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Dyrektor Generalna FIGIEFA / FIGIEFA CEO

Stoimy obecnie przed wazng decyzjg dotyczacy eu-
ropejskiego niezaleznego sektora motoryzacyjnego,
a w szczegdlnosci konkurencyjnosci sektora dystrybu-
cji czesci zamiennych, ktéra w nadchodzacych latach
moze przefozy¢ sie na nowe mozliwosci biznesowe
i cyfrowe.

Komisja Europejska opracowuje podejécie dotyczace
zdalnego dostepu do danych i funkcji pojazdu, tak
by mozna bylo je zastosowac¢ w catej UE. Dostep do
danych, funkcji oraz zasobéw pojazdu daje wszystkim
operatorom motoryzacyjnego faricucha wartosci nowe
mozliwosci biznesowe, lecz niesie réwniez ryzyko za-
ktécern w réwnowadze rynkowej niekorzystnych dla
niezaleznych operatoréw, jezeli legislatorzy nie opra-
cuja solidnych europejskich ram prawnych w tym za-
kresie.

FIGIEFA wraz z SDCM od wielu lat zabiega o wpro-
wadzenie klarownych przepiséw stwarzajgcych réw-
ne szanse w obszarze zdalnego dostepu do danych
pojazdu oraz wspierajgcych konkurencyjnos¢ i roz-
woj niezaleznego sektora motoryzacyjnego w Euro-
pie. Zdolnos¢ pojazdéw do komunikacji oraz dane
poktadowe pochodzace z pojazdéw umozliwiajg
oferowanie innowacyjnych ustug. Nasz sektor jest
gotowy na nadchodzace wyzwania w obszarze tech-
nologii cyfrowych i z checig bedzie oferowac kierow-
com nowe usfugi obejmujgce m.in. zdalng naprawe
i konserwacje przy uzyciu réznego rodzaju danych
wytwarzanych przez pojazd i jego komponenty.

Niniejsze opracowanie ,Dostep do danych pokfado-
wych, funkgji i zasobéw pojazdu” dokfadnie objasnia
dlaczego naszym zdaniem specyficzne przepisy sekto-
rowe zagwarantujg niezaleznym ustugodawcom spra-
wiedliwy dostep do petnego zakresu danych i funkcji
pojazdu, wraz z mozliwoscig interakdji z kierowcg (lub
klientem) za posrednictwem deski rozdzielczej/HMI,
tak jak moga to obecnie robi¢ producenci samocho-
déw. Wraz z pozostatymi niezaleznymi operatorami
wspieramy koncepcje Bezpiecznej Otwartej Telema-
tycznej Platformy (S-OTP) jako najkorzystniejszego
rozwigzania umozliwiajgcego naszemu sektorowi kon-
kurencyjnos¢ oraz innowacyjnosc.

Dlatego tez, dzieki cennemu wsparciu SDCM, FIGIEFA
bedzie dalej kontynuowa¢ dziatania wobec europej-
skich prawodawcéw by zapewni¢ miejsce konkuren-
cyjnemu sektorowi ustug motoryzacyjnych miejsce w
cyfrowej przysztosci Europy.



WSTEP

INTRODUCTION

Zyjemy w czasach, w ktérych konsumenci sg przyzwy-
czajeni do szeroko dostgpnych, czesto bezptatnych
ustug i aplikacji cyfrowych. Przedsigbiorcy zas potrze-
buja mozliwosci monitorowania lub diagnozowania sy-
tuacji na odlegtos¢ w celu realizowania ustug i tworze-
nia nowych rozwigzan.

Cyfryzacja w transporcie i komunikacji zapoczatkowa-
ta rewolucyjne zmiany w pojazdach i w postrzeganiu
samochodoéw przysztosci. Samochody komunikujgce
sie to pojazdy wymieniajace si¢ miedzy sobg danymi
oraz fgczace sie z infrastrukturg drogowa. Umozliwiajg
one kierowcom staly kontakt ze $wiatem zewnetrz-
nym. Rozwdj tego kierunku sprawit, ze w zasadzie
juz obecnie pojazdy staty sie¢ komputerami na kotach,
a trend ten bedzie przybierat na sile.

W obecnych czasach pojazdy generuja coraz to wigcej
danych, ktére mogg by¢ i sa wykorzystywane do ofero-
wania okotomotoryzacyjnych ustug cyfrowych. Ustugi
okotomotoryzacyjne stajg sie coraz bardziej zdigitali-
zowane. Szacuje sie, ze w 2025 r. blisko 40% samocho-
déw osobowych oraz lekkich pojazdéw dostawczych
bedzie posiada¢ zintegrowane podstawowe funkcje
cyfrowe (tzw. connected features)[1]. W tym kontek-
Scie nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze tzw. ,potaczone
pojazdy” stajg sie obecnie platformg ofertows i staja
sie — z kazdym dniem coraz bardziej - czescig wieksze-
go rynku ustug cyfrowych. Zatem konkurencja zaczy-
na sie teraz wewnatrz pojazdu, gdzie jakos¢ danych
oraz mozliwos¢ bezpiecznego potaczenia sie z nim
i skorzystania z jego funkcjonalnosci jest réwnoznacz-
na z jakoscig samej ustugi.

W tym kontekscie szczegélnie istotny jest dostep do
danych pokfadowych pojazdu, wtaczajac w to informa-
cje dotyczace sposobu naprawy i serwisowania samo-
chodu. W obszarze telematyki rozwigzania gwarantu-
jace dostep do informacji w czasie rzeczywistym, na

niedyskryminujacych zasadach beda rozwigzaniami nie
tylko pozgdanymi, ale wrecz koniecznymi do rozwoju
sprawiedliwej konkurencji oraz pozwalajgcymi konsu-
mentowi na wolny wybér np. miejsca serwisowania
pojazdu oraz czesci do jego naprawy, czy tez $wiad-
czenia innego rodzaju ustug. By niezalezny segment
mégt rozwijaé sie w zakresie technologii cyfrowej na
réwni z segmentem autoryzowanym, konieczny jest
sprawiedliwy dostep do wszystkich funkcjonalnosci
telematycznych.

Nawet ustugi ptatnicze, w ktdrych pojazd ptaci rachunki
na parkingach lub na stacjach paliw za posrednictwem
aplikacji opartych na tacznosci to ustugi tego nowego
tworzacego sie rynku ustug opartych na mobilnosci,
ktérego warto$¢ moze osiggnaé w Europie 34 miliardy
euro w ciggu pigciu lat[2]. Istniejgce tradycyjnie segmen-
ty rynku motoryzacyjnego, takie jak naprawa i serwiso-
wanie, ktére generujg rocznie 130 miliardéw euro[3]
wartosci dla europejskich dostawcéw, réwniez ulegna
zasadniczej zmianie. Zmieni sie tez sposéb wspdipracy
z firmami ubezpieczeniowymi. Innowacje w tej dziedzi-
nie wymagaja jednak wymiany danych o samochodach
pomiedzy réznymi podmiotami gospodarczymi.

