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GVO REVIEW

Podczas gdy w Polsce ciagle trwa
przecigganie liny w sprawie terminu
wprowadzenia nowych pro-konkuren-
cyjnych i pro-konsumenckich przepi-
s6w w motoryzacji, tzw. nowego GVO!
— 1 lutego czy 1 maja czy 1 listopada
2004 — w Unii Europejskiej przepisy
GVO funkcjonujg juz od 1 paZzdzierni-
ka 2003. Polski konsument moze tylko
czekad¢ na wyjasnienie sprawy, nato-
miast polski przedsigbiorca motoryza-
cyjny czekaé z zalozonymi rekami nie
powinien na pewno. Jest najwyzsza
pora, aby zdobywac¢ informacje o zasa-
dach GVO, aby analizowa¢ ewentualne
skutki i mozliwosci dla swojego przed-
sigbiorstwa oraz aby zaczaé sie do
GVO przygotowywaé.

Wiedze teoretyczng na temat GVO
przedstawiliSmy w pieciu poprzednich
odcinkach tego cyklu wyktadowego
w “Nowoczesnym Warsztacie” — (1)
moéwiliSmy o genezie GVO w odcinku
wakacyjnym, (2) o nowych zasadach
serwisowania w odcinku wrzesniowym,
(3) o nowych zasadach dotyczgcych
czesci zamiennych w odcinku pazdzier-
nikowym, (4) o przewidywanych korzy-
Sciach i stratach dla poszczegdlnych
podmiotéw w odcinku listopadowym,
wreszcie (5) o zmianach w zasadach
dystrybucji aut w odcinku grudniowym.

Po teorii czas na informacje prak-
tyczne. Co faktycznie zmienito GVO
w tych krajach, w ktérych zaczeto juz
funkcjonowac? Jak zachowaly si¢ kon-
cerny samochodowe wobec dealeréw?
Jak reagowali dealerzy, ilu zachowato,
ailu stracito autoryzacj¢? Jak zmienia
si¢ tam sytuacja na rynku ustug serwi-
sowych, a jak w zakresie czesci zamien-
nych? Czy powstajg multi-salony? Czy
swoje zachowania rynkowe zmieniajg
klienci?

Jest to szeroki zakres zagadnien,
tymczasem trudno znalez¢é dobre Zrédio
praktycznych informacji o GVO dla
polskich przedsigbiorcéw, (a w szcze-
g6lnosci dla dealeréw, ktérzy jako
pierwsi zmierzg si¢ z problemem juz
w momencie negocjowania nowych
uméw o autoryzacji, co nastgpuje jesz-
cze przed terminem wejscia GVO w zy-
cie).

Dlatego europejska Fundacja
MULTI-EXPERT uruchomita na swo-
jej stronie www.expert.org.pl

Internet GVO REVIEW
tj. serwis informacyjny nt. GVO w Eu-
ropie, gdzie mozna znalez¢ szeroki
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GV0 w Unii Europejskiej

przeglad informacji zbieranych z za-
chodnich serwiséw internetowych, z za-
chodniej prasy motoryzacyjnej, z opra-
cowan specjalistycznych, ze spotkan,
konferencji i sympozjéw.

Dzisiaj zamieszczamy na tamach
“Nowoczesnego Warsztatu” wyciag
niektérych praktycznych informacji
Z tego serwisu.

Negocjacje umoéw
koncernow z dealerami

Jezeli GVO zacznie juz w pelni
funkcjonowac, to wytworzone przez to
nowe mechanizmy przyniosg straty
przede wszystkim koncernom motory-
zacyjnym. I niekoniecznie chodzi o stra-
ty w znaczeniu stricte finansowym, lecz
raczej o utratg mozliwosci recznego ste-
rowania podlegly siecig, mozliwosci
narzucania cen, zamykania fragmentéw
rynku w odizolowanych enklawach itp.

Jednak w pierwszej fazie zmian —
gdy konieczna jest wymiana wszystkich
umoéw dealerskich przed wejsciem
GVO - to wilasnie koncerny “rozdaja
karty”. Koncerny decydujg z kim pod-
pisa¢ umowe na sprzedaz aut, a z kim
nie, to one ustalajg tzw. “standardy” ja-
kosciowe dla serwiséw. I trudno si¢ dzi-
wic, ze w trakcie tej fazy koncerny chca
uzyska¢ wszystko co w ramach nowe-
go GVO jest mozliwe, a nawet to co
mozliwe nie jest.

