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STANOWISKO RADY DEALEROW PRZY POLSKIE] IZBIE MOTORYZAC]I
W SPRAWIE
IMPLEMENTAC]I ROZPORZADZENIA 1400/2002 W POLSCE

W zwiazku z raportem przygotowywanym przez Dyrekcje Generalng ds. Konkurencji
Komisji Wspoélnot Europejskich w celu oceny skutecznosci wdrozenia Rozporzadzenia
1400/2002 WE, Rada Dealeréw przy Polskiej Izbie Motoryzacji przedstawia swoje opinie,
wnioski i propozycje majace na celu realizacj¢ rozwigzan prawnych przewidzianych w
powyzszym Rozporzadzeniu oraz celéw postawionych przed Rozporzadzeniem przez KE
w zakresie zwigkszenia konkurencyjnosci na rynku dystrybucji samochodéw i ustug
serwisowych.

Rada Dealeréw przy PIM stoi na stanowisku, Zze Rozporzadzenie 1400/2002 po jego
wygasnieciu w roku 2010 powinno zosta¢ zastgpione kolejnym rozporzadzeniem
wylaczajacym, uzupetnionym o nowe, przedstawione ponizej rozwigzania prawne majace
na celu zwigkszenie niezaleznosci przedsigbiorcow dziatajacych w zakresie
autoryzowanej sprzedazy i serwisowania samochodow.

Stanowisko Rady Dealeréw dotyczy kilku najwazniejszych na polskim rynku dealerskim
zjawisk:

1. System podwdjnej dystrybucji

W Polsce wlasne salony detaliczne posiada aktualnie 8 koncernéw samochodowych, ktorych
interesy w Polsce reprezentujq importerzy, bedacy wilasnoscia producenta aut. Salony takie
posiadaja ponadto 4 prywatni importerzy aut. Bezposrednia sprzedaz detaliczna do odbiorcow
flotowych, wynajmu dlugoterminowego czy klientéw specjalnych, prowadza absolutnie wszystkie
marki dzialajace na polskim rynku.

Z powodu bardzo niewielkiej ilosci dealerstw bedacych wlasnoscia producentéw/importeréw
szkodliwy wplyw ich dzialalnosci ogranicza si¢ zasadniczo do rynku stolicy polski — Warszawy.
Jesli chodzi jednak o bezpos$rednia sprzedaz flotowsa dzialalno$¢ ta ma wplyw juz praktycznie na
caly rynek dealerski w Polsce.



Funkcjonowanie na polskim rynku podwojnego systemu dystrybucji aut jest bardzo niekorzystne
dla stabilnosci tego rynku. Powoduje oslabienie pozycji ekonomicznych niezaleznych
autoryzowanych dealeréw samochodowych, ktérzy z natury rzeczy nie sa w stanie konkurowac z
warunkami oferowanymi bezposrednio przez producenta.. System taki nie niesie w sobie zadnych
korzysci dla klienta indywidualnego, a poprzez ostabienie pozycji finansowej dealerow prowadzi
wrecz do zjawiska podnoszenia cen ustug serwisowych. Powoduje takze nieréwne traktowanie
klientéw kupujacych ten sam produkt w zaleznosci od miejsca jego zakupu. Wlasnie z tego
powodu system podwdjnej dystrybucii aut jest zakazany na terenie Stanéw Zjednoczonych.

Rada Dealeréw przy PIM stanowczo domaga si¢ wprowadzenia w nowym
rozporzadzeniu wytaczajacym zmian prawnych majacych na celu zakazanie lub znaczne
ograniczenie mozliwo$ci wystgpowania producentéw i importerow aut na szczeblu
dystrybucji detalicznej, jako dziatalnosci szkodliwej dla stabilnosci rynku. W celu
realizacji wymienionych celéw nalezy dazy¢ do pelnego zakazu systemu podwojnej
dystrybucji na rynku sprzedazy samochodéw nowych, a w przypadku braku mozliwosci
zastosowania tego typu rozwigzan prawnych, do ograniczenia mozliwosci bezposredniej
sprzedazy przez producentéow aut do klientéw ostatecznych np. poprzez ustalanie
procentowych limitéw takiej sprzedazy.