Warunkiem wstepnym dla petnego wykorzystania po-
tencjatu tych innowacyjnych trendéw w Europie jest
uczciwa i niezaktécona konkurencja. Kazda uprzywile-
jowana pozycja w strumieniu danych lub w przeptywie
informacji miedzy pojazdem, a kolejnymi punktami
komunikacji ma potencjat ograniczenia, a nawet wy-
kluczenia poszczegélnych graczy rynkowych. Jako, ze
technologia motoryzacyjna szybko sie rozwija, a po-
jazdy generuja i zbierajg coraz wigksze ilosci danych
do obstugi i monitorowania systeméw sg one réwniez
cenne dla catego szeregu podmiotéw na tym rozwi-
jajacym sie rynku. Podmioty te potrzebujg takich in-
formacji, aby oferowac i ulepsza¢ nowe ustugi takze
w zakresie napraw i konserwacji pojazdéw.

[2] 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.

[1] At the Crossroads: The European
Aftermarket in 2030, BCG, CLEPA, Wolk, March 2021. [3] ibidem
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2] Access to in-vehicle data and resources On a regulatory framework ensuring a level playing field in
automotive digitalisation, CLEPA Position Paper, April 2021 r.

[1] At the Crossroads: The European
Aftermarket in 2030, BCG, CLEPA, Wolk, March 2021. [3] ibidem
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W zwigzku z tym na rynku pojawiajg sie rozwigzania
majace na celu umozliwienie oferowania tego typu
ustug w oparciu o rézne modele biznesowe oraz roz-
wigzania techniczne. Dwa gtéwne nurty koncentrujag
sie wokot producentéw pojazdéw i promowanej przez
nich koncepcji Extended Vehicle (ExVe) oraz niezalez-
nych ustugodawcéw postulujgcych koncept Bezpiecz-
nej Otwartej Telematycznej Platformy (Secure Open
Telematic Platform — S-OTP).

Producenci pojazdéw wyszli z ,,ofertag” dostepu do da-
nych w formie tzw. konceptu ExVe polegajagcego na
stworzeniu systemu oddzielnego dostgpu do danych
pojazdu dla pozostatych interesariuszy zabiegajacych
o dostep do pojazdu.[4]

Rozwigzanie proponowane przez producentéw samo-
chodéw w skrécie zaktada prowadzenie zdalnej komu-
nikacji z pojazdem za posrednictwem nalezgcych do
nich serweréw. Takie rozwigzanie niesie za sobg naste-
pujace konsekwencje:

* niska przejrzystos¢ lub jej brak w odniesieniu do
tego w jaki sposéb sg wykorzystywane dane oso-
bowe klientéw;

* kontrola dostepnych danych i funkcjonalnosci, a do
tego kontrola jakosci danych, w tym czasu ocze-
kiwania na nie oraz ich szczegétowosci nalezy do
producentéw samochoddw;

¢ dane sg czesto wstepnie przetworzone co w wie-
lu przypadkach uniemozliwia ich wykorzystanie, a
tym samym ogranicza konsumentom mozliwos$é
wyboru ustug zawezajac je do tych oferowanych
przez producentéw samochodéw;

* niektérzy producenci samochodéw udostepniaja
dane dla konkretnych ustug - wykorzystanie da-
nych na potrzeby ustug spoza z géry okreélonego
zakresu jest niemozliwe;

¢ komercyjne warunki dostgpu do danych s3 pod
kontrolg producentéw samochodéw, bedacych na
znacznie silniejszej pozycji negocjacyjnej w poréw-
naniu z wiekszo$cig firm na $wiecie;

[4] W systemie tym komunikacja odbywa sie za posrednictwem zewnetrznego serwera,
dzigki czemu producent pojazdu moze sledzi¢ przeplyw danych.

[4] In this system communication is performed via an external server,
owing to which vehicle manufacturer can monitor the data flow.

KONCEPCJA EXVE
JAKO JEDNO Z ROZWIAZAN

EXVE CONCEPT
AS ONE OF THE SOLUTIONS
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zwiekszona ztozono$¢é zarzadzania zgodami nie da-
jaca klientom mozliwosci prostego ,zapisania do
i wypisania sie z” ustugi;

oferowanie ustug w pakietach uniemozliwiajace
wybér indywidualnych, preferowanych ustug;

konieczno$¢ negocjowania uméw B2B na dostep
do danych z producentami pojazdéw stanowiaca
znaczacg bariere dla MSP;

ryzyko ujawnienia informacji dot. wlasnosci inte-
lektualnej oraz poufnych informacji handlowych
niezaleznego ustugodawcy poprzez mozliwos¢ mo-
nitorowania przeptywu danych przez producenta
samochodu.

Zrédto/Source: FIGIEFA/AFCAR

Wspomniane wyzej ograniczenia i wady tego rozwig-
zania powoduja, ze niezalezni operatorzy pozostajg
nadal odcigci od bezposredniej komunikacji z pojaz-
dem i danymi przez niego generowanymi. Nie maja
mozliwosci bezposredniego odczytu i nadpisywania
danych. Eliminuje to miedzy innymi mozliwos$¢ nie-
zaleznej diagnostyki. Dla sektora motoryzacyjnego,
i wszelkich podmiotéw zapewniajgcych ustugi mobil-
nosci kluczowe znaczenie maja bowiem:

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

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

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

W opinii SDCM przyktad ten pokazuje, ze sytuadji tej
nie mozna pozostawi¢ rynkowi do samodzielnego
uregulowania, gdyz producenci pojazdéw posiadaja
w tym zakresie zbyt silng i trwale dominujaca pozycje
oraz rosngca pokuse do jej wykorzystania.
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KONCEPCJA S-OTP JAKO ROZWIAZANIE GWARANTUJACE
ROWNE SZANSE WSZYSTKIM UCZESTNIKOM RYNKU
OKOLOMOTORYZACYJNYCH USkUG CYFROWYCH

S-OTP CONCEPT AS A SOLUTION
GUARANTEEING EQUAL OPPORTUNITIES
FOR ALL ACTORS ON THE MARKET OF
VEHICLE-RELATED DIGITAL SERVICES

S-OTP jest rozwigzaniem, ktére odpowiada na potrze-
by niezaleznych dostawcéw ustug w zakresie dostepu
do danych poktadowych i funkcji pojazdu, mozliwosci
przetwarzania tych danych w pojezdzie (on-board) oraz
interakgji z kierowca za posrednictwem poktadowego
interfejsu uzytkownika, przy jednoczesnej interakgji z
zewnetrznymi platformami ustugodawcy (off-board),
za posrednictwem bezpiecznego kanatu komunikacji.

Zrédto/Source: FIGIEFA/AFCAR

S-OTP nie jest fizycznym urzadzeniem, lecz raczej
zbiorem funkcjonalnych i niefunkcjonalnych wymogéw
dla pojazdu, jego zintegrowanych aplikacji oraz dla
zewnetrznych podmiotéw i przeprowadzanych przez
nie proceséw. To sprawia, ze S-OTP jest rozwigzaniem
catkowicie neutralnym technologicznie. Nie narzuca
zadnej konkretnej technologii, lecz raczej okresla pra-
wa, role i obowigzki poszczegdlnych zaangazowanych
stron.

Jest to wiec rozwigzanie gwarantujace réwne szan-
se wszystkim uczestnikom rynku okolomotoryzacyj-

nych ustug cyfrowych.