W Europie Zachodniej mozna byto
zaobserwowaé nastepujace tendencje:

® Negocjacje nowych uméw kon-
cerny prowadzg na ogét ze stowarzy-
szeniami dealerskimi danej marki.
Powaznym utrudnieniem jest wprowa-
dzany podczas negocjacji przez koncer-
ny zakaz okazywania tych projektéw
osobom trzecim, dlatego Europejskie
Stowarzyszenie Dealeréw i Sprzedaw-
c6w CECRA skarzy si¢, ze nie moze
publicznie tych projektéw dyskutowac,
ani instruowac¢ dealeréw jak majg si¢
zachowywag, ani informowac dealeréw
publicznie, co jest w tych projektach
z GVO zgodne, a co nie.

® Jegli negocjacje ze stowarzysze-
niami przebiegaja pomyslnie, caty pro-
ces jest na og6t kontynuowany w kom-
promisowej atmosferze.

Jednak tam, gdzie koncern trafia na
opdr (bo albo stawia nieakceptowalne
warunki, albo dealerzy okazujg si¢ le-
piej zorganizowani, odwazniejsi i nie-
skorzy do nadmiernych ustepstw), ne-
gocjacje ze stowarzyszeniem s3
prowadzone dostownie do “za pigé
dwunasta”. W ostatnich tygodniach
przed wejsciem GVO koncern oswiad-
cza wtedy, ze koriczy z dalszymi ustep-
stwami i uznaje aktualny projekt juz za
ostateczny, natomiast stowarzyszenie
dealeréw twierdzi, ze konieczne sg mo-
dyfikacje i dalsze negocjacje. Nie ba-
czac na to koncern przedklada swoja
wersj¢ uméw dealerom, a tym pozosta-
je czasem pare tygodni, a czgsciej cza-
sem par¢ dni na decyzj¢ — podpisywac,
czy nie podpisywac.

® W kilku sieciach dealerskich,
w ktdérych rozegrat si¢ przedstawiony
wyzej scenariusz atmosfera jest teraz
najcigzsza, a stowarzyszenia mimo pod-
pisania uméw przez dealeréw kierujg
zawiadomienia do Komisji Europejskiej
o naruszeniu zasad GVO.

® Przy okazji GVO koncerny z re-
guly modyfikujg system prowizyjny.
Zauwazalna jest wyrazna tendencja do
obnizania prowizji podstawowej (np.
u niemieckich dealeréw VW z 13,5%
do 11%) i réwnoczesnego zwigkszania
czesci zmiennej (“ruchome;j”), tj. r6z-
nych bonuséw i prowizji “za cos”. Kon-
cerny argumentujg, ze suma pozostaje
bez zmian, dealerzy protestuja, ze wolg
pewng prowizje “stala” zamiast réznych
bonuséw “wirtualnych”.

lijarsitat

Komisja Europejska potwierdza
przy tym, ze absolutnie niedopuszczal-
ne jest uzaleznianie bonuséw od prowa-
dzenia serwisu lub od sprzedazy czesci,
a zdarzaly sig¢ i takie préby.

® W zdecydowanej wigkszosci ma-
rek koncerny okreslajg wyzsze niz do-
tad standardy, tj. stawiajg wymagania,
jakie dotad nie byty przez nie stosowa-
ne. W zakresie sprzedazy aut dotyczy to
zwykle szczegétowych zaleceri co do
materiatéw na podiogach salonéw, na
Scianach, co do oSwietlenia i mebli,
a takze podwyzszonych wymagari co do
liczby samochod6éw demonstracyjnych.
W czesci serwisowej wymaga si¢ dodat-
kowych urzadzeni, samochodéw zastgp-
czych, duzych parkingéw. Ucigzliwe sg
tez tzw. wymagania “identyfikacyjne” —
np. nowe, wigksze szyldy. Dealerzy
protestuja, ze takie nowe standardy po-
wodujg niepotrzebne koszty. Drugim
efektem poszerzanych standardéw ma
by¢ utrudnienie uzyskania autoryzacji
innej marki (jesli Opel zazada 9-metro-
wych, z6ttych szyldéw w serwisie, to
moze zabraknaé miejsca na szyld innej
marki?).