2. Wielomarkowos$¢

W zakresie rozwoju dealerstw wielomarkowych sytuacja w Polsce wyglada zupelnie inaczej niz w
Europie Zachodniej. Multibrandy w Polsce naleza do rzadkosci 1 sa raczej proba sprzedazy
dodatkowej marki niz prawdziwa sprzedaza wielomarkows. Najczesciej pojawiajaca si¢ koncepcija
budowy salonu wielomarkowego w polskich realiach jest przylaczenie marki niszowej,
zdecydowanie stabszej z punktu widzenia jej wizerunku. Salon wielomarkowy ,,z prawdziwego
zdarzenia”, zakladany od podstaw 1 posiadajacy wiecej niz 2 marki istnieje w Polsce w zasadzie
jeden.

Zasadniczy brak istnienia klasycznych salonéw multibrandowych w Polsce jest latwy do
wytlumaczenia. Po pierwsze dramatycznie niska sprzedaz samochodéw w ostatnich latach, nie
daje mniejszym dealerom impulséw do inwestowania pieniedzy w rozbudowe salonow i
pozyskiwanie nowych autoryzacji. Po drugie, brak wiedzy co do mozliwosci jakie daje prawo,
dotyczace rynku motoryzacyjnego oraz zagadnien zwigzanych z tworzeniem multibrandéw nie
pozwala dealerom na tworzenie odpowiednich strategii biznesowych. Trzecia i najwazniejsza
przeszkoda jest zdecydowana nieprzychylnos$¢ wiekszosci polskich importeréow dla takich modeli
biznesowych, potaczona z opisanymi ponizej nieformalnymi naciskami.

Wigkszo$¢ marek zwlaszcza wolumenowych jest wrogo nastawiona do zjawiska multibrandingu.
We wrogosci tej przoduje Toyota, grupa VW 1 marki francuskie, ktére podejmujq nieformalne
dzialania w celu powstrzymania swoich dealeréw od rozszerzania oferty o nowe marki.

Rada Dealeréow przy PIM stwierdza, ze gléwnymi barierami (oprécz nieformalnych
naciskow i pozaprawnych dziatan importeré6w) hamujacymi rozwéj wielomarkowosci sa
przede wszystkim zbyt wygorowane standardy dealerskie. Wigkszo$¢ z nich w swojej
istocie uniemozliwia pozyskanie do dystrybucji kolejnych marek aut. Dotyczy to przede
wszystkim szeroko rozumianych standardéow architektonicznych oraz standardéow



identyfikacji marki. Kolejng bariera rozwoju wielomarkowosci jest nieche¢ wigkszos$ci
marek aut do udzielania autoryzacji dealerom nalezacym juz do sieci innych marek.

Rada Dealeréw przy PIM stanowczo domaga si¢ wprowadzenia w roku 2010 nowych
uregulowan prawnych majacych na celu zniesienie istniejacych dzi§ barier w rozwoju
wielomarkowos$ci . Aby zrealizowa¢ te cele nalezy: do nowych aktéw prawnych
wprowadzi¢ zapisy szczegélowo opisujace zakres mozliwych do wprowadzenia
standardow dealerskich. Z zakresu tego nalezy bezwzglednie wyltaczy¢ standardy
dotyczace architektury zewnetrznej salonéw, wystroju i wyposazenia wnetrz oraz
wszelkiej identyfikacji pracownikéw. W celu pelnej realizacji rozwoju wielomarkowosci
nalezy rozwazy¢ takze rozwigzania majace na celu zwigkszenie mozliwosci dealerow w
dostepie do nowych marek. W tym celu nalezy wprowadzi¢ rozwigzania prawne
wymuszajace na producentach i importerach obowigzek przyznawania dodatkowej
autoryzacji dealerskiej na podstawie spelnionych standardéw. Nalezy bardzo powaznie
rozwazyC catkowite ograniczenie systemu selektywnego iloSciowego i wprowadzenie
systemu selektywnego jakosciowego jako podstawowego systemu, obok systemu
wytacznego, dozwolonego w tworzeniu sieci dealerskie;j.