Kluczowe zatozenia S-OTP w skrécie to:

bezposrednia relacja pomiedzy konsumentem
a wybranym przez niego dostawca poprzez bez-
posrednie zarzadzanie zgodami umozliwiajace nie-
zaleznym operatorom dostep do danych, funkc;ji
i zasobéw pojazdu ich klienta bez posrednictwa
producenta samochodu;

* mozliwos¢ interakgji z kierowcg za posrednictwem
interfejsu poktadowego (human-machine interface
— HMI);

e umozliwienie kierowcy/wiascicielowi pojazdu po-
brania i uruchomienia zatwierdzonych aplikacji
oferowanych przez wybranego ustugodawce (a nie
tylko przez producenta samochodu);

e dostep w czasie rzeczywistym do sieci pokta-
dowych pojazdu poprzez bezpieczne interfejsy
oprogramowania umozliwiajgce dwukierunkowg
komunikacje z pojazdem i jego funkcjami. Mozli-
wos¢ bezposredniego dostepu do pojazdu w cza-
sie rzeczywistym jest, jak wczesniej wspomniano,
potrzebna by méc unikna¢ uzaleznienia od modelu
biznesowego producenta pojazdu, a w zamian méc
samodzielnie przeprowadzi¢ petng analizg danych i
proponowac klientowi alternatywne sciezki np. dia-
gnostyczne i metody naprawy.

* dostep do danych w odpowiedniej czestotliwo-
$ci, rozdzielczosci i na czas w wybranym momen-
cie - niezalezni operatorzy muszg mie¢ mozliwos¢
wyboru interesujacych ich elementéw dla potrzeb
tworzenia wiasnych aplikacji oraz mozliwos¢ korzy-
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stania z funkdji i zasobéw pojazdu by méc te aplika-
cje w nim uruchomi¢. To podstawa innowacyjnosci
niezaleznych operatoréw i proponowania alterna-
tywnych ustug, zamiast duplikowania istniejacych
w oparciu o modele biznesowe producentéw po-
jazdéw.

bezpieczna komunikacja pomiedzy ustugami po-
ktadowymi oraz odpowiadajagcymi im back-endami
niezaleznego ustugodawcy gwarantujaca, ze dzia-
tanie jego aplikacji nie bedzie monitorowane przez
producenta pojazdu i bedzie chronione projektem
technicznym (a nie tylko poprzez dobrowolne zo-
bowigzania);

Zrédto/Source: FIGIEFA/AFCAR

Umozliwienie niezaleznym operatorom nawigzania
bezposredniej relacji z wlasnym klientem bez udziatu
konkurenta jest tu kluczowe. Zakfada sie tu mozliwosé
bezposredniego zarzadzania zgodami pomiedzy wia-
Scicielem pojazdu/kierowcy a dostawca jego ustug,
bez posrednictwa producenta samochodu.

Proponowane rozwigzanie jest na tyle rozbudowane
i spetnia tyle rozmaitych funkgji, ze szczegétowe ich
oméwienie wymagatoby osobnej publikacji. Dla zilu-
strowania jego funkcjonowania postuzmy sie zatem
przyktadem. Moze nim by¢ chociazby kwestia dodawa-
nia do systemu nowych aplikacji z mozliwoscig nadpi-
sywania danych, celem korzystania z nich w pojezdzie.

W takim przypadku zaktada sig, ze ustugodawcy chcacy
tworzy¢ aplikacje powinni poprosi¢ o autoryzacje (jako
programista) od jednostki oceniajgcej zgodnosé (Con-
formity Assessment Body — CAB[5]). W tym celu powin-
ni dostarczy¢ dowody, ze prowadzg legalna dziatalnos¢
(rejestracja firmy, zaswiadczenie o zgodnosci podatko-
wej, niekaralnos¢ itp.) i poinformowaé CAB o profilu
uzytkownika i sposobie uzytkowania aplikacji, pod ka-
tem ktérych planuja kierowaé¢ swéj produkt badz ustu-
ge. Z kolei dostawca platformy oferujgcej tego typu
aplikacje, jak na przyktad AppStore czy Google Play,
powinien zapewnié¢ zarejestrowanym i autoryzowanym
dostawcom ustug wszystkie niezbedne informacje do-
tyczace tworzenia aplikacji celem ich uruchamiania w
tych srodowiskach, w tym wytyczne programistyczne
oraz informacje o dostepnych narzedziach informatycz-
nych. Powinny one obejmowac¢ w pefni udokumento-
wane pakiety SDK (Software Development Kit), w tym
migdzy innymi: opis API, przyktadowe kody i zestawy/
szablony widzetéw do rozwoju interfejsu HMI[6]. Infor-
macje powinny réwniez zawierac liste obstugiwanych
standardéw, z petnym odniesieniem do odpowiednich
wersji, ktére s obstugiwane w kazdym pojezdzie. Wy-
magane informacje powinny obejmowac:

[5] Organ oceny zgodnosci (Conformity Assessment Body — CAB) - w proponowanych rozwigzaniach ma to byé organ
odpowiedzialny za kontrole dostawcéw ustug internetowych i wydawanie certyfikatéw kontroli zgodnie z zaproponowanym
schematem, aby dostawcy ustug internetowych mogli by¢ zatwierdzani i upowaznieni do opracowywania i wdrazania aplikacji
poktadowych zapewniajacych zdalny dostep do danych i funkgji pojazdu w sektorze motoryzacyjnym. CAB ma byé réwniez
odpowiedzialny za dochodzenie w sprawie skarg dotyczacych naduzycia oraz za przekazanie ich wynikéw EVIC i wtasciwemu
organowi w przypadku cofniecia zezwolenia. W proponowanym schemacie CAB musi by¢ akredytowana przez krajowa

jednostke akredytujaca (NAB).

[6] Interfejs cztowiek-maszyna (HMI). Interakcja miedzy cztowiekiem, a sprzetem i oprogramowaniem komputera pojazdu,

umozliwiajaca ludziom interakcje z funkcjami samochodu i sterowanie nimi.

5] Conformity Assessment Body (CAB) - in proposed solutions the body responsible for inspection of internet service

providers (ISPs) and for issuing the inspection certificates according to the proposed scheme, so that ISP's can be approved
and authorized to develop and deploy in-vehicle applications providing remote access to vehicle data and functions

in the automotive sector. The CAB is also responsible for investigating claims of misuse and for communicating the result

to the EVIC and to the certification authority in case the authorization and approval should be revoked.
The CAB must be accredited by the National Accreditation Body (NAB).

[6] Human Machine Interface (HMI). The interaction between a human and the hardware and software of a vehicle’s

computer, enabling humans to interact with and control functions of the car.



* Dane, funkcje i zasoby oparte na numerze iden-
tyfikacyjnym pojazdu (VIN) niezbedne do tworze-
nia aplikacji wykorzystujacych standardy dostepu,
w tym obstugiwane standardy dostepu;

¢ QOdniesienie do znormalizowanej listy funkgji i da-
nych oraz sposobu ich wykorzystania przez aplika-
cje hostowana w pojezdzie;

e Ogodlnie obowigzujgce/znormalizowane wytyczne
dotyczace rozwoju aplikacji.