Co do standardéw Komisja Euro-
pejska nie protestuje przeciw ich pod-
wyzszaniu, jednak ocenia, ze okoto 2/3
nowych wymagan ma merytoryczne
uzasadnienie, natomiast 1/3 jest bezza-
sadna i stuzy raczej podporzadkowaniu
dealera danej marce.

® O ostatecznym rezultacie batalii
moze w duzym stopniu decydowacé sto-
pient zorganizowania dealeréw danej
marki w danym kraju. Przykitadem
moze by¢ tu kwestia terminowosci
umoéw. Generalnie koncerny bardziej
preferujg umowy czasowe (na 5 — 7 lat)
niz bezterminowe. Z kolei dealerzy zde-
cydowanie wolg bezterminowe (majg
wtedy zagwarantowany 2-letni okres
wypowiedzenia, koniecznos¢ wskazania
przez koncern powodéw ewentualnego
wypowiedzenia na pisSmie). I dobrym
przyktadem jest sie¢ Citroena — w kra-
jach, gdzie jego dealerzy byli bardziej
stanowczy Citroen zgadzat si¢ na umo-
wy bezterminowe, a w tych krajach,
gdzie potrafit to wymée, zastosowat
umowy terminowe.

NEGOCJACJE KONCERNOW
7Z DEALERAMI W UE:

B koncerny negocjowaty projek-
ty najpierw ze stowarzyszeniami deale-
réw, zastrzegajac przy tym poufnosé
swoich ofert;

B sami dealerzy dostawali umo-
wy do podpisu najczesciej dostownie w o-
statniej chwili, tuz przed wejsciem GVO;

B wnowych umowach koncer-
ny zwykle obnizaty stawki statej pro-
wizji dla dealeréw, w zamian oferujac
elementy ruchome, typu bonusy, uza-
leznione od spetnienia specjalnych, do-
datkowych wymagan;

B podniesieniu ulegt w nowych
umowach poziom wymagan stawia-
nych dealerom, czyli tzw. “standar-
dow’;

B duze znaczenie mialo dobre
zorganizowanie dealeréw danej marki
w danym kraju — w obliczu dobrze
przygotowanego i silnego partnera kon-
cerny dokonywaty wigkszych ustepstw.

Co w poszczegdinych

sieciach dealerskich?

Sprébujmy pokusi¢ sie o krotka
charakterystyke sytuacji, jaka istniala
w Unii Europejskiej w poszczegdlnych
sieciach autoryzowanych w chwili
wprowadzania GVO.

Obserwatorzy rynku oceniaja, ze
relatywnie dobra atmosfera towarzyszy-
ta wymianie umow na w sieciach Mer-
cedesa, Forda, Fiata i Toyoty.

Po przeciwnej stronie skali znalazty
si¢ sieci Opla, Volkswagena, BMW
i Citroena — w tych przypadkach wpty-
nely juz do Komisji Europejskiej skar-
gi na postepowania koncernéw. I tak:

® (Opel. Tu bylo najwiccej zastrze-
zen, a ze dealerzy Opla sg tradycyjnie
dobrze zorganizowani, koncern trafit na
znaczacy opor. Dochodzito do tak spek-
takularnych wydarzen jak zjazd nie-
mieckich dealeréw w Mainz w sierpniu
2003 r., ktéry zgromadzit 500 wlascicie-
li stacji z Niemiec. Agencje twierdza, ze
Opel posunat si¢ do okreslania w umo-
wach limitéw sprzedazy aut innych
marek oraz zamieszczal klauzule po-
zwalajagcg mu na pézniejsze jednostron-
ne zmienianie warunkéw umowy nawet
w tak waznych kwestiach jak wysokos¢
prowizji. Do tego doszto obnizenie pro-
wizji, wysokie wymagania identyfika-
cyjne, trudne do spelnienia wymagania
dla uzyskiwania bonuséw, znaczna licz-
ba aut demonstracyjnych w kazdym sa-
lonie (i w gléwnym, i w filiach) itd.

