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19 marca 2015.

Komisja Gospodarki, obradujgca pod przewodnictwem posta Maksa Kraczkow-
skiego (PiS), zastepcy przewodniczgcego Komisji, rozpatrzyta:

— informacje o sytuacji polskiej branzy motoryzacyjnej i sieci dealerskich
w swietle krajowej polityki regulacyjne;j.

W posiedzeniu udzial wzieli: Tadeusz Blachnio doradca ekonomiczny w Najwyzszej 1zbie Kontroli,
Jerzy Majchrzak dyrektor Departamentu Innowacji i Przemystu Ministerstwa Gospodarki ze wspot-
pracownikiem, Grzegorz Materna dyrektor Departamentu Ochrony Konkurencji Urzedu Ochrony
Konkurencji i Konsumentéw ze wspoétpracownikiem, Michal Chodecki i Bozena Jasinska gléwni
specjalisci w Ministerstwie Pracy i Polityki Spotecznej, Lukasz Twardowski dyrektor Departamentu
Transportu Drogowego Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju, Sebastian Wroblewski specjalista
w Ministerstwie Rolnictwa i Rozwoju Wsi, Andrzej Duch przewodniczacy i Stanistaw Prendota
wiceprzewodniczacy Ogolnopolskiej Komisji Rzemiost Motoryzacyjnych Zwigzku Rzemiosta Polskiego,
Jakub Farys prezes Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego ze wspélpracownikami, Adam
Malyszko prezes stowarzyszenia Forum Odbudowy i Recyklingu Samochodéw ze wspélpracowni-
kiem, Marek Konieczny przewodniczacy Zwigzku Dealerow Samochodéw, Stanistaw Sygula star-
szy Cechu Rzemiost Motoryzacyjnych w L.odzi, Roman Kantorski prezes Polskiej I1zby Motoryzacji,
Alfred Franke prezes Stowarzyszenia Dystrybutoréw i Producentéw CzeSci Motoryzacyjnych, Jerzy
Malinski prezes Organizacji Pracodawcow Motoryzacji MOVEO, Pawel Widel wiceprezes Zwigzku
Pracodawcow Motoryzacji przy Konfederacji ,,Lewiatan”, pracownik firmy General Motors oraz Piotr
Olbrys wiceprzewodniczacy Sekcji Krajowej Przemystu Motoryzacyjnego ,,Solidarnosc”.

W posiedzeniu udzial wzieli pracownicy Kancelarii Sejmu: Katarzyna Gadecka i Igor Amarowicz
-z sekretariatu Komisji w Biurze Komisji Sejmowych.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):

Otwieram posiedzenie Komisji. Porzadek dzienny obejmuje informacje o sytuacji pol-
skiej branzy motoryzacyjnej i sieci dealerskich w $wietle krajowej polityki regulacyjne;.
W imieniu pana przewodniczgcego Jasinskiego i prezydium witam wystepujacego jako
przedstawiciel Ministerstwa Gospodarki pana Jerzego Majchrzaka, dyrektora Depar-
tamentu Innowagcji i Przemystu, a takze pana Grzegorza Materne, dyrektora Departa-
mentu Ochrony Konkurencji Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw.

Kto reprezentuje Ministerstwo Finansow? Pytam, bo tej informacji nie mamy.
Rozumiem, ze oczekujemy na przedstawicieli Ministerstwa Finansow? Poki co, prosze
o zabranie glosu pana dyrektora Majchrzaka.

Dyrektor Departamentu Innowacji i Przemyslu Ministerstwa Gospodarki Jerzy Maj-
chrzak:
Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, w informacji, ktérg przekazaliémy panstwu,
zawarlisémy szczegélowe dane za lata 2013-2015, w zwigzku z tym w tej czesci przytocze
je tylko w bardzo duzym skracie.
Oto6z przemyst motoryzacyjny jest niezwykle istotng branzg polskiego przemystu, jego
udzial w przetworstwie przemyslowym ksztaltuje sie na poziomie 11% -12%, a udzial
w zatrudnieniu - na poziomie okolo 9%. Niestety, produkcja samochodéw jest od kilku
lat na stalym poziomie — okoto 600 tys. rocznie. Najwiekszym problemem jest to, ze z tej
produkcji kupujemy w Polsce zaledwie 2% — 3% samochodow. Natomiast, jesli chodzi
o0 poziom rejestracji nowych samochodow, to rowniez do§¢ tradycyjnie od kilku lat rejestru-
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jemy okoto 1 mln nowych samochoddw, z tego, niestety, 700 tys. — z importu. W wiekszosci
sa to samochody dziesiecioletnie, a nowych samochodéw jest okoto 300 tys. rocznie.

Pierwsze miesigce roku 2015 wskazuja, ze nastepuje pewna poprawa sytuacji zarowno
w zakresie produkcji nowych samochodéw, jak i w rejestracji nowych aut. W zwigzku
z tym, ze przemysl ten jest tak istotny, niezwykle waznym celem Ministerstwa Gospo-
darki, przy pelnej wspélpracy z przemystem motoryzacyjnym — co chcemy podkresli¢
—jest kwestia rozwiniecia innowacyjnosci tego przemystu. W tym zakresie przemyst ten
sam, z natury rzeczy, jest innowacyjny. Poniewaz oczekiwania potencjalnych odbiorcow
sg takie, ze nalezy w bardzo krotkim czasie dostosowywac sie do nowych, bardzo ostrych
wymagan, wiec ta innowacyjno$¢ bedzie podstawowym sposobem na rozwoj przemystu
w Polsce. W zwigzku z tym w ramach przygotowanego w Ministerstwie Gospodarki Pro-
gramu Rozwoju Przedsiebiorstw, ktory zawiera szczegélowy kompleks systemu wsparcia
przedsiebiorstw ze szczegblnym uwzglednieniem aspektu innowacyjnosci, udalo nam sie
-1 to chcemy bardzo mocno podkre§lié, przy pelnej wspoétpracy z branzg — przygotowaé
projekt INNOMOTO, zrzeszajacy kilkaset przedsiebiorstw motoryzacyjnych. Warto§é
tego projektu wynosi okolo 2 mld z1, z tego 1 mld zt zadeklarowali przedsiebiorcy. Jest
to ponad 200 nowych, bardzo interesujacych projektow. 30 wrzesnia ubiegtego roku pro-
jekt ten zostatl zlozony do NCBiR i jest w fazie ,,obrobki”.

Pierwsza pelna integracja w zakresie innowacyjnoSci dobrze wrézy na przysziosc,
poniewaz bez zakotwiczenia nowych centrow badawczo-rozwojowych i nowych opra-
cowan innowacyjnych ta branza moglaby sie rowniez w pewnym sensie wyprowadzi¢
z Polski. Zakotwiczenie tej branzy w Polsce poprzez rozbudowe centréw innowacyjnoSci
jest zadaniem niezwykle istotnym.

Aby ulatwi¢ kierunki rozwoju, w dokumencie opracowanym przez Ministerstwo
Gospodarki - ,, Krajowa Inteligentna Specjalizacja” zawarto réwniez te kierunki, ktére
sg interesujace dla branzy motoryzacyjnej. Mozna tez powiedziec, ze pelna wspoétpraca
ministerstwa z branzg polega takze na tym, ze mniej wiecej raz w roku organizujemy
duzg konferencje naukowo-techniczng w zakresie motoryzacji. Jednym z elementow
konferencji jest bardzo ciekawa wystawa elementéw produkowanych w Polsce. Rowniez
w tym roku, we wrze$niu lub pazdzierniku, zamierzamy zorganizowac kolejna, duza
konferencje naukowo-techniczng z zakresu motoryzacji, by w coraz wiekszym stopniu
pokazywac mozliwoS§ci przemystu motoryzacyjnego.

Naszym bardzo istotnym zadaniem jest r6wniez to, aby rozwijajaca sie branza moto-
ryzacyjna, ktora jest niezwykle innowacyjna i dynamiczna, stanowila réwniez pewne
zaplecze materialowe i innowacyjne nie tylko dla przemystu samochodowego, ale réw-
niez dla innych branz przemystu maszynowego w Polsce. Wiele zakladéw moze produ-
kowa¢ rowniez te elementy, ktére mogg by¢ wykorzystywane w innych sektorach prze-
myslu, i to podnosi generalnie rzecz biorac, innowacyjnosc i konkurencyjnosé¢ polskiego
przemystu.

Bardzo nam réwniez zalezy na tym, aby, po kilkunastu latach ostabienia, wzrosta
produkcja nowych samochodéw, z obecnych 600 tys. do 800-900 tys. Prawdopodobnie
stanie sie to dopiero po uruchomieniu nowej fabryki we Wrzeéni, ale by¢ moze do tego
czasu réwniez inne elementy planu, czy inne dzialania spowoduja, ze nastapi wzrost
produkcji nowych samochodéw w Polsce.

