadaty na ich
potrzeby i pomagaty przezwycieza¢ wyzwania, z kté-
rymi muszg codziennie sie spotykac¢. SDCM wyraza na-
dzieje, ze zapoczatkowany proces konsultacji pozwoli
niezaleznym operatorom przedstawi¢ swoéj punkt wi-
dzenia oraz wystarczajgco mocno zasygnalizowac¢ po-
trzeby rynku zwigzane z koniecznoscig rewizji przepi-
séw MVBER, oraz ze uwagi te zostang uwzglednione i
przetozone na konkretne rozwigzania majgce uspraw-
ni¢ codzienne funkcjonowanie uczestnikéw rynku mo-
toryzacyjnego.

Dyrektor Zarzadzajacy
Stowarzyszenia Dystrybutorow
i Producentéw Czesci Motoryzacyjnych
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SLOWNICZEK SKROTOW

Europejska Sie¢ Konkurencji — ECN - European Competition Network
niezalezny rynek — IAM - independent aftermarket
niezalezni operatorzy - 10s - independent operators
prawa wilasnosci intelektualnej — IPRs — intellectual property rights

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 461/2010 z dnia 27 maja 2010 r. w sprawie stosowania art. 101
ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do kategorii porozumien wertykalnych i praktyk
uzgodnionych w sektorze pojazdéw silnikowych - MVBER (Motor Vehicle Block Exemption
Regulation) — Regulation No. 461/2010 of 27th May 2010 on the on the application of Article
101(3) of the Treaty on the Functioning of the European Union to categories of vertical agreements
and concerted practices in the motor vehicle sector

krajowe organy ds. konkurencji — NCAs — national competition authorities
producenci oryginalnego wyposazenia — OES — original equipment suppliers
informacje techniczne dot. napraw i serwisowania — RMI - repair and maintenance information

Wytyczne Uzupetniajace — SGL — Supplementary Guidelines

producenci samochodéw — VMs — vehicle manufacturers




Opracowanie powstato na podstawie
materiatow FIGIEFA i CLEPA.
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