® VW. Tu tez wiele zastrzezen ze
strony dealeréw: obnizenie prowizji
podstawowej i przyznanie bonuséw do-
piero po spetnieniu wysrubowanych
i kosztownych wymagari jakosciowych,
obcigzanie dealeréw kosztami okreso-
wego badania jakosciowego stacji, nie-
jasne zasady dotyczace “uznawanych
agentow”, utrudnienia w sprzedazy ma-
rek “siostrzanych” z grupy VW (VW-
Audi-Seat-Skoda).

® BMW. Tu sprzeciw wzbudzilo
przede wszystkim ustalenie prowizji na
poziomie nierekompensujgcym pono-
szenia przez dealeréw dodatkowych
naktadéw na nowe standardy. Na przy-
ktad w serwisach BMW koncern zaza-
dat odrebnego pomieszczenia z podno-
$nikiem, gdzie ma by¢ catoSciowo
oceniany stan techniczny auta przed
przyjeciem zlecenia na naprawe.

® (itroen. Liczne zastrzezenia do
uméw dotyczace wymaganych standar-
déw 1 kosztéw personelu spowodowa-
ty, ze w Citroenie odnotowano wyjatko-
wo wysoki spadek liczby dealeréw — od
stycznia 2002 do stycznia 2003 w Eu-
ropie liczba punktéw sprzedazy Citro-
enéw zmniejszyla si¢ o 33%, a liczba
punktéw serwisowych o 17%. Dealerzy
tej marki ztozyli skarge do Komisji
Europejskie;j.

GDZIE POSZLEO tATWO,
A GDZIE TRUDNO W UE:

B wedlug agencji najspraw-
niej i najbardziej bezkonfliktowo
wymiana umOw nastapita w sie-
ciach FORD, MERCEDES, FIAT
i TOYOTA;

B te same agencje za najgor-
sza uznaly atmosfere towarzysza-
cg wymianie umOéw w sieciach:
OPEL, VOLKSWAGEN, BMW,
CITROEN. Dealerzy tych marek
ztozyli skargi do Komisji Europej-

skiej, ktéra ma si¢ zajac¢ sprawa.

W Unii zmiany
odnotowane i zmiany
przewidywane

W ostatnich latach zarysowata sig¢
tendencja do obnizania si¢ Srednio 0 6%
rocznie liczby dealeré6w w Europie.
Ktopoty z uzyskaniem satysfakcjonuja-
cej rentownosci wymuszajg tendencje
koncentracyjne. Wraz z nadejsciem
GVO wida¢ przyspieszenie tego proce-
su w zakresie liczby punktéw sprzeda-
zy aut — od stycznia 2002 do stycznia
2003 ich liczba w Europie spadia
0 12%, rekordowo duzo u Citroena

(0 33%) i w Renault (0 25%), a powy-
zej Sredniej takze w Fiacie, Fordzie
i Volkswagenie. Natomiast nie odnoto-
wano w tym okresie przyspieszonego
spadku liczby autoryzowanych punktéw
serwisowania — koncerny zapobiegajg
zmniejszaniu ich liczby, bo wiedza, ze
serwis to najlepszy spos6b na trwate
zwigzanie klienta z marka. Klient
wprawdzie gotow jest pojechaé raz na
parg lat pargdziesiat kilometréw by za-
kupi¢ nowy samochdd, ale nie lubi jez-
dzi¢ takich dystanséw do serwisu.

Ponadto odnotowuje si¢ w Europie
wyraZzny wzrost aktywnosci duzych sie-
ci sprzedazy aut (w Polsce praktycznie
nie znamy tego zjawiska, ale w Europie
funkcjonujg sieci dealerskie, ktére
sprzedajg rocznie od kilku tysigcy do
prawie - sic! — 300 tysigcy samocho-
déw, przy czym najsilniejsza koncentra-
cja sprzedazy wystepuje na Wyspach
Brytyjskich).