Ministerstwo Gospodarki wraz z branza motoryzacyjng uczestniczy rowniez na forum
europejskim w Grupie Wysokiego Szczebla CARS 2020, gdzie branze reprezentujg wyty-
powani przez nig eksperci. Staramy sie réwniez dziata¢ aktywnie na forum europejskim
tak, aby branza motoryzacyjna byla przez nas w pelni reprezentowana i aby wszystkie
rozstrzygniecia europejskie tej branzy, jezeli nawet mialyby nie pomagac, to by cho-
ciaz nie przeszkadzaly. W zwigzku z tym mozemy dzi§ powiedzie¢, ze jest to niezwykle
istotna branza dla przemystu w ogole, ze rozwija sie ona coraz lepiej, chociaz struktura
produkgji i sprzedazy nowych samochodéw w Polsce stanowi chyba do§é istotny element
utrudniajgcy rozwdj. Z punktu widzenia potencjalnego inwestora, jesli ma on w perspek-
tywie mozliwo§¢ sprzedazy na rynku lokalnym kilku procent produkowanych przez sie-
bie samochoddéw, na pewno stanowi to element negatywnej oceny potencjatu Polski.
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W innych aspektach dotyczacych innowacyjnosci, kreatywnosci i elastycznosci tej
branzy mozemy powiedziec, ze spisuje sie ona dzisiaj bardzo dobrze. To tyle, panie prze-
wodniczacy. Jezeli bedg pytania, to chetnie odpowiem.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):

Bardzo dziekuje, panie dyrektorze. Sg z nami, oczywiScie, przedstawiciele branzy, wiec
po wystapieniu przedstawicieli rzadu, bedzie czas na dyskusje i na ewentualne wyraze-
nie opinii przez panstwa.

Bardzo prosze o zabranie glosu przedstawiciela Urzedu Ochrony Konkurencji i Kon-
sumentow, dyrektora Departamentu Ochrony Konkurencji. Bardzo prosze.

Dyrektor Departamentu Ochrony Konkurencji Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsu-
mentow Grzegorz Materna:

Dziekuje bardzo. Panie przewodniczacy, szanowna Komisjo, panie i panowie postowie,
jezeli chodzi o UOKIK, to kwestia polskiej branzy motoryzacyjnej jest obecna w dziala-
niach Urzedu w aspekcie, w jakim aktywno§¢ uczestnikéw tego rynku moze ograniczaé
konkurencje, moze stanowi¢ praktyki ograniczajace konkurencje.

Biorac pod uwage sprawy rozpatrywane przez Urzad, trudno powiedzie¢, zeby ta sytu-
acja wygladata inaczej niz w innych branzach gospodarki. Nie odnotowujemy jakiego$
wzmozonego zalewu spraw, ktore by pokazywaly, ze praktyk ograniczajgcych konkuren-
cje jest w tej branzy szczegdlnie duzo.

Przyjete w polskim porzagdku prawnym rozwigzania w zakresie dystrybucji pojaz-
dow silnikowych, rozwigzania w zakresie ochrony konkurencji, sg zbiezne z obowigzuja-
cymi na szczeblu unijnym. Szczegélne znaczenie ma tu, po pierwsze, ustawa o ochronie
konkurencji i konsumentow, zakazujgca okres§lonego rodzaju porozumien ograniczajg-
cych konkurencje, a po drugie, przyjete w polskim porzadku prawnym specjalne roz-
porzadzenie wylgczeniowe, ktore okresla, jakiego rodzaju relacje miedzy producentem,
importerem a dystrybutorami sg dozwolone, a jakie nie. To rozwigzanie jest przyjete
w porzadku krajowym i jest zbiezne z rozwigzaniami na szczeblu unijnym. Odnotowac
mozna to, ze w 2010 r. na szczeblu UE nastgpila zmiana regulacji prawnych w zakresie
porozumien wertykalnych, dotyczacych zakupu, sprzedazy i odsprzedazy pojazdow sil-
nikowych. Zmiana ta wynikala z przeprowadzonej przez KE ewaluacji, oceny funkcjo-
nowania wezeSniejszych regul wylgczen, weze$niejszego rozporzadzenia z 2002 r. Doko-
nana wtedy przez KE ocena wskazala, ze nie ma zadnych szczegélnych nieprawidiowosci
w zakresie funkcjonowania konkurencji, ktére odroznialyby sektor dystrybucji pojazdow
silnikowych od innych sektoréw gospodarki i wymagalyby zastosowania innych, surow-
szych regul niz te, ktére sg przewidziane w ogélnym rozporzadzeniu w sprawie wylgczen
grupowych stosowanych do porozumien wertykalnych.

Zdaniem prezesa Urzedu, nie ulega watpliwosci, ze panstwa czlonkowskie mogg
w tym zakresie przyjmowac rézne odmienne rozwigzania dotyczace porozumien w sek-
torze motoryzacyjnym, tak jak to mialo miejsce w Austrii, natomiast praktyka stoso-
wania prawa ochrony konkurencji nie wskazuje, by obowigzujgce w obecnym systemie
prawnym rozwigzania stanowily rzeczywisty problem w prawidlowym funkcjonowaniu
konkurencji. Z perspektywy organu antymonopolowego nie wykluczamy, oczywiScie,
ze by¢ moze tak jest, natomiast, jezeli okazaloby sie, ze faktycznie na rynku polskim
wystepuja dysfunkcje inne niz na obszarze calej UE, to na pewno wymagatoby to wow-
czas przeprowadzenia jakichs glebszych analiz. Bardzo dziekuje.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):
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Dziekuje bardzo, panie dyrektorze. Teraz poprosze o zabranie glosu przedstawiciela
Ministerstwa Finansow, a przede wszystkim o przedstawienie sie. Nie widze na sali
przedstawiciela resortu finanséw. Szkoda, bo to bylaby na pewno wyczekiwana ocena
sytuacji regulacyjnej dotyczacej tej branzy. Skoro Ministerstwo Finanséw nie pofatygo-
walo sie, by przysta¢ swego przedstawiciela na posiedzenie Komisji, otwieram dysku-
sje i prosze o zgloszenia. Bardzo prosze panowie, bede udzielal glosu i prosil, byscie sie
panowie przedstawiali. Prosze siedzie¢, ma pan tam mikrofon przed soba.
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Starszy Cechu Rzemiosl Motoryzacyjnych w Lodzi Stanistaw Sygula:
Stanislaw Sygula — starszy cechu motoryzacyjnego i dealeréow w Lodzi, reprezentujacy
rzemiosto t6dzkie i czes¢ dealerow wojewodztwa 16dzkiego.

Prosze panstwa, od 2007 r. zwracam sie do ministra finanséw w sprawie likwidacji
szarej strefy w motoryzacji. I czynie to bezskutecznie. Uwazam, ze to nic nie pomaga.
Od lat towarzystwa ubezpieczeniowe wyplacajg poszkodowanym 80% odszkodowania,
bez ceny netto. Od 1 kwietnia, po wytycznych KNF, bedg wyptacaé poszkodowanym
100% odszkodowania plus VAT. Na dzien dzisiejszy, wedlug danych GUS, jest to okoto 10
mld zt w ciagu roku, ktére trafig do szarej strefy. Procz tego, ze budzet panstwa straci 10
mld zl, zwiekszy sie wielokrotnie liczba kolizji i wypadkow, bezpieczenstwo na drogach
bedzie zagrozone, poniewaz zaden pojazd nie bedzie musial trafi¢ do stacji diagnostycz-
nej, chociaz istnieje taki przepis. Jesli nie ma zabranego dowodu rejestracyjnego — nie
trafi. Zadne towarzystwo ubezpieczeniowe nie skieruje, bo nie ma takich uprawnien,
pojazdu po uszkodzeniach uktadu jezdnego czy uktadu hamulcowego do stacji diagno-
stycznej. Dlatego tez Srodowisko nasze bedzie zmuszone zmniejszy¢ liczbe zatrudnio-
nych, i to znacznie. W Lodzi w roku ubieglym zlikwidowalo dzialalno§é¢ pieciu deale-
row. W biezacym roku kilku planuje zrobi¢ to samo. To jest bardzo duzo. Przy obecnym
rozporzadzeniach KNF po prostu budzet panstwa straci, jak powiedziatem, miliardy
ztotych, bezpieczenstwo na drogach sie pogorszy, zwiekszy sie liczba wyludzen odszko-
dowan. A tu wystarczy zrobi¢ niewiele — trzeba by przywroci¢ obowigzek wykonania
przegladu, zglosi¢ do CEPiK uszkodzenie, wypltaci¢ odszkodowanie w kwocie netto, nad
nielegalnie dzialajacymi zakladami pracy zwiekszyc¢ kontrole przez ochrone Srodowiska,
straz pozarng czy policje. Niewiele trzeba uczyni¢, by poprawi¢ sytuacje. Budzet pan-
stwa bylby bogatszy i nie byloby nieuczciwej konkurencji na naszym, polskim rynku.
Dziekuje.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):
Bardzo dziekuje. Bardzo prosze, kolejny méwca.

Przewodniczacy Zwigzku Dealeréw Samochodow Marek Konieczny:
Prosze panstwa chcialem sie ustosunkowaé do wypowiedzi przedstawiciela UOKiK,
bo w programie dzisiejszego spotkania uwypuklono kwestie regulacyjne polskiego rynku,
a jest to niezwykle istotne dla polskiej gospodarki, zwlaszcza dla zgromadzonych przy
tym stole przedstawicieli polskich matych i §rednich przedsiebiorstw.

Jak okreslil to przedstawiciel UOKIK, krajowe prawo moze by¢ nieco inne od unij-
nego, bo rozporzadzenie z roku 2010 pozwala na to, by pewne elementy prawa regula-
cyjnego rynku dystrybucji samochodow byly regulowane prawem krajowym. Przedsta-
wiciel UOKIK wspomnial o tym, ze zdarzyla sie zmiana prawa w roku 2010, wspomniat
tez o tym, ze na te zmiane prawa natychmiast zareagowano w Austrii, zmieniajac nieco
te regulacje. Chcialbym tylko dodaé, ze te zmiany sg przeprowadzane takze we Fran-
cji, bardzo podobne projekty zlozone zostaly na Wegrzech, w Czechach i na Stowacji.
Podobna ustawa zostata uchwalona w ubieglym roku w Luksemburgu.

