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Made in  
     Europe

– Czy pomyślne decyzje KE oznaczają, 
że SDCM i podobne europejskie organi-
zacje spełniły już swoje zadanie?   
– Nie wszystkie problemy zostały rozwią-
zane. Obecnie zabiegamy o  wprowadze-
nie do Rozporządzenia Euro 5 poprawek 
zapewniających niezależnemu rynkowi 
swobodny dostęp do numerów VIN, in-
formacji na temat roboczogodzin, a także 
umożliwiających niezależnym warsztatom 
reprogramowanie jednostek sterujących 
pojazdów. 

Każdy proces legislacyjny trwa długo, 
gdyż uczestniczy w  nim wiele instytucji 
i  organizacji opiniujących projekty. Ten 
dotyczący poprawek do Euro 5 rozpoczął 
się w 2009 roku, a do tej pory nie odbyła 
się dyskusja w grupie roboczej ds. emisji 
pojazdów mechanicznych.

W  dyskusji nad podatkiem ekologicz-
nym SDCM stoi na stanowisku, że jego 
ewentualne wprowadzenie przyniesie sze-
reg negatywnych konsekwencji dla gospo-
darki i  przeciętnego Polaka, a  w  kwestii 
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tychczasowego GVO (rozporządzenie 
1400/2002) mamy Rozporządzenie 
o Wyłączeniach Grupowych  (461/2010), 
koncentrujące się na rynku części, napraw 
i serwisu oraz (co jest nowością) wytycz-
nych sektorowych dla branży motoryzacyj-
nej. Zawierają one konkretne wskazówki 
dla uczestników rynku motoryzacyjnego. 
W przygotowaniu jest jeszcze tzw. broszu-
ra wyjaśniająca, czyli jasno określająca, 
co jest dozwolone, a co – nie. W zakresie 
sprzedaży nowych samochodów dotych-
czasowe przepisy będą obowiązywać do 
2013 roku. 
– Czy utrzymane zostały w mocy najważ-
niejsze regulacje zawarte w GVO? 
– Nowe przepisy to jasny przekaz dla pro-
ducentów pojazdów: niezależni uczest-
nicy rynku muszą mieć dostęp do części 
zamiennych i  informacji technicznej na 
równi z serwisami autoryzowanymi (ASO). 
Warto zwrócić uwagę na kwestie gwaran-
cji na samochody, gdzie są wyraźne zapisy 
mówiące, iż nie może ona być warunko-
wana wykorzystywaniem do napraw czę-
ści OEM ani serwisowaniem i wykonywa-
niem przeglądów wyłącznie w ASO.
– Przeciwnicy GVO twierdzą, że było ono 
martwym prawem...
– Nawet jeśli niezależne warsztaty nie ko-
rzystają w pełni np. z  prawa do wykony-
wania napraw gwarancyjnych, sam fakt, że 
mogą to robić, powstrzymuje producentów 
pojazdów przed podwyżkami cen. Często 

Niezależni nie stracili szans! toryzacyjnych. Od 2007 jesteśmy człon-
kiem międzynarodowej federacji FIGIEFA, 
skupiającej podobne nam organizacje 
z pozostałych krajów Unii. Wspólnie pro-
wadzimy działania w ramach Koalicji Pra-
wo do Naprawy R2RC. 

Członkami polskiej koalicji są również 
Federacja Konsumentów, Stowarzyszenie 
Techniki Motoryzacyjnej, Polska Izba Sta-
cji Kontroli Pojazdów, Polska Izba Ubez-
pieczeń oraz Stowarzyszenie Niezależnych 
Warsztatów Samochodowych. Z  dumą 
mogę powiedzieć, że FIGIEFA wielokrot-
nie podkreślała nasze olbrzymie zaanga-
żowanie w  ochronę praw niezależnego 
rynku motoryzacyjnego. Mamy więc swój 
udział we wprowadzeniu nowego GVO, 
a potwierdzają to też firmy zainteresowane 
dziś przystąpieniem do naszego stowarzy-
szenia. Jego członkowie cenią sobie nasze 
comiesięczne raporty, dostarczające naj-
świeższej wiedzy na temat branży moto-
ryzacyjnej i  aktualnych procesów legisla-
cyjnych.

ekologii niczego nie zmieni. Naszym zda-
niem, należy skupić się na przestrzeganiu 
istniejącego prawa, regulującego np. wła-
ściwe funkcjonowanie stacji kontroli po-
jazdów. Bardziej rygorystyczne okresowe 
przeglądy poprawiłyby stan techniczny 
samochodów, a  zatem – bezpieczeństwo 
i ochronę środowiska. 