3. Standardy i warunki w sieci dealerskiej

Producenci 1 importerzy samochodow  bezwzglednie  wykorzystali ~ przepisy
Rozporzadzenial400/2002 do wymuszenia na swoich sieciach dealerskich wprowadzenia bardzo
wysokich 1 kosztownych standardéw. Wiele z tych standardéw nie ma nic wspdlnego z
wymaganiami dotyczacymi sprzedazy produktu, a ich jedynym praktycznym celem jest drenaz
finansowy przedsigbiorstw dealerskich. Trzeba jasno powiedzie¢, ze drenaz ten odbywa si¢
poprzez kapitalowo powiazane z spétki producentéw lub importeréow po pretekstem spelniania
przez te firmy wysrubowanych norm lub standardéw. Co raz to nowe i bardziej wymyslne
standardy nie maja najmniejszego znaczenia dla jakosci obstugi klienta, ale za to maja ogromny
wplyw na bilans finansowy przedsi¢biorstw dealerskich i serwisowych (zwigckszenie zatrudnienia
— ludzie do sprawdzania i wypelniania standardéw) a przez to na ceny oferowanych ustug. Jest to
jedna z przyczyn, przez ktora nie udalo si¢ osiggnaé jednego z celow, ktére KE postawila przed
Rozporzadzeniem, a mianowicie obnizenia cen ustug serwisowych.

Rada Dealeréw przy PIM stanowczo domaga si¢ wprowadzenia w roku 2010 nowych
rozwigzan prawnych majacych na celu ograniczenie dowolnego ustalania zakresu
standardow dealerskich. Nalezy to zrealizowaC poprzez wprowadzenie szczegétowego
opisu standardéw, ktoére moga by¢ wymagane od dealera. Dodatkowo nalezy takze
wprowadzi¢ minimalny okres zmian wprowadzonych raz standardéw. Okres 5-letni
wydaje si¢ w tym przypadku w pelni uzasadniony, ze wzgledu na ochrong
ekonomicznych intereséw sieci dealerskich. Okres ten méglby by¢ skrocony jedynie pod
warunkiem sfinansowania w cato$ci nowych standardéw przez producenta lub importera
samochodéw. Nalezatoby takze bardzo powaznie rozwazy¢ wprowadzenie rozwigzania
prawnego dopuszczajacego niezaleznych ekspertéow i arbitréw, oceniajacych czy dane
standardy s3 zwigzane z lepsza jako$cia sprzedazy towaru lub ustugi, czy tez sg jedynie
niczym nieuzasadnionym pomystem importera. Arbitrzy powinni takze moéc ocenia¢ w
jakim stopniu wymoég podwyzszenia standardéw powinien wigzaC si¢ z wyzZszym
wynagrodzeniem dealera w postaci zwi¢kszenia marz i bonusow.



4. Handel na rynku rownolegtym/posrednictwo

W pierwszych dwoch latach po wejsciu w zycie Rozporzadzenia 1400/2002 obserwowano
jedynie nieliczne transakcje na rynku réownoleglym z udzialem polskich firm. Potem sytuacja
powoli zaczg¢la si¢ zmieniad, ale rozwdj tego rynku jest nadal stosunkowo wolny. Reeksport
czesto nie jest dobrowolng decyzja dealeréw, ale sposobem na ucieczke z rynku krajowego, gdzie
wolumeny sprzedazy przez ostatnie lata byly bardzo niskie. Rynek réwnolegly jest, zatem
traktowany przez cze$§¢ dealeréw jako rozwigzanie ostateczne, a nie jako sposéb na
dywersyfikacje klientéw i Zrédel dochoddow.