O co chodzi w zmianach, o ktérych chcialbym powiedzie¢? Zmiana, ktéra nastgpita
w roku 2010 w systemie regulacyjnym stosunkéw pomiedzy importerami, producen-
tami a dealerami samochod6w, ubezwlasnowolnila w ogromnym stopniu wszystkie mate
i §rednie przedsiebiorstwa, ktore w Europie reprezentujg branze dealerska. W r6znych
krajach jest to rézny procent, w Polsce to 93% — 95% firm rodzinnych matych i §red-
nich. Nowa regulacja stanowi mianowicie, ze jezeli przedsiebiorca europejski sprzeda-
jacy nowe samochody chce sprzeda¢ swdj majatek innemu przedsiebiorcy z tej samej
branzy, a nawet z tej samej marki, musi na to wyrazi¢ zgode importer lub producent
samochodow. Wszyscy analitycy sa zgodni, ze w gruncie rzeczy z tego prostego powodu
kontrola nad majgtkiem posiadanym przez kilkadziesiat tysiecy dealerow samochodow
w Europie w rzeczywistosci przeszia pod pelng kontrole wielkich koncernéw producenc-
kich i importerskich. Nie ma co sie oszukiwac, mozna by tu pokazywac slajdy i analizy
— warto§¢ takiego majatku bez autoryzacji producenta spada mniej wiecej o polowe.
Takie przyktady mozna by mnozy¢ z Austrii, Niemiec, Polski itd. Dlatego tez —i tu znéw
nawigze do tego rozwigzania, ktére wprowadzono w Austrii w roku 2010 - Austriacy
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jasno o$wiadczyli, ze duzo bardziej zalezy im na interesie ich wlasnych, malych przed-
siebiorcow z Salzburga, Linzu czy innych miejscowosci niz na interesach wielkich mie-
dzynarodowych koncernéw. Zmienili ten zapis i pozwolili na to, zeby majatek dealerow
samochodéw funkcjonujacych w Austrii byt pod ich kontrola, a nie pod kontrolg pro-
ducentéw. Po wprowadzeniu tej zmiany w Austrii, dzialania na rzecz wprowadzenia
tej zmiany sg prowadzone na dwoch frontach. Na froncie europejskim odbywaja sie
rozmowy dealerskich organizacji europejskich i na froncie krajowym, bo ten przyklad
austriacki jest przykladem zarazliwym. Takze Luksemburg wprowadzit ostatnio takg
ustawe, podobne ustawy sa procedowane we Francji, Hiszpanii, na poludnie od Polski.
Dlatego w grudniu ubieglego roku Zwigzek Dealer6w Samochodéw przestat do wszyst-
kich przedstawicieli polskiego Sejmu, do wszystkich klubow poselskich bardzo prosty
projekt ustawy, wzorowanej na ustawie austriackiej. Ustawy, ktora pozwolitaby pdjsc
drogag Austrii, Luksemburga - przynajmniej na razie i spowodowac, zeby male i érednie
przedsiebiorstwa polskie, ktore handluja nowymi samochodami, na powrot odzyskaty
wladze nad swoim majatkiem.

Jakie to sg pieniadze? Majatek tego fragmentu polskiej gospodarki szacujemy na okoto
12-13 mld zl. Jezeli powiemy, ze to jest kontrola nad potowa tego majatku, to méwimy
0 6-7 mld zl, ktére przez te zmiane prawa w roku 2010 przeszly spod kontroli polskich
MSP pod kontrole koncernéw motoryzacyjnych.

W roku 2010 tak sie zlozylo, ze te regulacje byly realizowane w szczycie kryzysu
i w rzeczywistosci regulacje, ktore wprowadzila UE, zostaly zrealizowane pod absolutne
dyktando producentow. Byly doplaty, wszyscy martwili sie o to, ze przemyst samocho-
dowy w Europie upadnie, kanclerz Merkel spotykala sie co dwa dni z przedstawicielami
wszystkich mozliwych koncernéw motoryzacyjnych. W gruncie rzeczy wiec te zmiany,
ktore UE wprowadzila w roku 2010, sg korzystne tylko dla europejskich lub §wiatowych
koncernéw, a nie dla europejskich MSP. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):

Dziekuje bardzo, panie prezesie. Mamy tu nastepne zgloszenie, za chwile beda kolejne.

Przewodniczacy Ogélnopolskiej Komisji Rzemiost Motoryzacyjnych Zwigzku Rzemiosta
Polskiego Andrzej Duch:

Chcialbym nawigza¢ do wypowiedzi mego poprzednika, pana Marka Koniecznego,
i powiedzieé, ze Zwigzek Rzemiosla Polskiego, Ogélnopolska Komisja Motoryzacyjna
zauwazyla ten problem i pracuje nad nim. Problem ten dotyczy tego, o czym pan powie-
dzial, my sie w pelni z tym zgadzamy. Na ostatnim spotkaniu minister finanséw zauwazyt
go rowniez i prosil nas o ty, bySmy przygotowali rozwigzanie tego problemu. W zwigzku
z tym takie rozwigzania wplynety do ministra finanséw. Efektem tego jest, ze za nieba-
wem odbedzie sie spotkanie, na ktére poproszeni zostana przedstawiciele Ministerstwa
Gospodarki oraz Infrastruktury i bedziemy procedowac nad tym, by zmniejszyc¢ te pato-
logie, o ktorej mowil pan Konieczny. Mamy nadzieje, ze nasze przemysSlenia i postulaty,
ktore zostaly wystane panu ministrowi, przyniosg efekt. Pan minister zreszta wyrazit
zyczenie osobistego zaangazowania sie w te sprawe. Pan minister bedzie tg osoba, ktorej
slowo bedzie decydujace. Tak wiec problem, ktory pan tu zakomunikowat, bedzie powoli
przez nas rozwigzywany. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):

Dziekuje panu. Bardzo prosze kolejnego méwece.

Prezes Polskiej I1zby Motoryzacji Roman Kantorski:

d.f.

Kantorski Roman, Polska Izba Motoryzacji. Problemem polskiej motoryzacji, tej czesci
posprzedaznej, jest przede wszystkim szara strefa. To jest pierwszy punkt. Wszelkie
debaty dotyczace wszystkich innych kwestii, bez rozwigzania problemu szarej strefy
nigdy nie bedg rozwiklane. W przypadku Polski mozliwos$c zakupu dealerstw bez zadnej
kontroli moze doprowadzi¢ do wielkiego problemu. JesteSmy stabym panstwem, tworzy-
liSmy sie¢ dealerska dopiero od 1995 r. i dzi$ jest to jedna z najbardziej nowoczesnych
sieci dealerskich w calej Europie. Mamy dealeréw w aglomeracjach, ale i w miasteczkach.
Tam dealerzy tez sprzedaja samochody, cho¢ nie sprzedajg ich duzo z powodéw, o ktérych
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mowit pan dyrektor Majchrzak. Mozliwo$¢ ich wykupienia doprowadzi do koncentracji.
Tu trzeba dodac, ze sg takie grupy dealerskie w Europie, ktére wykupity juz po 400-500
dealerstw albo i wiecej. Jezeli dopusciliby$émy teraz do mozliwosci niekontrolowanego
wykupu dealerstw, badz do ich sprzedazy, ,strzelilibySmy sobie w stope”, bo wéwczas
zginelyby, czy moglyby zging¢, wszystkie male dealerstwa, bez ktorych dzisiaj, na dobra
sprawe, w Polsce, poza aglomeracjami, nie byloby wtedy sprzedazy samochodéw takie;j,
jaka jest teraz. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):
Bardzo dziekuje. Pan przewodniczacy, prosze.

Posel Wojciech Jasinski (PiS):

Dziekuje bardzo. Panie przewodniczacy, szanowni panstwo, chcialbym sie dowiedzieé
od pana dyrektora pewnej rzeczy. W materiatach pokazano, jaka jest wartos¢ eksportu
samochodow, ale jaki jest import? Chodzi mi o to, jakie pienigdze i ile czesci, jaki ich pro-
cent w montowanych samochodach zostalo wyprodukowanych w Polsce, a ile jest spro-
wadzanych? Taka informacja pozwoli w jakis sposob ocenié rzeczywiste rozmiary inno-
wacyjnosci tej produkcji. O tym, ze przemyst samochodowy jest innowacyjny, to wiemy,
ale pytanie, na ile ta innowacyjno$¢ ma swoje zréodlo w Polsce, na ile sprzyja rozwojowi
polskiej innowacyjnosci, a na ile, w istocie, jest to tylko kupowanie w Polsce sily roboczej,
wykwalifikowanej, ktora potrafi dobrze pracowac? Musimy to takze brac¢ pod uwage,
bo bez tego nie dojdzie sie do zadnych sensownych ustalen. To jest niezbedne — ustalenie,
jak to wplywa na nasz rozwoj, na naszg innowacyjnosc¢, na zatrudnienie polskich inzy-
nierow, na wykorzystanie polskiej mysli technicznej? Obawiam sie, ze jeSli o to chodzi,
to nie jest najlepiej.