Do priorytetowych zadań SDCM na-
leży tworzenie pozytywnego wizerunku  
niezależnego sektora na tle całego ryn-
ku motoryzacyjnego. W  opinii publicz-
nej, w  tym także u  osób decydujących 
o  prawie, rynek ten kojarzy się tylko 
z producentami samochodów, ewentual-
nie salonami samochodowymi i  autory-
zowanymi serwisami, a  przecież opiera 
się on również na niezależnych warsz-
tatach, dystrybutorach części i  produ-
centach pracujących dla motoryzacji. 
Nasze stowarzyszenie powstało właśnie 
po to, by bronić praw i  interesów tych 
firm i o tym nie zapominamy w bieżącej 
działalności.                                    n

nawet muszą je obniżać, by nie tracić klien-
tów. Gdyby nie GVO, zapewniające dostęp 
do danych technicznych, co jest podstawą 
funkcjonowania niezależnych warsztatów 
i producentów części, koncerny samocho-
dowe i  autoryzowane przez nie placówki 
usługowe miałyby wręcz monopol na wy-
konywanie napraw i  dostarczanie części 
zamiennych. Wprowadzenie GVO w Polsce 
w 2004 roku miało duże znaczenie nie tyl-
ko dla 16,8 mln kierowców, ale także dla 
28 tys. niezależnych firm motoryzacyjnych 
i ich 220 tysięcy pracowników. Niezależni 
mają istotny wkład w gospodarkę naszego 
kraju i reprezentują przemysł motoryzacyj-
ny w stopniu nie mniejszym niż koncerny 
samochodowe. Blisko 900 firm produ-
kujących w Polsce części motoryzacyjne, 
co roku inwestuje ok. 2,8 mld zł w know 
how, dzięki czemu dostarczają koncer-
nom samochodowym bardziej nowo-
czesne i  doskonalsze produkty. Wartość 
ich produkcji w ubiegłym roku wyniosła  
29 mld zł, z czego ¾ zostało wyekspor-
towane. Jednocześnie rynek niezależny 
wpłacił do budżetu państwa z tytułu po-
datków aż 5,5 mld zł. 
– Czy ten niezależny sektor miał realny 
wpływ na decyzję Brukseli? 
– W dyskusjach na temat GVO ścierały się 
poglądy producentów samochodów oraz 
przedstawicieli niezależnego rynku mo-
toryzacyjnego, takich jak Stowarzyszenie 
Dystrybutorów i Producentów Części Mo-

– Czy ostatnia decyzja Komisji Europej-
skiej w  sprawie GVO zmienia sytuację 
niezależnego sektora rynku motoryzacyj-
nego w Unii? 
– Sytuacja ta zmieniłaby się radykal-
nie, gdyby Rozporządzenie GVO wygasło 
i  nie zostało zastąpione żadnymi innymi 
przepisami. Przyjęcie nowych regulacji 
prawnych pozwala producentom i dystry-
butorom części oraz warsztatom na konty-
nuowanie działalności. Nareszcie, po kilku 
latach niepewności, gdyż kampania R2RC 
na rzecz utrzymania GVO rozpoczęła się 
już w  2007 roku. Teraz firmy motoryza-
cyjne wiedzą, w oparciu o  jakie przepisy 
będą działać przez najbliższe 13 lat, co 
jest bardzo istotne, np. przy podejmowa-
niu decyzji inwestycyjnych.
– Od kiedy obowiązują nowe przepisy 
i jaką mają formę?
– Weszły one w  życie 1 czerwca we 
wszystkich krajach Unii. Zamiast do-
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CENTRUM SZKOLENIA
BLACHARSTWA SAMOCHODOWEGO
●	 Jedyne w Polsce centrum szkoleniowe kadry blacharskiej.
●	 Funkcjonuje od stycznia 2001 roku, korzystając z doświadczeń 
zagranicznych partnerów. 

●	 Dysponuje profesjonalnym zapleczem dydaktyczno-technicznym 
i bazą hotelową. 
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