Reszta pozostaje ciggle w sferze

przewidywan. W naszym
Internet GVO REVIEW

na stronie www.expert.org.pl publiku-
jemy wnioski z calej serii analiz i pro-
gnoz réznych obserwatoréw, instytutow
badawczych i analitycznych. Mozna
tam spotkac na przyktad takie przewi-
dywania:

® w latach 2003 — 2010 nastapi
spadek liczby autoryzowanych deale-
réw w Europie o 36%;

® w tym samym okresie liczba
autoryzowanych punktéw serwisowania
zmniejszy si¢ 0 25% z 250.000 do
200.000, wzrosnie udziat w rynku ser-
wisOw niezaleznych;

® §85% manageréw flotowych
145% kierowcow deklaruje gotowosé
przeniesienia obstugi pogwarancyjne;j
z serwisu autoryzowanego do dobrego
warsztatu niezaleznego;

® w Niemczech, gdzie nadal domi-
nujg rozproszone struktury dealerskie
(maty udziat sieci dealerskich w rynku)
szacuje si¢, ze 1/3 salonéw i 1/2 serwi-
sOw bedzie w przysztosci wielomarko-
wa, z tym ze wielomarkowos¢ salonéw
najczesciej bedzie polegata na sprzeda-
zy aut marek “siostrzanych”;

® najpowazniejsze zmiany w sie-
ciach dealerskich nastgpig dopiero po
1.10.2005, gdy zniesiona bedzie tzw.
klauzula lokalizacyjna i dealerzy bedg
mogli swobodnie otwiera¢ punkty
sprzedazy aut w catej Europie;

® w rynku dystrybucji samocho-
déw bedzie rést udziat wiasnych punk-
tow “fabrycznych”;

® bedzie rosto zainteresowanie
dealeréw sprzedaza aut uzywanych.

Co w sprawie
czesci zamiennych?

Na tym etapie przeksztatceri rynku
sprawa czesci pozostaje ciggle na dru-
gim planie. Ale to witasnie w tej dzie-
dzinie zmiany bedg najglebsze.

Agencje odnotowujg przede wszyst-
kim zmiany w organizacji kanaléw

dystrybucyjnych czesci oryginalnych.
Kiedys ten segment rynku byt doktad-

nie poszufladkowany i trwat tak w wie-
loletniej stagnacji, a teraz nastgpuje jego
powazne przeorientowanie. Na obec-
nym etapie panuje jeszcze chaos i - jak
to okreslit Jacques Chauvet z Renault -
“kazdy prébuje sprzeda¢ kazdemu”. Co
si¢ w tego chaosu wytoni, bedziemy
wiedzie¢ dopiero za pare lat.
Réwnolegle zachodzi drugi proces
— czeSci nieoryginalne wypieraja
z rynku oryginalne. Niezwykle wyni-
ki opublikowata grupa analitykéw
z MFBI dla rynku brytyjskiego. Okazu-
je sie, ze udzial czesci nieoryginalnych
w naprawach powypadkowych, ktéry
od lat utrzymywat si¢ w Wielkiej Bry-



tanii na poziomie 10%, w ciggu zaled-
wie jednego roku 2003 wzrést w wyni-
ku wejscia w zycie GVO do 22%. Wy-
niki te MFBI oparto o statystyczng
analiz¢ dokumentacji 30.000 szkéd
ubezpieczeniowych.

Od siebie podam, ze “punkt startu”
w tej sprawie jest rézny w réznych kra-
jach. Oile w Wielkiej Brytanii w erze
przed-GVO zastosowanie czesci nie-OFE
(. innych niz oryginaly od producen-
ta) w naprawach ubezpieczeniowych
wynosito 10%, to w Niemczech szaco-
wane bylo na zaledwie 5%, a z drugiej
strony we Wioszech na az 40%. W Pol-
sce nikt nie publikuje wiarygodnych
wynikéw badan, ale mozna przypusz-
czad, ze od 1999 roku, gdy ubezpieczal-
nie przestaly wymagaé rachunkow za
czesci, udzial nie-OE w naprawach
dawno przekroczyt 50%?