Jeden z panow powiedzial, ze gtléwnym problemem jest szara strefa. Sadze, ze glow-
nym problemem jest to, ze Polska jest biednym krajem. Podczas ktorej$ z kampanii
wyborczych do mnie, jako do kandydata Prawa i Sprawiedliwosci, skierowano pismo
od ktéregos ze zwigzkow panstwa branzy, w ktérym pytano, jak my ustosunkowujemy
sie do wzrostu koniecznoSci sprzedazy, czy chcemy promowaé sprzedaz nowych samo-
chodow, tak jak to jest w Niemczech? Tez chciatbym, zeby w Polsce wszyscy jezdzili naj-
nowszymi samochodami, ale nie jestem w stanie powiedzie¢ ludziom, ktorzy zarabiajg
po 2,5 tys. z1, ze majg kupowaé nowe samochody. To jest wiekszy problem. Od dtuzszego
czasu Polska jest nastawiona na to, by importowac §mieci z Zachodu. Musimy to sobie
jasno powiedzie¢. To za$ wplywa na funkcjonowanie szarej strefy napraw samochodow.
Bo ci ludzie naprawiaja samochody w szarej strefie. Musimy to sobie powiedzie¢. I taka
jest gorzka konstatacja. Jesli kto§ tylko chcial wiedziec, to mogl przewidzie¢, ze jezeli
bedziemy az tak bardzo integrowac sie z UE, to bedzie to stuzylo interesom duzych kon-
cernéw, a nie przemyslowi polskiemu. To na razie tyle, dziekuje.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):
Dziekuje bardzo. Moze tak: panie dyrektorze, jeszcze sg dwa zgloszenia z sali, potem
poprosze pana o ustosunkowanie sie do tych wypowiedzi. Prosze bardzo, teraz glos
ma pan siedzgcy po prawej stronie.

Wiceprzewodniczacy Ogolnopolskiej Komisji Rzemiosl Motoryzacyjnych Zwigzku
Rzemiosla Polskiego Stanislaw Prendota:
Teraz ja, tak?

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):
Tak. Nie widze dokladnie panéw tam siedzgcych.

Wiceprzewodniczacy Ogolnopolskiej Komisji Rzemiosl Motoryzacyjnych Zwigzku
Rzemiosla Polskiego Stanislaw Prendota:
Stanistaw Prendota. Reprezentuje Dolnoslaskie Stowarzyszenie ,,Bezpieczny Samo-
chod”. Zatozylismy je po to, by bronic sie przed wszystkimi patologiami, jakie wyste-
puja w branzy motoryzacyjnej. Jestem tez czlonkiem Zarzadu Komisji Motoryzacyjne;j
Zwigzku Rzemiosta Polskiego.
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Sa dwie sprawy. M6j przedméwca ma racje; nie mozna tego zrobi¢ — nakazac ludziom
kupowanie nowych samochodéw. Mozna jednak nakazac je naprawia¢ w szarej strefie.
Tak to rozumiem. No, mozna, bo jesli pan twierdzi, ze jesteSmy biednym krajem... Jest
takie przystowie: czemus$ biedny? — bos§ durny. Kogo stac, zeby kupié zly, staby samochéd,
nie majgc pieniedzy? Czlowiek, ktory nie ma pieniedzy, musi kupi¢ dobry samochéd, zeby
nim dlugo jezdzié, a nie jezdzi¢ rok, czy dwa. Ale to uwaga na marginesie.

Powiem o dwoch patologiach, o ktérych mysle, z ktérymi walczymy od lat, z ktérymi
spotykamy sie, na co dzien. Reprezentuje mate firmy naprawcze. ZostaliSmy rzuceni
na rynek ,na pozarcie” poteznym molochom, firmom ubezpieczeniowym, ktore teraz
dyktujg wszystkie warunki na rynku: za ile mamy naprawiag¢, jakich cze$ci mamy uzy-
wact itd. Bez mala, gdyby mogly, dyktowalyby nam, z kim mamy spaé i kogo zatrud-
niaé. Niestety, tak to jest... Od lat istnieje sytuacja, ktoérej sam bylem tego §wiadkiem.
Ot6z dawno temu chcialem by¢ dealerem i wtedy bylo tak: albo trzeba bylo zawiezé
duzg walizke pieniedzy — nie boje sie o tym moéwi¢, bo mam na to dowody, albo nie
zostanie sie dealerem, bo sie nie jest w branzy, nie zna sie odpowiednich ludzi. Tak
to u nas wyglada. Uwazam, ze nikt do tej pory o tym nie méwi. Nic o tym nie méwimy,
ze na naszych drogach jezdza samochodu majace érednio 13 lat albo i 14. Nie mowimy
o tym, ze to sg samochody niesprawne. Policja zaczyna teraz troszke o tym méwic, ze te
samochody maja wplyw na liczbe kolizji, ze te kolizje powstajg z tego wlasnie powodu.
A o bezpieczenstwie nikt nie mowi. Przeciez to jest karygodne, zeby samochdd, ktory
trafia do warsztatu, mial pospawany wahacz, drazek kierowniczy. Ludzie, to sg rzeczy
po prostu niedopuszczalne. A i o tym sie nic nie méwi, nie kontroluje sie w ogodle tego
rynku, bo pierwszg rzeczg jest biznes: pieniadz, pienigdz, pienigdza. Ilez bedziemy przez
te pienigdze cierpiec? Juz dawno, w 2000 r., ztozyliSmy do Ministerstwa Transportu pro-
jekt ustawy, ktéra powinna to regulowaé. Niemcy juz tez od nas sie ucza. Kiedys$ bylo tak,
ze jak kto$ jechal, na przyklad, na przeglad w Niemczech i zaproponowat tapowke, zeby
kto§ zrobil co$ nielegalnie, to Niemiec dzwonit od razu na policje i taka osobe zamykano.
Dzisiaj juz takze biorg niektorzy te fapowki. Niestety, u nas jest to nagminne. Prosze:
Bolestawiec — diagnosta siedzi, Mercedes, Jelenia Goéra- diagnosta siedzi. Je§li chcecie
panstwo, to bede dalej wymienial. Nikt sie tym nie interesuje. A to jest podstawa do tego,
by te sytuacje naprawic. Jak wcze$niej kolega powiedzial, to jest strata dla budzetu pan-
stwa, to sg naprawde ogromne pienigdze, ale to takze naprawa gwarantujaca bezpie-
czenstwo uzytkowania samochodu, to takze zatrudnienie w uczciwych firmach uczci-
wych ludzi. JesteSmy u kresu sit, uwierzcie mi panstwo. MSP to 85% PKB. Sami méwicie
o tym w telewizji, i co, te dojng krowe sie podrzyna, zamiast jej poméoc? Tak wyglada
u nas gospodarka i tak wyglada tez branza motoryzacyjna. Wspomnialem tu o projekcie
ustawy, ktora powstala ponad podziatami. Nawet bowiem firmy ubezpieczeniowe doszty
do wniosku, ze jednak bedzie lepiej, gdy bedziemy kontrolowali pojazdy po naprawach
powypadkowych w sposob rzetelny. Dzieki temu firmy ubezpieczeniowe nie beda placic
za byle co, budzet panstwa dostanie pienigdze, my bedziemy mieli zatrudnienie, a uzyt-
kownik bedzie jezdzil bezpiecznie. To tyle na dzi$. Jesli panstwo, jako parlamentarzysci
i decydenci, nie pomozecie we wprowadzeniu tej ustawy, jesli tego nie zrobicie, to bedzie
znaczylo, ze nikomu nie zalezy na tym, zeby w Polsce bylo z motoryzacja dobrze. Dzie-
kuje bardzo.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):

Mam propozycje. Zglaszal sie pan, za panem jest kolejny pan. Prosze bardzo, udzielam
panu glosu.

Prezes Polskiej Izby Motoryzacji Roman Kantorski:

d.f.

Poniewaz placimy za likwidacje szkody, jest ona gléwng dzialalnoscia PIM w zakresie
dealerstw i dzialania warsztatow, powiem, jak to wyglada w rzeczywistoSci. Wyptacono
odszkodowania w przykladowej wysokoSci 2 tys. zt z VAT. Nastepnie delikwent bierze
te pieniadze do reki, placi za mieszkanie, rate za telewizor, za co§ tam innego i zostaje
mu 800 zt. Wtedy idzie do warsztatu, mowi, ze ma 800 zI. Pyta, czy kto§ mu naprawi
za te kwote samochdd. Normalnie wlasciciel warsztatu odpowie mu krotko: prosze pana,
musze odprowadzi¢ podatek, VAT, a to jest minimum polowa tej kwoty, wiec naprawa
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nie jest realna. Co robi taki wlaSciciel pojazdu? Idzie do garazu po sgsiedzku i naprawia
ten samochod w taki sposob, za taka kwote. CzeSci sg kupowane na gietdach, a sg trzy
takie w Polsce: w Slomczynie, Poznaniu i Kielcach. Od lat prébujemy je zamknaé. Efekt?
Samocho6d wyjezdza bez zadnej kontroli tego, jak zostal naprawiony, czym i w jaki sposob.

W takiej sytuacji wyplata odszkodowania ,,do reki” przez ubezpieczyciela zaniza
dochdéd ubezpieczycieli, bo to wyptata z VAT, natomiast ten VAT nie trafia z powrotem
do Skarbu Panstwa. Nasze wyliczenia z 2000 roku méwig o utracie 1,5 mld zt — w tam-
tym czasie. Tak wyglada likwidacja szk6d komunikacyjnych w Polsce. Tak wyglada szara
strefa. Powiem wiecej: do udzialu w szarej strefie sa zmuszane réwniez legalne warsz-
taty, bo co ma zrobi¢ przedsiebiorca majacy maty warsztat, ktéry do 15-go ma zaplacic
ZUS, do 20-go podatek od wynagrodzen, a on nie ma roboty i dochodu, bo robota idzie
,,po sgsiedzku”? A zaplaci¢ sktadki musi. W rezultacie mowi klientowi: trudno, zrobie
to panu bez rachunku. I to jest zamkniete kolo. Tak jest od ponad dziesieciu lat. Jesli
tego nie zmienimy, to wszelkie dywagacje o zakupie dealerstw, o sprzedazy dealerstw,
o tym czy o tamtym, sg zupelnie bez sensu. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):

Bardzo dziekuje. Mialbym proSbe, zeby sie pan jeszcze przedstawil do protokotu.