Polska Izba Motoryzacji szacuje, ze w 20006 r. sprzedaz transgraniczna nowych aut ksztaltowata
si¢ w Polsce na poziomie okoto 20 000 sztuk. Nie istnieja w Polsce oficjalne statystyki dotyczace
tego typu dzialalnosci, poniewaz wigkszo$¢ autoryzowanych dealeréw nie przyznaje si¢ do
transakcji na rynku rownoleglym, ze wzgledu na ewentualne pdzniejsze formalne i nieformalne
naciski ze strony generalnych importerow (odbieranie autoryzacji, konieczno$¢ przedstawienia
dowodéw  rejestracyjnych sprzedawanych aut, nie uznawanie eurogwarancji, brak upustow
flotowy dla firm zagranicznych). Dodatkowo na przestrzeni ostatnich kilku lat polscy dealerzy
mieli wiele problemoéw formalnych z wprowadzeniem samochodéw pochodzacych z krajow UE
do obiegu na terenie RP (nie uznawanie COC, do dnia dzisiejszego obowiazek uzyskania karty
pojazdu przez wprowadzajacego do obrotu.)

Czeste sq rowniez przypadki wywierania wplywu Importeréw na dealeréw z EU, zZeby nie
sprzedawali samochodéw do Polski. Dotyczy to réwniez handlu cze$ciami zamiennymi.

Stanowisko Rady Dealeré6w wobec funkcjonowania rynku réwnoleglego nie moze by¢
niejednoznaczne. Stanowi on dzisiaj dos¢ istotny kanat dystrybucji, ktéry moze zaktécic
stabilno$¢ funkcjonowania autoryzowanej sieci sprzedazy poprzez nier6wno$¢ wymagan
wobec podmiotéw. Sprzedawcy na rynku réwnoleglym nie musza, bowiem ponosic
zadnych kosztéw spetniania standardéw dealerskich. Jednoczeénie rynek réwnolegly
moze stanowi¢ dodatkowy kanal rozwoju biznesu sprzedazy samochodéw. Ta
niejednoznaczno$¢ wynika przede wszystkim z niekonsekwentnej i szkodliwej dla rynku
polityki producentéw samochodéw, ktorzy zwalczajac bezwzglednie i czesto
pozaprawnie jakiekolwiek przejawy dziatania swoich dealeréw na rynku réwnoleglym,
realizujg praktyki, dzigki ktérym na rynku pojawiajg si¢ samochody dystrybuowane przez
nieautoryzowanych sprzedawcow. Rada Dealeréw przy PIM starajac si¢ dbac o interesy
swojego sektora i rozumiejac takze, ze ten kanat dystrybucji na rynku europejskim
przynosi pewne korzysci dla klientéw koncowych, domaga si¢ stanowczo, aby w nowych
uregulowaniach prawnych, ktére wejda w zycie w roku 2010, ograniczy¢ lub catkowicie
zlikwidowa¢ mozliwo$¢ zakazania dealerom ze strony producentéw odsprzedazy aut do
niezaleznych odsprzedawcéw. Powinno to dotyczy¢ wszystkich dealeréw takze tych
dziatajacych w systemach selektywnych. Doswiadczenie ostatnich lat kaze miec
pewnos¢, ze rozwigzanie takie ukroci nieuczciwe z punktu widzenia sieci dziatania
producentéw i importerdw, a jednoczesnie da klientom rynku UE Ztatwiejszy dostep do
wszystkich wystepujacych na tym rynku modeli aut.