Wspodlne upowszechnianie
wiedzy w Srodowisku
motoryzacyjnym

Wydaje si¢, ze Czytelnicy “Nowo-
czesnego Warsztatu” zostali wyjatkowo
szczegbtowo — w 6-cio odcinkowym cy-
klu wyktadéw — zapoznani z GVO. Nie
chcielibysmy nadwyrezac Panstwa cier-
pliwosci jednym tematem. Dlatego
z ewentualnymi dalszymi publikacjami
na temat GVO wstrzymujemy si¢ do
momentu wyjasnienia si¢ sprawy termi-
nu wprowadzenia GVO w Polsce. Gdy
znany bedzie ten termin, wiadomo tez
bedzie, kiedy przypomnie¢ Wam naj-
wazniejsze informacje i kiedy odpowie-
dzie¢ na Panistwa pytania. Zapraszamy
w sprawach informacji o GVO na stro-
ne internetowg www.expert.org.pl

Ale to nie koniec upowszechniania
przez MULTI-EXPERT w polskim $ro-
dowisku motoryzacyjnym wiedzy praw-
nej i wiedzy na temat wolnego rynku.
Od przysztego numeru Pan Rafat Pogo-
rzelski z naszej Fundacji, rzeczoznaw-
ca wpisany na list¢ biegtych sadowych,
doswiadczony likwidator szkéd ubez-

pieczeniowych, ktdéry reprezentuje
w sporach stron¢ klientow i warsztatow
- rozpocznie nowy cykl wyktadéw po-
Swiecony problematyce likwidacji
szkéd komunikacyjnych z punktu wi-
dzenia serwisu.

Jak wazne i jak konfliktowe jest
zagadnienie likwidacji szk6d komunika-
cyjnych wie kazdy polski serwis. A jak
bardzo temat jest teraz na czasie niech
Swiadczy przypomnienie, ze wlasnie od
1 stycznia 2004 r. zaczal obowigzywacd
w Polsce pakiet 4 nowych ustaw ubez-
pieczeniowych.

Osobiscie serdecznie zapraszam do
lektury nowego “ubezpieczeniowego”
cyklu wyktadowego od nastepnego nu-
meru “Nowoczesnego Warsztatu”,
a o samej wspotpracy Fundacji MULTI-
EXPERT i Redakcji “Nowoczesnego
Warsztatu” wigcej informacji znajdzie-
cie Pafistwo we wstepie redakcyjnym na
stronie 5.

Adrian R. Sklorz

' W marcu 2003 opublikowano
w Dzienniku Ustaw Nr 38 pod poz.329
tzw. polskie GVO, tj. “Rozporzgdzenie
Rady Ministréw z 28.01.2003 w sprawie
wytgczenia okreslonych porozumieri wer-
tykalnych w sektorze pojazdow samocho-
dowych spod zakazu porozumieri ograni-
czajqcych konkurencje” ustalajac datg
jego wejscia w zycie na 1 lutego 2004.
Tymczasem od lata 2003 srodowisko pol-
skich importeréw samochodéw skupione
w tzw. ZM SOIS lobbuje na rzecz op6z-
nienia tej daty, a od pazdziernika 2003
wydaje si¢, ze polski Urzad Ochrony
(sic!) Konkurencji i Konsumenta popie-
ra te starania, nie mozna wiec wykluczy¢
nowelizacji ww. Rozporzadzenia. Co wig-
cej, o ile w pierwotnej wersji nowelizacji
moéwilo si¢ o przesunigciu terminu do 1
maja, to obecnie dominuje wersja dalej
idgca — 1 maja plus 6 miesi¢cy karencji
dla uméw juz funkcjonujgcych, czyli de
facto 1 listopada 2004.

Czy czeka nas katastrofa?

Badania techniczne pojazdow

Czy Polske czeka chaos, dra-
styczny spadek jakosci badan,
a w dalszej perspektywie duze
zmiany w systemie urzedowych
badan technicznych pojazdéw?
Raport europejskiej komisji do-
stosowawczej na temat stanu
technicznego pojazdow wykazal,
oprocz bardzo wysokiej oceny
bazy lokalowej oraz wyposazenia
i zakresu czynnosci wchodzacych
w sklad urzedowego badania
technicznego, uwagi krytyczne,
a mianowicie brak centralnego
rejestru oraz stabo zorganizowa-
ny nadzér merytoryczny, brak
prowadzenia stosownych staty-
styk (usterek, negatywnych wyni-
kow badan etc.), ktére stanowig
o stabosci systemu.