W celu umozliwienia ustugodawcom opracowania apli-
kacji dla pojazdu, musi zosta¢ wprowadzony zestaw
narzedzi i proceséw wspierajacych.

PROCES TWORZENIA APLIKACJI APP DEVELOPMENT PROCESS

> OKRESLENIE WYTYCZNYCH DLA PAKIETU SDK /
SET BY / DEFINES SDK GUIDELINES

DOSTAWCA USEUG
SERVICE PROVIDER j ZAPYTANIE WS. PAKIETU SDK / SDK REQUEST

WALIDACJA APLIKACJI 2/
APP VALIDATION 2

PRODUCENT
SAMOCHODU

VEHICLE
MANUFACTURER
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Z APLIKACJAMI /
AVAILABLE IN APPSTORE

JEDNOSTKA ZATWIERDZAJACA
(NIEZALEZNA JEDNOSTKA)

VALIDATION PROVIDER
(INDEPENDENT BODY)

KIEROWCA/WLASCICIEL/
UZYTKOWNIK POJAZDU

VEHICLE DRIVER/OWNER/
OPERATOR

INSTALACJA W POJEZDZIE / INSTALL IN VEHICLE

Zrédto/Source: FIGIEFA/AFCAR

ORGAN
CERTYFIKUJACY
(NIEZALEZNA
JEDNOSTKA)

CERTIFICATE
AUTHORITY
(INDEPENDENT
BODY)
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Aby zatem moéc opracowac i wprowadzi¢ na rynek
aplikacje poktadowa lub pobra¢ dane z pojazdu w ra-
mach S-OTP nalezy przeprowadzi¢ nastepujacy proces
w celu zapewnienia bezpieczeristwa pojazdu i danych,
ktéry mozna wyjasni¢ w 4 prostych krokach:

* Nalezy poprosi¢ o dostep, jako autoryzowany do-
stawca ustug (Service Provider - SP);

* Nalezy wykonac¢ walidacje aplikacji;

* Nalezy opublikowa¢ aplikacje na platformie oferu-
jacej tego typu aplikacje;

Mozna korzystac z aplikacji w pojezdzie[7] .

[7] Zrédhto: Creating a level playing field for vehicle data access: Secure On-board Telematics Platform
Approach An in-vehicle, interoperable, secure and standardised telematics platform Secure OTP - the
equal basis for competing remote vehicle services. Version 1.0 February 2021

[7] Source: Creating a level playing field for vehicle data access: Secure On-board Telematics Platform
Approach An in-vehicle, interoperable, secure and standardised telematics platform Secure OTP - the
equal basis for competing remote vehicle services. Version 1.0 February 2021

Data Act, ktérego projekt zostat ogtoszony w Brukseli
23 lutego 2022 r. bedzie miec istotne i bardzo pozytyw-
ne znacznie dla ochrony konkurencji i konsumentéw.
Ustanowi on bowiem kluczowe zasady i reguty dotycza-
ce postepowania z danymi, ktére bedy powszechnie
stosowane réwniez w naszej branzy chronigc w szcze-
gdlny sposéb podmioty posiadajace trwale stabsza po-
zycje konkurencyjng, z ktérych ustug korzystajg jednak
zarazem w szerokim stopniu stabsze ekonomicznie war-
stwy spofeczeristwa w Polsce i w Europie.

Jednak aby tak sie stato w odniesieniu do branzy mo-
toryzacyjnej, regulacji horyzontalnej musi towarzyszyc
takze dedykowana regulacja branzowa, uwzgledniaja-
ca wiele kluczowych szczegétéw, ktére nie majg szans
znalez¢ sie w horyzontalnym akcie nie odnoszacym sie
precyzyjnie do specyfiki branzy motoryzacyjne;j.

W zwigzku z powyzszym szeroka koalicja reprezentuja-
ca europejskich dealeréw samochodowych, producen-
téw i dystrybucje czesci, jak réwniez i konsumentéw,
w tym FIGIEFA oraz CLEPA, ktérych jedynym w Polsce
czlonkiem jest SDCM, wezwata Unie Europejska do
uwzglednienia podczas stanowienia prawa w zakre-
sie dostepu do danych pokfadowych takze koniecz-
nosci uwzglednienia potrzeb branzy motoryzacyjnej.
Koalicja AFCAR i koordynujaca ja FIGIEFA proponuja
w tym zakresie uwzglednienie propozycji dotyczacej
stworzenia bezpiecznej poktadowej platformy telema-
tycznej (S-OTP). Argumenty techniczne i handlowe na
poparcie tej koncepcji zostaty przedstawione w szcze-
gétowym dokumencie pt.: , Tworzenie réwnych szans
dla dostepu do danych pojazdu: propozycja bezpiecz-
nej poktadowej platformy telematycznej”[8], a udziat
w jego powstaniu mieli: wydawcy informacji technicz-
nych, dealerzy, warsztaty i dostawcy wyposazenia
warsztatéw, producenci opon, dystrybutorzy czesci,
firmy leasingowe i wynajmujace pojazdy, a takze kon-
sumenci.

[8] https://www.figiefa.eu/creating-a-level-playing-field-for-vehicle-data-access-secure-on-board-telematics-
platform-approach/

[8] https://www.figiefa.eu/creating-a-level-playing-field-for-vehicle-data-access-secure-on-board-telematics-
platform-approach/

DZIALANIA NA POZIOMIE
UNII EUROPEJSKIEJ

ACTIVITIES ON THE EU LEVEL
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Problemy te omawia takze ostatni raport z badania
TRL[9] zlecony przez Komisje Europejskg wskazujac,
ze zrédtem ich sg zamkniete systemy telematyczne
producentéw pojazdéw. Inne badanie, zlecone przez
organizacje konsumencka FIA Region I[10], wykazato,
ze jesli model taki bedzie nadal sie umacniat na rynku,
moze doprowadzi¢ do tego, ze konsumenci i niezalez-
ni ustugodawcy beda musieli zaabsorbowaé dodatko-
we koszty w wysokosci okoto 65 miliardéw euro rocz-
nie do 2030 roku zwigzane z ograniczonym dostepem
do niezaleznego rynku przystepnych cenowo napraw.

Wreszcie temat ten w pazdzierniku 2021 roku byt tak-
ze przedmiotem spotkania branzy z unijnym komisa-
rzem ds. przemystu Thierrym Bretonem. Podczas tego
spotkania Komisarz stwierdzit, ze dostrzega potrzebe
rozwazenia przygotowania ,dodatkowego aktu praw-
nego” zawierajgcego postulowane przez branze ele-
menty. Wierzymy, ze finalnie znajdzie to odzwiercie-
dlenie w tworzonych przepisach.