Prezes Polskiej Izby Motoryzacji Roman Kantorski:

Kantorski Roman, Polska Izba Motoryzacji.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):

Bardzo dziekuje. Pan prezes Fary§ ma szanse zabrac glos, choé sie zgltaszal juz od diuz-
szego czasu.

Prezes Polskiego Zwigzku Przemyslu Motoryzacyjnego Jakub Farys:

10

Dziekuje bardzo. Panie przewodniczacy, byta bardzo goraca jest dyskusja, wiec czekatem
na swojg kolej. Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, szanowni panstwo, pozwdlcie,
ze zanim odniose sie do tych wszystkich glosow, ktore tu padly na temat szarej strefy
i stanu polskiego parku samochodowego, powiem kilka zdan w odniesieniu do tego,
o czym moéwil pan prezes Konieczny.

Polski Zwiazek Przemystu Motoryzacyjnego skupia producentéw pojazdow, producen-
tow zabudow, wszystkie firmy — przedstawicieli producentow, wiec jesteSmy organizacja
reprezentatywng w tej materii. W naszej ocenie, jezeli chodzi o rozwigzania, to sg one
wystarczajace. Chciatbym tylko zwréci¢ uwage Wysokiej Komisji na kilka faktow.

Po pierwsze, tzw. nowe GVO, czyli to, ktore w tej chwili obowigzuje, bylo poddane dys-
kusji trwajacej kilka lat miedzy dwiema najwiekszymi organizacjami europejskimi, czyli
Europejskim Stowarzyszeniem Producentéw Samochodéw i Europejskim Stowarzysze-
niem Dealeréw. Dyskutowano przez cztery lata, zreszta jeszcze te dyskusje trwaja nadal.
I ten ksztalt, ktory w tej chwili jest, stanowi wynik pewnego kompromisu. To prawda,
ze dwa kraje, czyli Austria i Luksemburg, wprowadzily pewne poprawki do niego, ale
z mojej wiedzy wynika, ze w tej chwili jedynie we Francji trwaja dyskusje. W innych
krajach propozycja nie zostala przyjeta przez wiadze lub przez parlamenty.

Dlaczego twierdzimy, ze sytuacja, gdy importer powinien skomentowaé, zgodzi¢ sie
na sprzedaz dealerstwa w ramach sieci, powinna by¢ utrzymana? Otoz dlatego, ze oba-
wiamy sie troszke innej rzeczy. Mianowicie — koncentracji duzych grup dealerskich.
Chcialbym zwréci¢ uwage Wysokiej Komisji, ze w Polsce ten wskaznik konsolidacji jest
jednym z najwyzszych. Piecdziesieciu najwiekszych dealerow sprzedaje 42% pojazdow,
a stu dealeré6w — ponad 60%. To pokazuje, ze trudno méwic¢ o ochronie matych firm,
malych przedsiebiorstw rodzinnych, skoro 63% pojazdow sprzedaje sto firm sposrod
dziewieciuset. Dlatego nasza propozycja jest taka: jezeli KE dostrzeze ten problem, ale
poki co go nie dostrzega, bo w planie pracy na najblizsze lata nie ma tego punktu, to nie
wychodzmy przed orkiestre. Skoro prawie cala Europa, poza Austrig i Luksemburgiem,
tego ich rozwigzania przez ostatnich kilka lat po wejSciu nowego GVO nie wprowadzila,
to nie widzimy powodu, dla ktérego my mielibySmy wprowadzic.

I jeszcze jeden argument. Jedna z firm ma w swoich umowach zapis taki, o kto-
rym moéwi pan prezes Konieczny. To wskazuje, ze jezeli faktycznie to rozwigzanie jest
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potrzebne w ramach sieci, to nie ma absolutnie zadnych przeszkéd, by o tym dyskuto-
wacé z importerem.

Nie chce odnosi¢ sie do takich sformutowan, jak ubezwlasnowolnienie, warto$¢ wyno-
szgca 6 mld zI - zupelnie nie wiem, skad wzielaby sie ta wielko§¢? W ubieglym roku bylo
kilkana$cie przejec; z mojej wiedzy wynika, ze zaden z dealeréw nie zbankrutowal, tylko
nastepowaly przejecia. Jezeli méwimy o przejeciu 20 dealerstw versus 900, to wartosé
tego przejecia nie moze wynosi¢ 6 mld z1, bo ta kwota to warto§é wszystkich dealerstw.
Trudno wiec, zeby wszyscy dealerzy naraz chcieli by¢ przejeci, bo nie mieliby przez kogo.

Jeszcze jedna rzecz. Troche obawiam sie tez tego, ze polskie dealerstwo bedzie przej-
mowane przez duze grupy zachodnie. Wystarczy, ze taka grupa, ktéra ma tysiac czy
dwa tysiace dealerstw w Europie, kupi jedno dealerstwo w Polsce, to potem bez kontroli
bedzie mogta wykupywacé inne firmy.

Z tego wzgledu moj apel jest taki, ze jezeli Wysoka Komisja chcialaby sie nad tym
tematem pochylié¢, to prosze wziaé pod uwage, ze nie jest on taki prosty, taki jedno-
znaczny i wymaga znacznie glebszego przedyskutowania. Przypominam, ze KE na pozio-
mie europejskim dyskutowala o tym bodajze cztery lub piec lat.

Chcialbym jeszcze ustosunkowac sie, czy moze raczej poprzec, panéw, ktorzy mowili
o szarej strefie. Absolutnie sie z tym zgadzamy. Szara strefa szeroko pojeta jest w tej
chwili jednym z najwiekszych probleméw polskiej motoryzacji. Dotyczy ona bardzo wielu
obszarow. Zaczne od obszaru, na ktorego temat pewnie rozwinie wypowiedz pan prezes
Malyszko, ktory jest szefem FORS, czyli forum odbudowy i recyklingu pojazdéw, czyli
od szarej strefy w zlomowaniu pojazdéw. Prosze panstwa w Polsce mniej wiecej 300-400
tys. pojazdow jest recyklingowanych w szarej strefie — a to sg ostrozne szacunki — wobec
400 tys. recyklingowanych legalnie. To jest dramat dla firm recyklerskich, dramat dla
gospodarki.

Mamy bardzo stary park samochodowy. Poniewaz trwa dyskusja, czy $redni wiek
pojazdu jest wiekszy czy mniejszy, jedna wielko§é jest absolutnie pewna. ZrobiliSmy
badanie, ,,odcieliémy” wszystkie samochody starsze niz 20 lat, zaktadajac, ze jezdza tylko
te, ktore sg mlodsze niz 20 lat. Wowczas $redni wiek pojazdu to 13,6 roku. To jest duzo,
ale to nie jest istotne, by sie spiera¢ czy to 12, 13 czy 14 lat. Jedno jest pewne: stan
techniczny pojazdow jest bardzo zly. Tu nawigzuje do tematu, o ktorym bardzo diugo
dyskutujemy, czyli do poprawy funkcjonowania stacji kontroli pojazdéw. Niedawno roz-
mawialem z kolegami ze Stowarzyszenia Techniki Motoryzacyjnej, ktorzy zrobili raport.
Wynika z niego, ze kilkanascie procent pojazdow jezdzi bez waznego przegladu tech-
nicznego. Nawet jezeli zalozymy, ze park pojazdéw osobowych to 10-12 milionow aut,
kilkanascie procent oznacza 1,5 mln do 2 mln samochodéw jezdzacych bez przegladu.

Czasem ré6znimy sie w opiniach z kolegami reprezentujagcymi strone dealerska czy
rynek niezalezny, ale w tej sprawie zgadzamy sie absolutnie, bo co do tego, ze samochody
powinny by¢ sprawne techniczne, chyba nikt nie ma watpliwoSci. To jest kolejny obszar
zagadnien.

Na zakonczenie odniose sie do tego, o czym mowil pan przewodniczacy, czyli o tym
biednym kraju. Z calg pewnos$cig Polska nie jest krajem bogatym, to prawda, ale trzeba
zadaé sobie jedno pytanie: czy jesteSmy znacznie biedniejsi od Czech6w? Odpowiem,
ze nie. By¢ moze, odrobine, ale na pewno nie jest to taka roznica, jak miedzy Polska
a Niemcami. Ot6z, chcialbym panstwu powiedziec, ze w Republice Czeskiej przy mniej
wiecej czterokrotnie mniejszej liczbie ludnoSci, czyli 10 mln. oséb, sprzedawanych jest
blisko 200 tys. nowych pojazdow osobowych. W Polsce przy 40 mln. ludnosci jest sprze-
dawanych 300 tys. z malym plusem. W zwigzku z tym - tak, jesteSmy pewnie biednym
krajem, natomiast jest duzy obszar ,,do uprawy”. Jeszcze przywolam przyklad Hiszpanii,
ktora jest krajem bogatszym. Na rynku hiszpanskim sprzedawanych jest mniej wiecej
700-800 tys. samochod6éw dosc regularnie przez ostatnie lata, a pamietamy, w jakim kry-
zysie byta Hiszpania. Dlaczego tak sie dzieje? Bo Hiszpanie do dzi§ majg program, ktéry
powoduje zwiekszenie liczby sprzedawanych samochodéw. Wprowadzili ten program nie
z miloéci do koncernéw, czy do dealeréow lub warsztatow, tylko z czystego pragmatyzmu.
Mianowicie zwiekszane sg dochody do budzetu.
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Mysle, ze powinni$my zadac sobie pytanie, czy jako panstwo, jako obywatele, godzimy
sie na te bylejako§¢, czy godzimy sie na to, by ta szara strefa sie rozrastala i na to, zeby
mozna bylo jezdzi¢ samochodami bez waznego przegladu technicznego, czy tez wrecz
przeciwnie? Wielokrotnie przypisuje sie importerom i producentom takg teze, ze chcie-
libySmy, zeby byly sprzedawane tylko nowe pojazdy. Nieprawda. To jest niemozliwe.
To, na czym nam zalezy, to stopniowe odmladzanie floty. Jezeli kto§, kto dzi$§ kupuje
samochod 17 letni, potem kupi samochéd 15 letni, ktos, kto ma 15 letni, kupi nastep-
nie autol2 letnie itd., to w pewnym momencie bedzie sprzedawanych juz nie 300 tys.
nowych samochodow, ale 400 tys. Pewnie nie bedzie to dla nas satysfakcjonujace, ale
na pewno bedzie lepsze. Dlatego stawianie znaku réwnosci miedzy dzisiejszym stanem
a tym, ze zmiana ma by¢ taka, ze wszyscy beda kupowali nowe samochody - cho¢ ja tego
wszystkim zycze - jest absolutnie nieprawdziwa. Nie chodzi o to, ale o odnawianie parku,
o to, zeby te samochody byly naprawiane i szkody likwidowane w legalnych punktach.
Chodzi o to, zeby zlomowanie pojazdow odbywalo sie w legalnych punktach i o to, zeby
poprawiaé bezpieczenstwo na polskich drogach. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):