Jednym z krytycznych wnio-
skow jest stwierdzenie, ze w efek-
cie traktowania badania technicz-
nego przede wszystkim jako
czynnosci administracyjnej w Pol-
sce nadal jezdza pojazdy, ktdre nie
spelniaja podstawowych norm
bezpieczenstwa. Podstawowy cel
urzedowych badan technicznym
pojazdow — podniesienie bezpie-
czenstwa ruchu drogowego nie
Jjest wiec osiagniety.

Ustosunkowujac si¢ do powyz-
szego trzeba podkreslié, ze w Pol-
sce mamy do czynienia z wystar-
czajacym nasyceniem w obiekty
stacji kontroli pojazdéw, a w niek-
torych rejonach ich liczba i ro-
zmieszczenie sa wrecz kuriozalne
(np. 7-8 stacji w 20-tysiecznej
miejscowosci lub kilka stacji
w tym okregowych usytuowanych

obok siebie na tej samej ulicy). Sy-
tuacja taka w polaczeniu z kiepska
kondycja ekonomiczng firm, niskimi
dochodami przecietnego Polaka i za-
awansowanym wiekiem uzytkowa-
nych pojazdéw musi prowadzi¢ do
patologii wynikajacych wprost z za-
ostrzajacej sie konkurencji. Dzisiaj
prawdopodobnie zadnego diagnosty
nie zdziwi pytanie klienta o “grati-
sy”’ lub o mozliwos¢ obnizenia opla-
ty urzedowej, a w takiej sytuacji
“przymkniecie oka” na mniejsze lub
wieksze defekty auta, staje sie ele-
mentem walki rynkowej.

Podobne podejscie do urzedo-
wych badan technicznych pojaz-
déw funkcjonowalo w niektérych
krajach Unii Europejskiej 15-20 lat
temu, 6wczesne wladze stwierdzily,
ze system dziala wadliwie i wyciag-
nieto wniosek, ze nalezy wprowa-
dzi¢ pewne ograniczenia na tym
polu. W niektérych krajach np.
Belgii wprowadzono drastyczne
zmiany polegajace na zmonopolizo-
waniu rynku w segmencie urzedo-
wych badan technicznych pojaz-
dow przez firmy wyznaczone przez
rzad do realizowania tego zadania.
Naszym zdaniem obecnie w Polsce
nie ma koniecznosci wprowadzania
tak drastycznych zmian, natomiast
niezbedny jest zapis uniemozliwia-
jacy powstawanie nowych stacji
kontroli pojazdow na terenach,
gdzie jest ich wystarczajaca ilos¢.

Przyjety niedawno przez rzad
na wniosek Ministerstwa Gospo-
darki, Pracy i Polityki Spolecznej
projekt ustawy ‘o swobodzie dzia-
lalnosci gospodarczej” prezentuje
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niestety postawe jeszcze bardziej
liberalng w kwestii powstawania
stacji kontroli pojazd6w, co zrow-
nuje ja z handlem meblami czy
pietruszka. Brak wylaczenia
urzedowych badan technicznych
pojazdo6w z tej ustawy oraz usta-
lenia jasnych zasad ograniczaja-
cych powstawanie nowych stacji
to argument dla Unii Europej-
skiej potwierdzajacy, ze Polska
nie radzi sobie w tej materii i ko-
nieczne bedzie narzucenie nam
rozwigzania sprawdzajacego sie
w krajach Unii tzn. np. powola-
nie sieci SKP kontrolowanych
przez doswiadczone zagraniczne
firmy takie jak TUV, Dekra,
GTU. Rozwigzanie takie bedzie
réwnoznaczne z oddaniem pola
urzedowych badan technicznych
pojazd6éw w Polsce obcym firmom
i stracimy kolejny segment gospo-
darki, co nie jest zbiezne z naszy-
mi narodowymi interesami.

Podsumowujac mozna stwier-
dzié, ze liberalizm w gospodarce
jest bardzo pozadany, ale zeby
zachowaé¢ réwnowage niektore
dziedziny powinny by¢ kontrolo-
wane przez Parstwo.

Najblizszy czas rozstrzygnie
czy skorzystamy z doswiadczen
bardziej zaawansowanych kra-
jow i wyciagniemy wnioski z hi-
storii.

Tomasz Nielepkowicz
Biuro Patronatu ITS nad SKP
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