Na ten moment Komisja planuje stworzenie takiej, do-
datkowej regulaciji, lecz zaklfada publikacje propozyc;ji
w 3 lub 4 kwartale 2022 r., a czas jest w tym przypadku
kluczowy. Istnieje duza obawa, ze Komisji nie uda sie
doprowadzi¢ do przyjecia projektu do korica swojej
kadencji. Jest to scenariusz, ktérego — w opinii SDCM
- nalezy za wszelka cene unika¢. Aby projekt miat jaka-
kolwiek szanse przej$¢ przez petng zwykta procedure
ustawodawczg, powinien bowiem zosta¢ ogtoszony
najpdzniej po drugim kwartale 2022 r. Wszelkie opéz-
nienia moga skutkowaé przesunieciem tego waznego
prawodawstwa chronigcego konsumentéw i MSP na
kolejne kadencje Komisji Europejskiej i Parlamentu Eu-
ropejskiego, zagrazajgc konkurencyjnosci i przetrwa-
niu 500 000 firm oraz 4,5 miliona miejsc pracy w Unii
Europejskiej.

[9] https://trl.co.uk/temporary-landing-pages/access-to-vehicle-data-consultation

[10] https://www.fiaregion1.com/
study-confirms-the-need-for-an-upgraded-liability-framework-fit-for-the-digital-world/

[9] https://trl.co.uk/temporary-landing-pages/access-to-vehicle-data-consultation

[10] https://www.fiaregion1.com/
study-confirms-the-need-for-an-upgraded-liability-framework-fit-for-the-digital-world/

BRAK DZIALAN LUB WYBiOR EXVE — NEGATYWNY WPLYW
NA UCZESTNIKOW RYNKU MOTORYZACYJNEGO

NO ACTION OR CHOICE OF EXVE - NEGATIVE

Przy wartosci ponad 240 mld EUR istniejgcy rynek na-
praw i serwisowania jest obecnie znacznie wigkszy niz
powstajgcy rynek nowych ustug. Poniewaz tgcznos¢ z
pojazdem zapewnia informacje z pierwszej reki o nad-
chodzacym zapotrzebowaniu na ustugi, kluczowe zna-
czenie dla konsumentéw i wiascicieli flot bedzie mieé¢
mozliwos¢ dyskretnego dzielenia sie takimi informacja-
mi z wybranym przez siebie partnerem serwisowym.
Techniczna mozliwosé $wiadczenia takich ustug i zdalnej
interakcji z kierowcg pojazdu bedzie miata fundamen-
talne znaczenie dla wszelkiego rodzaju uczestnikéw
rynku w celu $wiadczenia konkurencyjnych ustug na-
prawczych i serwisowania dopasowanych do potrzeb
konsumentoéw.

Pojawienie sie pofaczonych pojazdéw dramatycznie
zmienia zatem krajobraz motoryzacyjny. Dane, ktére
wczesniej byly dostepne za posrednictwem fizyczne-
go potaczenia i narzedzia diagnostycznego w warszta-
cie, sg coraz bardziej dostgpne zdalnie, a konkurencja
zaczyna si¢ teraz juz w pojezdzie, gdzie jakos¢ i ilos¢
dostepnych danych oraz mozliwos$é bezpiecznego do-
stepu do funkcji samochodu determinujg jakos¢ i rodzaj
oferowanych ustug.

Aby zapewni¢ konkurencje miedzy podmiotami rynko-
wymi, niezalezny i niemonitorowany dostep do danych
i zasobow w pojazdach bedzie kluczem do wykorzysta-
nia pefnego potencjatu nowych i innowacyjnych modeli
biznesowych opartych na danych oraz do utrzymania
uczciwej konkurencji na rynku ustug motoryzacyjnych.

IMPACT ON THE AUTOMOTIVE
MARKET PARTICIPANTS
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Obecnie konsumenci w Polsce i w catej UE majg swo-
bode wyboru miejsca naprawy i konserwacji pojaz-
déw. Jest to poparte rygorystycznymi przepisami do-
tyczacymi informacji o naprawach i konserwacji (RMI),
ktére zostaly ustanowione w ciggu ostatniej dekadly i
zostaly wzmocnione w rozporzadzeniu 858/2018 do-
tyczacym homologacji typu. Podobnie, te same prawa
powinny by¢ zagwarantowane w cyfrowym swiecie da-
nych: konsumenci powinni mie¢ swobode wyboru wy-
branego przez siebie ustugodawcy. W opinii SDCM na
obecna chwile jedynie rozwigzanie S-OTP gwarantu-
je taki scenariusz. Scenariusz przeciwny — czyli wybér
koncepcji ExVe lub brak dziatari legislatora europej-
skiego spowoduje ograniczenie konkurencyjnosci. To
postawi wielu polskich i europejskich przedsigbiorcéw
z sektora MSP w niekorzystnej sytuacji i negatywnie
wptynie na ich diugoterminowg rentownosé. Powo-
dowac to bedzie takze stopniowe, ale nieuchronne
doprowadzenie do uprzywilejowania, a finalnie mono-
polu producentéw pojazdéw. Na koricu za powyzsze
niekorzystne zmiany zaptacg konsumenci, ktérzy beda
skazani na jeden, jedyny kanat (czyli producentéw po-
jazdéw), ktéry bedzie oferowat ustugi dostepu do da-
nych poktadowych pojazdéw.

WPLYW ROZWIAZAN DOTYCZACYCH DOSTEPU
DO DANYCH NA KONSUMENTOW

Zagwarantowanie wlascicielom pojazdéw, kierowcom i
pasazerom mozliwosci wyboru sposréd réznych ustug
przy jednoczesnym zapewnieniu, ze niezalezni dostaw-
cy ustug sa w stanie zaproponowac konkurencyjne roz-
wigzania, jest kluczem do ustanowienia skutecznego i
uczciwego rynku ustug motoryzacyjnych. Nowoczesne
pojazdy generujg ogromne ilosci danych, ktére moga
by¢ wykorzystane przez ustugodawcéw do rozwoju
zupefnie nowych ustug, jesli tylko wyrazi na to zgode
konsument. Dostep do danych, funkcji i zasobéw w po-
jezdzie nalezy zapewni¢ bez ograniczania konkurencji
miedzy zainteresowanymi stronami, w tym takze pro-
ducentami pojazdéw. Rozwigzanie tych probleméw ma
kluczowe znaczenie dla zapewnienia europejskim i pol-
skim konsumentom korzystania z mozliwosci oferowa-
nych przez prawidtowo funkcjonujacy, konkurencyjny
rynek ustug motoryzacyjnych.

Tymczasem producenci pojazdéw majg aktualnie wy-
taczng kontrole nad danymi pokfadowymi i dostepem
do coraz bardziej zdigitalizowanego samochodu. Za-
tem wszyscy niezalezni dostawcy ustug, ktérzy chcieli-
by oferowaé swoje ustugi uzytkownikom samochodéw,
potrzebuja zgody (a zatem uméw) z producentami po-
jazddw na uzyskanie dostepu do:

a) danych w pojezdzie, ktére sg im niezbedne jako
dane wejsciowe dla ich ustug; i/lub do podfgczone-
go samochodu, jesli potrzebujg dostepu do syste-
mu informatycznego lub interfejsu HMI samocho-
du w celu $wiadczenia tych ustug

b) i/lub komunikacji z uzytkownikami samochodu.