Teraz ad vocem — pan przewodniczacy.

Posel Wojciech Jasinski (PiS):

Chcialbym nawigzaé do tego, co powiedzial pan prezes Fary$ i niektorzy inni panowie.
Zdaje sobie z tego sprawe, tylko by¢ moze nie powiedzialem tego do konca wyraznie.
Bardzo czesto stychaé glosy z tych srodowisk, ktore mowia, ze w polityce gospodarczej
nie powinno by¢ regulacji, ze powinna by¢ wolna gospodarka itd. Ja osobiscie sie z tym
nie zgadzam, uwazam, ze panstwo powinno prowadzi¢ polityke gospodarcza. Powinno.
Tylko ustalmy, jak? Przejmowanie przez wielkie firmy takze czesto jest rezultatem braku
regulacji, wolnoéci gospodarczej. Monopol jest produktem wolnego rynku. Chciatbym,
zeby$my jednak zdawali sobie sprawe z tego, ze panstwo powinno prowadzic¢ polityke
gospodarczg. O parametrach, o priorytetach mozna oczywiscie dyskutowaé. Je§li ktos
zrozumial, ze jestem za szarg strefa, to znaczy, ze powiedzialem co$ niezbyt jasno. Oczy-
wiscie, powinno sie z tym walczy¢. Ja tylko prébowatem wskazaé na przyczyny tego,
ze jest ta szara strefa. Zgadzam sie z tymi, ktérzy mowig, ze to powinno byé mocno
ograniczane. Ale kto$ napisze pdzniej, ze zaczyna by¢ nadmiar urzednikow, ze wszyscy
sg kontrolowani — i co? Tego typu uwarunkowania sg. Uwazam, ze powinno sie z szarg
strefg walczy¢ zdecydowanie. Dlaczego to nie jest robione? Sprobujmy sobie na to pyta-
nie odpowiedzieé¢. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):

Bardzo dziekuje. Prosze bardzo, w kolejnoSci zgloszen.

Prezes Stowarzyszenia Dystrybutorow i Producentéw Czesci Motoryzacyjnych Alfred

Franke:
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Alfred Franke, Stowarzyszenie Dystrybutorow i Producentéw Czesci Motoryzacyjnych.
Szanowny panie przewodniczacy, szanowni panstwo. Chcialbym odnies¢ sie do kilku
poruszonych kwestii. Méwiac o przemysle, zapominamy o cze$ciach motoryzacyjnych.
Przemyst wszystkim kojarzy sie z produkcjg samochodow, a fakty sg takie, ze produkcja
czesci motoryzacyjnych w Polsce, to rzad wielkoSci 60 mld zt rocznie, a produkcja samo-
chodow, to okolo 45 mld zt. To pokazuje, ze w gruncie rzeczy, w Polsce w sensie kwoto-
wym, zlotowkowym, znacznie wiecej produkujemy czeSci motoryzacyjnych niz samocho-
dow. Chcialtbym tylko zwroéci¢ uwage na to. Na szczeScie mamy tendencje wzrostowe,
tzn. od wielu lat ro$nie produkcja czesci motoryzacyjnych i to dos¢ znacznie, bo po kil-
kanascie procent rocznie. Ro$nie réwniez ich eksport, stanowi on okoto 50% catej pro-
dukgcji. Przynosi to naszemu krajowi wielkie korzysci.

Pragne rowniez odnie§é sie do sprawy rozliczen z ubezpieczycielami. Nie chciatbym
by¢ odebrany jako osoba wystepujaca w obronie firm ubezpieczeniowych, ale znam pare
faktow. Firmy ubezpieczeniowe wyplacaja kwoty rzadu 2,5 mld zl, jako odszkodowa-
nia zwigzane z wypadkami drogowymi. Te firmy twierdza, ze 90% tych wyplat dotyczy
wylacznie czeSci z logo producenta samochodéw, czyli tzw. czesci oryginalnych, a 10%
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- czesci pochodzgcych od niezaleznych producentéw i dystrybutorow. Jest to tendencja
nieodbiegajgca jakos szczegodlnie od tego, co jest w Europie Zachodniej, tam tez udziaty
sg podobne. Ten niezalezny rynek w przypadku napraw powypadkowych ma bardzo
znikomy procent, ma wprawdzie bardzo duze znaczenie, bo oznacza prawo wyboru dla
konsumenta, ale udzial w rynku ma niewielki.

Faktem jest, ze istnieje pewna szara strefa, jesli chodzi o naprawy powypadkowe. Gdy
méwimy o szarej strefie, to powinnisémy mysle¢ przede wszystkim o naprawach powy-
padkowych, bo ona tam jest znacznie wieksza niz obszarze napraw eksploatacyjnych.
Jesli chodzi o naprawy eksploatacyjne, to jest to zupelnie inny temat, to sg sprawy zwig-
zane ze stacjami kontroli pojazdow itd.

Powréce jednak do sprawy napraw powypadkowych. Mamy tych kilka gield, z kto-
rymi nasze stowarzyszenie walczy od wielu lat, bo rzeczywiScie tam sie odbywa handel
czeSciami zamiennymi na stosunkowo duzg skale. Przeprowadziliémy badanie, w kto-
rym probowali§my oszacowac wielko§¢ handlu czeSciami zamiennymi na gietdach. Jest
to kwota ponad 1 mld zt w skali roku. Jest to kwota duza, ale w stosunku do catego rynku
to nie jest tak wiele. Jako ciekawostke podam, ze warto$¢ rynku czesci i napraw samo-
chodéw w Polsce to jest tacznie 30 mld z1, czy nieco ponad 30 mld z. Widag, ze ta szara
strefa jest, ze jest duza i jesteSmy zdecydowanie przeciwko temu, ale nie demonizujmy
tu faktow.

Chcialbym sie odnie$¢ rowniez do kwestii zwigzanych z zakupem nowych samocho-
déw i przyczynami tego, ze Polacy nie kupuja nowych aut. Jak pan przewodniczacy
slusznie zauwazyl, jesteSmy krajem majacym siedmiokrotnie nizszy PKB niz Niemcy,
pieciokrotnie nizszy niz Wielka Brytania, czy Francja, nawet trzykrotnie nizszy niz
Hiszpania. W ogdle nie mozemy w zaden sposob poréwnywac sie pod wzgledem poziomu
sprzedazy nowych samochodéw do rynku hiszpanskiego, majac trzykrotnie nizsze PKB.
Mamy trzykrotnie nizsze PKB w przeliczeniu na mieszkanca niz wiekszo$¢ krajow
Europy Zachodniej. Mamy 50% nizsze PKB w przeliczeniu na mieszkanca niz Czechy,
niz Stowacja. To sa, niestety, przyczyny niesprzedawania sie nowych samochodéw. Ja tez
chcialbym, zeby sprzedawaly sie nowe samochody, zeby ludzi bylo sta¢ na to, bo dzieki
temu beda mogli kupowaé i naprawiaé¢ samochody. A nie naprawiaja ich tez wlasnie
z powodu brakow finansowych.

Chcialbym sie odnies¢ rowniez do danych dotyczacych wieku parku samochodowego,
wielko$ci tego parku. Znalazlem bardzo ciekawg opinie Instytutu SAMAR, ktory zaj-
muje sie analizami, badaniami rynku motoryzacyjnego. Opinia ta stwierdza, ze mamy
w Polsce okoto 15 mln samochodéw osobowych, a to jest o kilka milion6w mniej niz
wedle oficjalnych danych. Jak to SAMAR uzasadnia? — Bardzo prosto i bardzo madrze.
Od siedmiu lat te nieistniejgce miliony samochodéw, te ,,dusze” tych samochodéw, nie
maja oplaconego OC i nie byly na stacji kontroli pojazdéw, a wiec z calg pewnoscig nie
istnieja. My rowniez kupujemy bazy danych CEPiK, analizujemy je. I w tych bazach
sa takie , kwiatki”, jak Volkswagen Passat, ktéry ma dzi$ okolo 1014 lat, Skoda Octavia,
ktora ma 900 lat, Maluch, majacy 850 lat... Sa setki samochodow majgcych wiecej lat
niz czas istnienia motoryzacji w ogole. Takie dane sg w bazach CEPiK i to one powoduja
zawyzenie wszystkich danych statystycznych i bledy, ktére potem wynikajg przy two-
rzeniu réznego typu statystyk sprzedazy nowych samochodéw, poré6wnywania z innymi
krajami.