5. Dostepno$¢ autoryzacji serwisowej/wielomarkowos$¢ w serwisie

Zjawisko pozyskiwania nowych autoryzacji serwisowych na podstawie spelnienia standardéw
jakodciowy jest w Polsce marginalne. W ciagu funkcjonowania Rozporzadzenia takich
przypadkéw nie bylo wiecej niz kilkanascie. Wigkszo§¢é z nich dotyczy autoryzacji serwisowej



przyznawanej w ramach jednego producenta najczesciej w grupie VW. Wigkszo$¢ marek
wolumenowych robi wszystko, aby takiej autoryzacji nie udzieli¢. Przykladem skrajnym moze by¢
Toyota, ktéra pomimo duzego zainteresowania nie udzielita zadnej autoryzacji serwisowej. Co
wiecej zaden z dealerow Toyoty pomimo spelniania standardéw jakosciowych nie otrzymatl
autoryzacji na naprawe drugiej marki tego koncernu Lexusa. Koncerny utrudniaja jak moga
proces przyznawania autoryzacji. Utrudnianie polega na nie przekazywaniu spisu standardéw, nie
odpowiadaniu na pisma serwiséw, odkladaniu w nieskoniczono$¢ wizyt audytorow itp. Ogolnie
mozna stwierdzi¢, ze sposob uzyskiwanie autoryzacji serwisowej na podstawie standardow
jakosciowych nie jest realizowane zgodnie z zalozeniami KE. Wigkszos¢ producentow znajduje
formalne lub nieformalne sposoby i procedury, ktére skutecznie blokuja dostep do ich sieci
serwisowej. Co wigcej w bardzo wielu markach samo otrzymanie zakresu standardow jest bardzo
trudne i czasami wymaga kilkumiesigcznych staran i monitow.

Poza wymienionymi wyzej czynnikami pozaprawnymi podstawowymi barierami w rozwoju
wielomarkowosci serwisowej, podobnie jak to mialo miejsce w przypadku sprzedazy, sa zbyt
wygorowane i zbyt szerokie standardy wymagane od stacji serwisowej. Nalezy zaliczy¢ do takich
standardéw przede wszystkim: wymodg dedykowanych stanowisk serwisowych, wymogi
identyfikacji markowej w zakresie wystroju warsztatu oraz ubioru pracownikéw serwisowych.
Kolejna istotna bariera jest zbyt szerokie i nie uzasadnione zakresem dzialalno$ci serwisowej
wymaganie producenta w zakresie zestawow narzedzi 1 urzadzen specjalistycznych

Rada Dealeréw przy PIM stanowczo domaga si¢ wprowadzenia w roku 2010 nowych
uregulowan prawnych majacych na celu zniesienie istniejacych dzi$§ barier w rozwoju
wielomarkowo$ci w serwisie. Aby zrealizowaC te cele nalezy przede wszystkim: do
nowych aktéw prawnych wprowadzi¢ zapisy szczegétowo opisujace zakres mozliwych do
wprowadzenia standardéw serwisowych. Z zakresu tego nalezy bezwzglednie wytaczyc
standardy dotyczace architektury, wystroju i wyposazenia wnetrz oraz wszelkiej
identyfikacji pracownikéw. Ograniczenie takie powinno dotyczy¢ takze zakazu
wymagania dedykowanych stanowisk. Zapisy powinny roéwniez bardzo szczegdétowo
wyznaczy¢ granice pomiedzy narzedziami i wurzadzenia specjalistycznymi a
uniwersalnymi. W zwiazku z nieformalnym utrudnianiem dostepu do opisu standardéow
serwisowych istnieje takze konieczno$¢ wprowadzenia wobec producentéw i importeréw
wymagania powszechnosci dostepu do standardéow serwisowych, np. poprzez obowigzek
ich upublicznienia na stronie internetowe;j.

6. Inne

Katalog niezgodnosci praktycznych dziatan koncernéw i Rozporzadzenia, oprocz wymienionych
powyzej jest niezwykle szeroki. Ponizej prezentujemy wykaz kilku dodatkowych najczestszych
uchybien, pojawiajacych si¢ w umowach pomiedzy koncernami samochodowymi a ich dealerami
1 serwisami, ktére w ocenie Rady Dealeréw maja bardzo negatywny wplyw na funkcjonowanie
polskiego rynku.