IMPACT OF DATA ACCESS
SOLUTIONS ON CONSUMERS
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Tak dtugo, jak producenci pojazdéw sprawuja wylgczna
kontrole nad dostepem do danych, konsumenci moga
wybierac¢ tylko miedzy tymi dostawcami ustug, ktérzy
zawarli umowy z producentami pojazdéw. Poniewaz
samochdd jest drogim i trwatym dobrem, wilasciciele
samochodéw sg ,,zamknieci” w zamknietym systemie
producentéw pojazdéw. Dlatego tez producenci po-
jazdéw znajdujg sie w pozycji ,monopolistycznej” -
kontrolujg catkowicie dostep do danych w pojezdzie i
moga zwigkszy¢ swoje zyski poprzez ,sprzedawanie”
dostepu do pojazdu niezaleznym ustugodawcom.

Nalezy podkresli¢, ze przedtuzanie tego stanu ozna-
cza¢ moze trwate, nieodwracalne i niekorzystne dla
konsumentéw zmiany wigcznie z eliminowaniem nie-
ktérych podmiotéw z rynku, ograniczenia dostepu do
niektérych ustug, a takze nieuzasadnione podnoszenie
cen dla klientéw koricowych.

Zdaniem Federacji Konsumentéw wiasciciele pojaz-
déw, konsumenci, powinni posiadac jak najdalej idaca
kontrole nad swoimi danymi wytwarzanymi w ramach
uzytkowania. Jest to stanowisko zbiezne ze stanowi-
skiem BEUC - europejskiej organizacji konsumenckiej,
ktorej cztonkiem jest Federacja. BEUC reprezentuje
krajowe organizacje konsumenckie z catej Unii Euro-
pejskiej i w ich imieniu podejmuje dziatania na pozio-
mie legislatywy unijnej.

Nasze stanowisko jest tym samym zbiezne ze stanowi-
skiem BEUC wyrazonym w pismie kierowanym do Ko-
misji Europejskiej z 2 lipca 2021 r. (https://www.beuc.
eu/publications/beuc-x-2021-062_beuc_and fia_jo-

Prezes Oddziatu Federacja Konsumentéw Oddziat w Warszawie

President of the Department Polish Consumers’ Association,
Department in Warsaw

https://www.beuc.eu/
publications/beuc-x-2021-062_beuc and fia joint

int_letter_on_urgent need for_a_legislative propo-

letter on_urgent need for a legislative proposal

sal on access to_in-vehicle data and functions.pdf).
Uwazamy tym samym, ze:

* nowe regulacje powinny zawiera¢ zasady umozli-
wiajgce konsumentom kontrole i zarzagdzanie prze-
ptywami danych, ktére generuja podczas korzysta-
nia z samochodu;

* powinny zosta¢ zaproponowane wywazone ramy
gwarantujgce sprawiedliwy i efektywny dostep do
danych pojazdu przez dostawcéw ustug mobilnosci
tak, aby producenci samochodéw nie narzucili wia-
snych preferowanych rozwigzan technicznych,

¢ dane pochodzace z pojazdu mozna uzna¢ za dane
osobowe; Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i
Rady (UE) 2019/770 z dnia 20 maja 2019 r. w spra-
wie niektoérych aspektéw uméw o dostarczanie tresci
cyfrowych i ustug cyfrowych pozwala przyja¢, ze udo-
stepnianie danych stanowi rodzaj zapfaty za $wiad-
czenie ustug — ograniczenie dostgpnosci do danych
moze zrodzi¢ ryzyko monopolizacji danych, bez wia-
Sciwej kontroli ze strony wtascicieli tych danych,

on_access to_in-vehicle data and functions.pdf


https://www.beuc.eu/publications/beuc-x-2021-062_beuc_and_fia_joint_letter_on_urgent_need_for_a_legi
https://www.beuc.eu/publications/beuc-x-2021-062_beuc_and_fia_joint_letter_on_urgent_need_for_a_legi
https://www.beuc.eu/publications/beuc-x-2021-062_beuc_and_fia_joint_letter_on_urgent_need_for_a_legi
https://www.beuc.eu/publications/beuc-x-2021-062_beuc_and_fia_joint_letter_on_urgent_need_for_a_legi
https://www.beuc.eu/publications/beuc-x-2021-062_beuc_and_fia_joint_letter_on_urgent_need_for_a_legi
https://www.beuc.eu/publications/beuc-x-2021-062_beuc_and_fia_joint_letter_on_urgent_need_for_a_legi
https://www.beuc.eu/publications/beuc-x-2021-062_beuc_and_fia_joint_letter_on_urgent_need_for_a_legi
https://www.beuc.eu/publications/beuc-x-2021-062_beuc_and_fia_joint_letter_on_urgent_need_for_a_legi

NAZYrod MOEOSVZ I IMNMNN 'HOAMOAVYPIOd HOANYA Od d3150d

N
H

nowa inicjatywa powinna wspiera¢ rozwdj inno-
wacji zorientowanych na konsumenta, umozliwié¢
kierowcom sprzeciwienie sie udostepnianiu ich da-
nych osobowych, zapewni¢ wysoki poziom cyber-
bezpieczenstwa, oferowac¢ konsumentom rozwig-
zania techniczne, ktére pomogg im kontrolowac
i zarzadzaé ich osobistymi informacjami i korzystac
z praw do przenoszenia danych i zapewnic¢ skutecz-
ng konkurencje na rynku, oferujgc konsumentom
realny wybor produktéw oraz ustugi.

UE musi sprzyja¢ wdrazaniu rozwigzania technicz-
nego umozliwiajagcego sprawiedliwy dostep do da-
nych pojazdu dla oséb trzecich pozostajgcych pod
kontrola.

Uwolnienie danych poktadowych na potrzeby dziatal-
nosci wigkszej liczby podmiotéw aktywnych na rynku
motoryzacyjnym to prosty przepis na wzmozong kon-
kurencje, a w efekcie szybsze powstawanie innowacyj-
nych rozwigzan. To réwniez jedyna droga do petnego
udziatu tej branzy w budowie cyfrowej gospodarki
opartej o dane.

We wszystkich sektorach dane stajg sie¢ paliwem dla
postepu oraz rozwoju cyfrowych narzedzi i ustug.
Nie ma zadnego powodu, by sektor motoryzacyjny —
a szczegodlnie tworzace go mate i Srednie przedsie-
biorstwa, chcace oferowaé ustugi na miare XXI w. —
miat zrezygnowac z petnej gamy szans, jakie oferuje
rozwéj gospodarki opartej o dane. Warunkiem jest
jednak mozliwos¢ ich swobodnego wykorzystania.
Z ogromna nadziejg patrze zatem na mozliwosci, jakie
niesie przeptyw informacji dzigki otwartym systemom
danych poktadowych i funkcji aut w modelu S-OTP.
Przyczynig sie one nie tylko do wigkszej konkurencji
oraz innowacyjnosci na rynku automotive, ale réwniez
do rozbudowy wachlarza i narzedzi cyfrowych dostep-
nych dla konsumentoéw.