Chciatbym odniesc sie do jeszcze jednej rzeczy. Osoba niewdrozona w problematyke
branzy motoryzacyjnej, a stuchajaca tych wypowiedzi, moze bardzo tatwo polaczy¢ szara
strefe z naprawami samochodéw w warsztatach niezaleznych. Chciatbym bardzo jed-
noznacznie powiedzieé, jesteSmy bardzo przeciwko szarej strefie, ale w Polsce mamy
20 tys. legalnie dzialajgcych warsztatow, ptacacych podatki, zatrudniajgcych ponad 106
tys. ludzi. Mamy 20 tys. warsztatow, ktorych przychody ze sprzedazy i napraw samo-
chodoéw, to 30 mld zi, o ktérych wezeéniej powiedziatem. Oczywiscie, mam §wiadomosc,
ze sg punkty napraw samochodéw - tak to nazwijmy, bo nie chce ich nazywac¢ warsz-
tatami, ktore dzialajg nielegalnie, i to jest absolutnie naganne. Czesto takie punkty
tworzone sg ,,pod drzewem”. Metoda jest prosta: pracownik warsztatu czy to autory-
zowanego czy niezaleznego bierze komputer diagnostyczny z pracy i naprawia koledze
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samocho6d na podworku, na ulicy. I to jest szara strefa. RzeczywiScie, z tym jest problem,
bo wtedy te czeSci sg kupione nie wiadomo gdzie, sa niewiadomego pochodzenia. Moze
wlasnie z takiej gieldy? Rzeczywiscie, jest to jaki$§ tam problem. Natomiast ten segment
,»do it yourself”, czyli ,,zrob to sam”, jest szacowany na poziomie 15% catego rynku moto-
ryzacyjnego. Z tym trzeba, oczywiScie, walczyc, ale, jak powiedzialem, nie demonizujmy
calego obrazu rynku.

Kwestie stacji kontroli pojazdéw to moze oméwi bardziej szczegélowo pan Jerzy
Malinski, ktéry bardzo sie w te sprawe angazowatl. Jasne, ze jesteSmy za uzdrowieniem
tego systemu, bo jest on w Polsce wadliwy. RzeczywiScie, bez problemu mozna zatatwié
pieczatke dla samochodu, ktoéry jest niesprawny technicznie. Z tym trzeba walczy¢. Dzie-
kuje bardzo.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):

Bardzo dziekuje. Odnotowalem to, ze panowie sie zglaszaja, ale zglosil sie weze$niej pan
posel Matuszewski, tak ze bardzo prosze, panie posle.

Posel Marek Matuszewski (PiS) - spoza skladu Komisji:
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Panie przewodniczacy, na samym poczatku chcialbym podziekowaé prezydium Komi-
sji, a szczegodlnie panu przewodniczgcemu Maksowi Kraczkowskiemu, ze doprowadzit
do tego tak waznego spotkania branzy samochodowej. Wiemy doskonale, ze sytuacja tej
branzy, dotyczgca matych i §rednich polskich podmiotéw jest dramatyczna. Rzeczywi-
Scie, troche sie zdziwitem slowami przedmowcy, ktory stwierdzit, ze w zasadzie to nic nie
mozemy zrobic¢, bo jest Zle, bo PKB jest mate itd.

Szanowni panstwo, mam pytanie: jak to byto w latach 2005-2007? Pamietam, ze byly
odpowiednie ulgi, byta mozliwo§é odpisania VAT; ludzi, ktérzy kupowali nowe samo-
chody — méwie o przedsiebiorcach matych i §rednich - bylo na to sta¢, mogli odliczyé
VAT. Te samochody byly w firmach po 3-4 lata, potem byly odsprzedawane innym, a ci
przedsiebiorcy znow kupowali nowe samochody. A wiec bylo rozwigzanie. Jeden z panow
powiedzial, ze w Hiszpanii sg odpowiednie rozwigzania, ktore stymulujg rynek zakupu
nowych samochodow, ze sg zachety. Tak, sg zachety. Pytam prominentnych politykow
koalicji rzadzacej, jakie sg zachety dla Polakéw, by kupowali nowe samochody? Czy jest
akcja zlomowania? Czy jest akcja odpisow, ulg podatkowych? Przeciez w wielu krajach,
w tych, w ktérych my kupujemy te stare samochody, takie akcje sa. Dlaczego tak nie
jest u nas? Mozna sie dziwi¢ temu, zZe ze strony rzadzacych nie ma jakiej$ stymulacji,
by chroni¢ te male i Srednie firmy.

Panie posle Czerwinski, ja pana rozumiem, jest pan z Platformy Obywatelskiej, odpo-
wiada pan za sytuacje, jaka jest. Podkre§lam, zeby nikt tu nie méwit ,,parlamentarzy-
§ci”, bo pan przewodniczacy Jasinski, posel Matuszewski, posel Kraczkowski — my nie
jesteSmy postami koalicji rzgdzacej. My mozemy apelowaé, prosié, ale podejmujg decyzje
postowie tworzacy koalicje rzadzaca.

Co do szarej strefy: szanowni panstwo, oczywiscie, jest to naganne i tak nie powinno
by¢. Jezeli mala, Srednia firma placi podatki, zatrudnia ludzi zgodnie z Kodeksem pracy,
dba o nich, a obok powstaje firma, ktora jest w szarej strefie, to wiemy doskonale, ze robi
ona konkurencje taka, ze ta porzadna firma musi zbankrutowaé. Od czego rzad ma —
i to sg moje pytania — odpowiednie kontrole, aby ukrocic¢ te nieuczciwag konkurencje? Czy
sa w ogole jakies$ dzialania, czy rzagd ma zamiar podja¢ jakie§ inicjatywy ustawodawcze,
aby te szarg strefe ukroci¢? Nie mowie — catkowicie zlikwidowaé, bo to sie nie da chyba
w zadnym kraju, ale przynajmniej ukrocic. Szanowni panowie dealerzy, szanowna branzo
samochodowa, ktora dziala zgodnie z prawem i chce placi¢ podatki — z tego, co mi wia-
domo, jako postowi interesujgcemu sie sprawami gospodarki, nie ma takich inicjatyw. No
tak to jest w tym kraju. Jezeli sie myle, to prosze bardzo, zeby mi ktory$ z urzednikow
panstwowych odpowiedzial. Jakie sg w ogdle przepisy przygotowywane, majace na celu
to, zeby koncerny samochodowe, wielkie koncerny producentéw i wielcy dealerzy, szcze-
goblnie taki jeden dealer potezny — nie wiem, gdzie ma teraz zarejestrowang firme, koja-
rze go z Wielkopolski - ktory decyduje i decydowatl o rynku samochodowym... Co rzad
robi, zeby doprowadzi¢ do tego, by nasze male i srednie firmy przetrwaly na tym rynku?
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Bo mogg nie przetrwac, jak tu powiedzieli sami reprezentanci tych uczciwych przedsie-
biorcéw samochodowych.

Konczac: szanowna branzo, licze, ze jeszcze te pot roku, jeszcze ten rok, musisz jako$
przetrwac. Boje sie, ze niestety ,,na poczekaniu” rzad nic nie zrobi, zadnej ustawy juz
teraz nie przygotuje, bo rzadza od oémiu lat. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):
Bardzo dziekuje, panie po§le. Mamy cztery zgloszenia. Zaczynamy od pana, pézniej
panowie i pan.

Prezes Organizacji Pracodawcow Motoryzacji MOVEO Jerzy Malinski:

Witam panstwa. Jerzy Malinski, Organizacja Pracodawcow Motoryzacji MOVEOQ. Chcia-
tem sie odniesc do tej szarej strefy, bo to jest dzisiaj dosyé kluczowy punkt naszego pro-
gramu, i do walki z nig. Jest to szczytny cel — ograniczac szarg strefe. Prosze tylko zwro-
ci¢ uwage, ze sami te szarg strefe budujemy poprzez réznego typu przepisy. Na przy-
ktad, sprawa ubezpieczycieli. Najbardziej optacalng dla nich formg likwidacji szkody
jest uznanie pojazdu za szkode catkowita. Ubezpieczyciel tamie tu prawo, bo bez wiedzy
wlasciciela pojazdu wystawia ten pojazd na aukcje. Na aukcji pojazd jest kupowany przez
kogokolwiek, na przyklad, przez pracownikow jakiej$ duzej firmy motoryzacyjnej, ktorzy
nigdy nie zalozyli wlasnej dziatalnosci gospodarczej, no bo po co placi¢ podatki? Takie
autko kupuja, $ciagajg z gieldy czesci, samochdd zostaje wyklepany, naprawiony i przy-
wrocony na rynek. Pytam, jaka to jest szkoda catkowita? Jakim prawem ubezpieczyciel
zza biurka o tym decyduje? O tym, ze szkoda jest catkowita, chyba powinna zadecydowaé
stacja kontroli pojazdéw? A w takim przypadku auto nie powinno juz wroéci¢ na rynek.
Niech sobie ubezpieczyciel wprowadzi jaka$ nomenklature, np. naprawa nieuzasadniona
ekonomicznie, czy podobna. Pozwalajac ubezpieczycielom na takie dziatanie, jak opisa-
tem, sami budujemy szarg strefe. To pierwsza sprawa.