Wypowiadanie umoéw serwisowych jednocze$nie z umowami dealerskimi, na skutek
zapisow zwigzanych z umowa dealerska. Rozporzadzenie stanowczo rozdziela dzialalnosé
dealerska od serwisowej 1 zakazuje lacznego wypowiadania umow, albowiem dzialalno$é
serwisowa jest prowadzona na podstawie spelnianych standardéw i moze by¢ bez przeszkod
realizowana pomimo utraty autoryzacji na sprzedaz samochodow



Rada Dealeréw uwaza, ze nowe rozporzadzenie wylaczajace powinno wprowadzic¢
bezwzgledny nakaz podpisywania z dealerem, co najmniej dwéch umoéw: dealerskiej i
serwisowej oraz zapisOw wyraznie zabraniajacych wypowiadania jednej umowy ze
wzgledu na uchybienia w realizacji drugiej.

Wprowadzanie do umoéw katalogu dziesiatek drobnych uchybien, dzigki ktérym
koncerny moga wymowi¢ umowy bez wypowiedzenia. Zdaniem Rady Dealeréw nowe akty
prawne powinny staraé si¢ wprowadzi¢ zamknigty katalog uchybien, ktére uzasadnialyby
wymowienie umowy dealerskiej w trybie natychmiastowym. Powinno to zapobiec naduzywaniu
pozycji dominujacej przez producenta i czestego uzasadniania wypowiedzenia umowy powodami
co najmniej watpliwymi.

Narzucanie dealerom stawek napraw gwarancyjnych czg¢sto ponizej kosztow
ponoszonych przez dealera w zwigzku z naprawga gwarancyjng. Nowe rozporzadzenie
wylaczajace powinno bezwzglednie wymusza¢ na producentach zapis umowny gwarantujacy
wynagrodzenie w zakresie napraw gwarancyjnych oparte o rynkowe stawki obowigzujace u
danego dealera.

7. Podsumowanie

Rada Dealerow jest zmuszona stwierdzic, Ze po 3 latach obowigzywania Rozporzadzenia
w Polsce nie przyniosto ono zakladanych rezultatéw, a w niektérych przypadkach
spowodowalo nawet wigksze uzaleznienie dealerow i serwiséw od producentéw aut.
Winnym tego stanu s3 koncerny samochodowe, ktére w oczywisty sposob lekcewazg
postanowienia prawa, ale w nie mniejszym stopniu Urzad Ochrony Konkurencji i
Konsumentéw, ktéry pomimo posiadanych informacji z zadziwiajaca opieszatosécig bada
wskazywane nieprawidfowosci.

Rada Dealeréw przy PIM pragnie stanowczo stwierdzi¢, ze producenci i importerzy
bezwzglednie wykorzystali Rozporzadzenie 1400/2002 w celu przerzucenia znacznej
cze¢Sci kosztow swojej dziatalnoSci na niezaleznych przedsigbiorcow dziatajacych w
zakresie sprzedazy i serwisu samochodéw. Nowe rozporzadzenie wytaczajace powinno
bezwzglednie zmieni¢ ten stan rzeczy. Jest to jedyna szansa stojaca przed KE na peing
realizacj¢ celow polityki konkurencji na rynku motoryzacyjnym, a tym samym na
spetnienie obietnic dotyczacych zapowiadanej wigkszej dostepnosci ustug dla klientéw i
obnizenia ich cen. Mamy nadziej¢, Ze zaproponowane powyzZej propozycje zmian
prawnych stang si¢ inspiracjg dla urzednikéw i prawnikow KE przygotowujacych nowe
zasady funkcjonowania rynku dystrybucji aut po roku 2010.
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