Prezes Zwigzku Cyfrowa Polska

President of ZIPSEE “Digital Poland”
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WPLYW NA KONKURENCYJNOSC FIRM

IMPACT ON THE COMPETITIVENESS

OF COMPANIES

Nowoczesne samochody to urzadzenia Internetu
Rzeczy. Sa bogato wyposazone w cyfrowe czujniki
osadzone w mechanice czesci i systemy geolokaliza-
cji. Mobilne kanaty komunikacji utatwiajag zewnetrzne
przetwarzanie i wykorzystywanie danych przez szero-
kie grono dostawcéw ustug, wielu sposréd ktérych to
mate i Srednie firmy, czasem start-upy. Wiele rodzajéw
podmiotéw rynku moze chcie¢ uzyska¢ dostep, aby
méc wydoby¢ z tych danych wartosé. Moga to byc
zaréwno producenci samochodéw lub producenci
oryginalnego sprzetu (OEM), jak i kierowcy, podmioty
autoryzowane przez producentéw, a takze niezalezni
dostawcy ustug posprzedazowych, operatorzy rynku
danych, analitycy itp.

Juz teraz dane z pojazdéw moga by¢ wykorzystywane
do wielu rodzajéw ustug, w tym nawigacji, informa-
cji i rozrywki, napraw i diagnostyki oraz ustug ubez-
pieczeniowych. Ponadto takie dane beda odgrywac
coraz wiegkszg role w zachecaniu konsumentéw do
kupowania nowych ofert ustug powigzanych z moto-
ryzacjg. Docelowo mozna spodziewac¢ sig, ze nawet
niewielkie zmiany w sposobach przeptywu danych na
tych rynkach moga powodowac przekierowania rze-
du miliardéw euro w taka, badz inng strone. Ustugi
cyfrowe zwiekszg przy tym konkurencje cenowa i ob-
niza ceny na tradycyjnych rynkach ustug. Dostep do
danych dotyczacych pojazdéw bedzie zatem kluczowy
dla dostawcéw ustug na rynku wtérnym i konsumen-
téw. Potwierdzajg to liczne prognozy, z ktérych wynika
dosc¢ jednoznacznie, ze przychody z takich ustug beda
w dalszym ciggu i coraz dynamiczniej rosty i ich rola
bedzie w gospodarce coraz bardziej widoczna.

To bardzo wazne, aby na tym poczatkowym etapie
tworzenia tego rynku znalazto sie tam miejsce takze dla
podmiotéw matych i $rednich. Umozliwi im to wziecie
udziatu w rozwijaniu tego, bardzo perspektywicznego
segmentu rynku, tworzenie nowych, innowacyjnych
produktéw, rozwdj kompetencji technologicznych,
globalne konkurowanie, wreszcie generowanie wyso-
ko wykwalifikowanych miejsc pracy.

W tym kontekscie nalezy stwierdzi¢, ze proponowane
przez niezaleznych operatoréw rozwigzania umozliwia-
jace réwny dostep do danych w pojazdach dla jak naj-
szerszej grupy podmiotéw sg bardzo korzystne i po-
trzebne dla sektora MSP, a zatem takze korzystne dla
cafej polskiej i europejskiej gospodarki. To takze jed-
na z kluczowych, historycznych szans na wykorzysta-
nie wysokiego potencjatu polskich kadr technicznych
celem przesunigcia polskiej gospodarki w kierunku
najbardziej rozwinigtych panstw swiata. Warto zatem
intensywnie pracowac nad usunigciem wszelkich prze-
szkéd — zaréwno od strony regulacyjnej, jak i techno-
logicznej, w tym szczegdlnie aspektéw zwigzanych z
bezpieczeristwem — aby nie opdznity one rozwoju kra-
jowych i europejskich podmiotéw na tym wysoce zglo-
balizowanym, dynamicznym i konkurencyjnym rynku.
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Cztonek Zarzadu, dyrektor departamentu prawa i legislacji,
Zwigzek Przedsigbiorcow i Pracodawcéw

Board Member, Director of Legal Department,

Union of Entrepreneurs and Employers

W ZPP opowiadamy sie za minimalng mozliwg inge-
rencja legislacyjng w swobodng konkurencje, jedno-
czesnie podkreslajgc znaczenie jej réwnych warunkéw.
Kazde proponowane badz obowigzujace w tej sferze
rozwigzanie powinno by¢ dogtebnie przeanalizowane
w zakresie m.in. jego wplywu na sektor MSP. Dyna-
micznie postepujgca digitalizacja gospodarki stanowi
dla mniejszych podmiotéw gigantyczng szanse do-
tarcia do nowych grup konsumentéw, oferowania no-
wych ustug, czy poszerzania zakresu dziatalnosci. W tej
chwili znaczaca czes¢é dyskusji o politykach publicznych
dotyczy rynku cyfrowego - wazne, by proponowane w
tym zakresie rozwigzania byly proporcjonalne i nie ha-
mowaty rozwoju innowacyjnych rozwigzan, a takze nie
ograniczaty konkurencyjnosci mniejszych podmiotéw.
Otwarty i sprawnie funkcjonujacy ekosystem rozwia-
zan cyfrowych - niezaleznie od branzy, w ktérej bytby
stosowany - wigze sie z korzy$ciami zaréwno dla kon-
sumentdw, jak i graczy obecnych na rynku.

Jako, ze ustugi naprawy i serwisowania pojazdéw staja
sie coraz bardziej zalezne od wykorzystania pokfado-
wych danych, funkcjonalnosci i zasobéw pojazdu, two-
rzone przepisy prawne powinny uwzglednia¢ interesy
wszystkich uczestnikéw rynku serwisowania i napraw.
Ustugi takie jak diagnostyka prewencyjna (pozwalaja-
ca unikna¢ awarii), zdalna diagnostyka, dobér czesci
oraz aktualizacje oprogramowania zmienity podstawe
konkurencji w tym sektorze, wptywajac na wszystkich
uczestnikéw taricucha wartosci rynku motoryzacyjne-
go. Niezalezni ustugodawcy prowadzacy dziatalnosc¢
serwisowania i naprawy pojazdéw réwniez musza do-
stosowaé swéj model dziatania do zmieniajacego sie
otoczenia technologicznego. Niestety, w przypadku
dominowania na rynku koncepcji ExVe, ich modele
biznesowe beda narzucone przez producentéw sa-
mochodéw, gdyz w ramach tego rozwigzania zakres
danych i funkcjonalnosci pojazdu jest w duzej mierze
definiowany wifasnie przez producentéw samocho-
déw, nie dajac zbyt wiele miejsca na innowacyjnos¢,
a co za tym idzie zmniejszajac konkurencyjnos$¢ nie-
zaleznych operatoréw wzgledem ich autoryzowanych
odpowiednikéw.

Mozliwos¢é wyjscia do klienta z ofertg innowacyjnych, a
takze konkurencyjnych ustug powinna leze¢ u podstaw
sprawiedliwe]j konkurencji na rynku napraw i serwiso-
wania pojazdéw. W momencie zamknigcia systeméw
oraz przekierowania komunikacji na serwery bedace
wiasnoscig producentéw samochoddw, ta réwnowaga
zostaje zaburzona. Wptynie to nie tylko na efektyw-
nos¢ dziatania niezaleznych operatoréw na rynku, ale
réwniez zablokuje im mozliwo$é rozwoju, skazujac ich
wylgcznie na oferowanie rozwigzan mieszczacych sie w
zakresie dziatan okreslonym przez ich konkurentéw. A
to nie tylko odbije sie na funkcjonowaniu catego rynku
motoryzacyjnego, lecz réwniez bedzie odbywac sie ze
stratg dla wolnosci wyboru konsumentéw.

Prezes Zarzagdu SDCM

Honorary president of SDCM
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Dyrektor Zarzadzajagcy SDCM
Managing Director SDCM

Niniejsze opracowanie przedstawia stanowisko SDCM
oraz jego Cztonkéw w rozumieniu intereséw niezalez-
nego sektora motoryzacyjnego w Polsce.

Niezaleznie od tego, jaka przybierze ona ostateczna
forme, unijnej regulacji horyzontalnej dotyczacej do-
stepu do danych musi towarzyszy¢ takze dedykowa-
na regulacja branzowa, uwzgledniajgca wiele zapiséw,
ktére nie majg szans znalez¢ sie w uregulowaniu nie
odnoszacym sie precyzyjnie do specyfiki branzy mo-
toryzacyjne;j.

Dlatego tez tak wazne jest, aby jak najszybciej przyjac
na szczeblu unijnym przepisy, ktére charakteryzowac
powinno w szczegdlnosci:

* zapewnienie skutecznej konkurencji z réwnymi re-
gufami gry dla wszystkich uczestnikéw rynku ustug
cyfrowych;

* wzmocnienie pozycji konsumentéw i zapewnienie
wolnosci wyboru;

* nieblokowanie innowacji opartych na danych
i wsparcie rozwoju ekosystemoéw cyfrowych;

* zapewnienie dostepu do wszystkich danych i zaso-
béw, ktére pojazd technicznie obstuguje;

* uregulowanie roli poszczegdlnych uczestnikow wy-
miany danych;

* umozliwienie bezposredniego zawierania umoéw
miedzy klientami, a wybranymi przez nich ustugo-
dawcami:

* zapewnienie zharmonizowanego systemu certyfi-
kacji dla niezaleznych operatoréw poszukujacych
zdalnego dostepu do pojazdu.

Stowarzyszenie Dystrybutoréw i Producentéw Cze-
sci Motoryzacyjnych (SDCM) - to polski gtos branzy
motoryzacyjnej. To reprezentacja 164 najwigkszych
graczy Przemystu i Rynku czeséci motoryzacyjnych ge-
nerujacych rokrocznie obroty o wartosci blisko 140 mid
ztotych, tworzacych ponad 330 000 miejsc pracy.

SDCM nalezy do najwigkszych organizacji europejskich
takich jak: CLEPA (Europejskie Stowarzyszenie Produ-
centéw Czesci Motoryzacyjnych) i FIGIEFA (Miedzyna-
rodowa Federacja Niezaleznych Dystrybutoréw Moto-
ryzacyjnych).

Stowarzyszenie zrzesza i reprezentuje migdzynarodo-
we przedsigbiorstwa dziatajgce w przemysle motory-
zacyjnym, inwestujgce w Polsce setki milionéw ztotych,
takie jak Bosch, Brembo, Delphi, Valeo, Federal Mogul,
Mahle, ZF TRW, ale réwniez wielu krajowych producen-
téw jak np.: Wuzetem, Asmet czy Tomex. Cztonkowie
SDCM to takze najwieksi dystrybutorzy czesci zamien-
nych: Inter Cars, Moto-Profil, GroupAuto Polska i wiele
innych, jak réwniez sieci warsztatowe zrzeszajgce tacz-
nie ponad 5000 warsztatow.

CZLONKOWIE SDCM:

DYSTRYBUCJA / DISTRIBUTION PRODUKCJA / PRODUCTION

O SDCM

ABOUT SDCM

USLUGI / SERVICES
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Europejscy partnerzy SDCM:

FIGIEFA (Miedzynarodowa Federacja Niezaleznych
Dystrybutoréw Motoryzacyjnych) — rolg tej organiza-
cji jest monitorowanie rozwoju prawodawstwa euro-
pejskiego i miedzynarodowego majgcego wplyw na
motoryzacyjny rynek niezalezny oraz reprezentowanie
intereséw swoich cztonkéw wobec instytucji europej-
skich i miedzynarodowych. Celem FIGIEFA jest utrzy-
manie swobodnej i efektywnej konkurencji na rynku
czesci zamiennych, serwisowania i naprawy pojazdéw.
Dziatania w ramach polityki europejskiej musza zapew-
nia¢ réwne szanse dla niezaleznego motoryzacyjnego
rynku czesci zamiennych, ktéry jest czescig przemy-
stu motoryzacyjnego i ktéry obejmuje ponad 500 000
firm zatrudniajgcych ponad 4,3 miliona oséb w catej
Europie i oferujgcych ustugi 284 milionom wiascicieli
pojazdoéw.

Utworzony w 1997 r., AFCAR Alliance (Sojusz na Rzecz
Wolnosci Naprawy Samochodéw) przemawia w imie-
niu szerokiego grona interesariuszy reprezentujgcych
konsumentoéw z branzy motoryzacyjnej, branze leasin-
gu i wynajmu oraz duzg czes¢ motoryzacyjnego, ryn-
ku wtérnego, od producentéw sprzetu testujgcego i
narzedzi diagnostycznych, po hurtownie czesci oraz
niezalezne i autoryzowane warsztaty. Celem AFCAR
jest promowanie wolnej konkurencji i sprawiedliwego
dostepu do informacji technicznych, a bardziej ogélinie
do wszystkich funkgji, ktére umozliwiajg operatorom
rynku oferowanie konkurencyjnych ustug naprawczych
i konserwacyjnych. Cztonkowie AFCAR to organizacje
europejskie: ADPA, AIRC, CECRA, EGEA, FIA , FIGIE-
FA, Leaseurope.

CLEPA (Europejskie Stowarzyszenie Producentéw
Czeséci Motoryzacyjnych) jest gtosem europejskich
producentéw czesci motoryzacyjnych, reprezentu-
jacych ponad 3000 firm, ktére zatrudniajg 5 000 000
pracownikéw, inwestujg ponad 30 miliardéw euro
rocznie w badania i innowacje oraz dostarczajg rozwia-
zania dla bezpiecznej, inteligentnej i zréwnowazonej
mobilnosci. CLEPA zrzesza ponad 100 najwazniejszych
Swiatowych dostawcéw czesci, systeméw i modutéw
samochodowych oraz ponad 20 krajowych i europej-
skich stowarzyszen branzowych. CLEPA konkretyzuje
swoja wizje i realizuje swojg misje poprzez:

* Wspieranie procesu decyzyjnego UE i ONZ oraz
ksztattowanie ustawodawstwa majgcego wptyw na
branze motoryzacyjna;

* Bycie wiarygodnym partnerem dla instytucji UE
i wladz ONZ;

* Pefne przestrzeganie unijnych przepiséw dotycza-
cych konkurencji i przepiséw antymonopolowych;

* Zapewnienie spdjnego i konsekwentnego rozwoju
handlu miedzynarodowego oraz globalnej harmo-
nizacji technicznej;

* Promowanie innowagji i zapewnienie finansowania
dla sektora B+R+I| ze srodkéw UE;

¢ Aktywne popieranie rozwoju niezbednych konku-
rencyjnych warunkéw ramowych.
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