Sprawa druga: Mamy taka wspanialg instytucje, jak NIK, ktora kontroluje system
bezpieczenstwa i nadzoru nad autami w Polsce. Co kilka lat wydaje ona raport, z ktorego
wynika, ze nadzor nad stacjami kontroli pojazd6w, rozbity na 378 powiatow, jest niewla-
Sciwy. W jesiennym raporcie NIK mamy informacje, ze 10% wypadkoéw jest spowodo-
wanych przyczynami technicznymi. Chciatbym przypomnieé, ze 18 mld zl, to sg koszty
ponoszone przez panstwo w zwiazku z wypadkami motoryzacyjnymi. Jezeli do tego
dochodzi ludzkie nieszczescie, to ta kwota osiaga nawet 65 mld zl. I nikt nie zwraca
uwagi na to, co méwi NIK. W takim razie, po co jest ta instytucja w tym kraju, skoro
nie wyciaga sie z jej raportow zadnych wnioskéw? Po drugie, jak mozna doprowadzié
do tego, ze panstwo tamie prawo wobec grupy przedsiebiorcéw takich, jak stacje kontroli
pojazdéw, choéby stosujac wobec nich niewlasciwy pobér podatku VAT? To jest grupa
przedsiebiorcow, ktora placi 1% podatku wiecej niz wszyscy inni, poniewaz cennik urze-
dowy, ktorym sie postuguje, wydany rozporzadzeniem ministra transportu, notabene
od 2004 r. nieaktualizowany, jest w kwotach brutto. Od 2010 r. jest to grupa przedsie-
biorcow, ktora ptaci 1% VAT, a to jest niezgodne z duchem tego podatku, bo powinien go
placi¢ ostatni odbiorca ustugi lub kupujacy. Sami tamiemy prawo, panstwo na to przy-
zwala, ubezpieczyciele tez famig prawo. Dlaczego wszyscy sg tacy zdziwieni, ze szara
strefa gwaltownie roénie? Tego absolutnie nie rozumiem.

Nastepna sprawa zwigzana ze stacjami kontroli pojazdéw, w zasadzie to juz moje
podsumowanie. Faktycznie, 25% posiadaczy samochodéw nie przeprowadza badan
technicznych swoich aut, bo po co? Nie ma zadnych restrykeji. Policja w razie zatrzy-
mania takiego delikwenta — a delikwent zwykle jest przygotowany — wystawia man-
dat w wysokosci 50 zt za brak dowodu rejestracyjnego i to sg jedyne konsekwencje.
W zwiazku z tym, nie majac zadnych narzedzi, nie mozemy wymagaé od ludzi, by nie
pracowali w szarej strefie. To jest naturalny kierunek, ktory to panstwo wskazuje, roz-
wija i pomaga tej szarej strefie rosng¢ coraz bardziej. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):
Bardzo dziekuje. Prosze panstwa, mamy trzy zgloszenia. Zamykam liste méwcoéw na tym
etapie. Bardzo prosze, tu jeszcze dwoch panow.
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Prezes stowarzyszenia Forum Odbudowy i Recyklingu Samochodéw Adam Malyszko:

Adam Malyszko, Stowarzyszenie Forum Recyklingu Samochodéw. Panie przewodni-
czacy, szanowni panstwo, szara strefa, to wyrazenie padto juz kolejny raz. Ja do tego
ogrodka chce dorzucié kilka danych. Wedle stanu CEPiK na dziefi 31 grudnia 2014 r.,
liczba pojazdéw zarejestrowanych to 30 min 311 tys. 687 sztuk. Liczba polis — 18 mln
969 tys. Martwych dusz, czyli pojazdéw zdemontowanych w szarej strefie — 11 mln 342
tys. sztuk. To jest obraz szarej strefy, te konkretne cyfry. Czy to jest 400 tys., czy 500
tys., to mniej istotne. Wazne, ze 1/3 pojazdéw zostata w ostatnich latach zdemontowana
w szarej strefie, stgd mamy zawyzony §redni wiek pojazdow i liczbe pojazdéw na jednego
mieszkanca. Statystycznie jesteSmy niemal liderem Europy. Te dane nie pokazujg stanu
rzeczywistego. Sredni wiek, wedle naszej oceny, to Sredni wiek pojazdéw ubezpieczo-
nych, ktéry waha si¢ w granicach 10-11 lat. To jest stan faktyczny.

Kolejny temat, to temat firm ubezpieczeniowych. Zle si¢ stato, ze zmiana ustawy
o recyklingu pojazdow wycofanych z eksploatacji trafita tylko do Komisji Ochrony Sro-
dowiska. Wezoraj podkomisja przyjela szereg poprawek, ktore wzmacniajg szara strefe.
Jedna z takich poprawek jest wykres§lenie delegacji dla ministra infrastruktury i rozwoju
do wydania rozporzadzenia, ktore stwierdzaloby, ze pojazd staje sie odpadem, jezeli nie
spelnia danych warunkoéw. Efekt? Taki kompletnie spalony pojazd, ktory jest wiasnie
wystawiany na aukcje firmy ubezpieczeniowej, uzyskuje okoto 50 tys. z1 , a nastepnie jest
sprzedawany przez handlarzy za 132 tys. zl. Kompletnie spalony pojazd. Jest to oczy-
wiscie Ferrari, drogi samochdd, ale kwota jest porazajgca. To juz nie jest szara strefa,
to sg grupy przestepcze, ktore po prostu korzystajg z tych szkod catkowitych pojazdow
stosunkowo mlodych i sprzedaja je jako dokumenty. Wycofanie rozporzadzenia, ktore
niejako ukrécitoby ten proceder, powoduje, ze szara strefa jest wzmacniana.

Kolejnym przykladem wzmacniania szarej strefy jest wycofanie projektu zlozonego
przez ministra srodowiska na Rade Ministréw. To jest projekt systemu tzw. zachet eko-
nomicznych, kierowanych do ostatniego uzytkownika, tzw. system 500 za 500. Polega on
na tym, ze kazdy, kto odda samochéd do stacji demontazu, otrzyma premie w wysokoSci
500 zl. Zachecaloby to ostatniego uzytkownika do pozbywania sie starych, niespraw-
nych, zatruwajacych srodowisko pojazdow. OczywiScie, kwoty wplywajace to kwoty przy
pierwszej rejestracji, ktore stymulowatyby tez naptyw uzywanych samochodéw z zagra-
nicy. Taki system poparly wszystkie resorty. Niestety, Rada Ministrow chyba w obawie
przed wyborami zadecydowala, ze taki system nie wejdzie w zycie w tym roku, czyli
w lipcu. Zamyst byt taki, by od 1 stycznia 2016 r. taki system zostal uruchomiony. Byli-
Smy zgodni z panem prezesem Farysiem, politycy tez sie zgadzali. Niestety, szara strefa
ma sie dobrze. System lezy i czeka, chyba rzeczywiScie, panie posle, na nowg kadencje.
Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):

Bardzo dziekuje. I dwa ostatnie zgloszenia, bardzo prosze.

Przewodniczacy Ogolnopolskiej Komisji Rzemiost Motoryzacyjnych Zwiazku Rzemiosla
Polskiego Andrzej Duch:
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Zwiazek Rzemiosla Polskiego, Andrzej Duch jeszcze raz. Chcialbym ustosunkowaé sie
do wypowiedzi pana Franke. Mowil pan, ze 90% czeSci zakladanych do samochodow
powypadkowych to sa czeSci oryginalne. A jaka jest rzeczywisto$¢? Firmy ubezpiecze-
niowe w wielu statystykach podajg, ze samochody, ktére majg do trzech lat, stanowiag
okoto 40% aut powypadkowych, a te, majace powyzej trzech lat, stanowig okolo 60%.
Jak wiemy doskonale, firmy ubezpieczeniowe przydzielaja czesci oryginalne do tych 40%
samochodéw. To jak moze by¢ 90% oryginalnych czesci?

Ogolnopolska Komisja Motoryzacyjna dokonala analizy kosztorysow wystawianych
przez firmy ubezpieczeniowe dla szkéd komunikacyjnych. I co sie okazuje? Otéz oka-
zuje sie, ze z kosztorys6w wynika, ze czesci oryginalnych jest jeszcze mniej, bo tylko
20%, do 30%. Jak wiec to jest mozliwe, ze sprzedajemy 90% czesci oryginalnych? Gdzie
je sprzedajemy, na jaki rynek? Bo na pewno nie w Polsce i na pewno nie zakladamy ich
do pojazdow.

d.f.
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Firmy ubezpieczeniowe zastrzegly sobie co$ takiego, ze do pojazdéw majgcych powy-
zej trzech lat, bedg montowane czesci nieoryginalne, czyli tzw. alternatywne. Czego$
tu nie moge zrozumiec. JesteSmy obecni na dziesigtkach posiedzen Komisji, pokazujemy,
ze czlowiek mial oryginalng cze§¢ i powinien jg mie¢ w dalszym ciagu, bo to nie zwieksza
wartosci jego pojazdu. Pomimo wyroku Sadu Najwyzszego nie mozemy tego wyegzekwo-
wac, bo sita stoi po stronie firm ubezpieczeniowych.

Pan tu mowit o szkodzie catkowitej. To juz jest patologia najwieksza, jakg widziatem
w naszym kraju. Jezeli przyjezdza rzeczoznawca, widzi, ze samochdd jest uszkodzony,
ze warto$¢ szkody dochodzi do 60%, to jeszcze nigdy sie nie zdarzylo, zeby nie przy-
pisal wtedy szkody calkowitej, bo z jego wyliczen wynika, ze to jest szkoda catkowita,
ze dochodzi nawet do 70%; moze by¢ réznica w zapisie czesci. Efektem tego jest likwida-
cja samochodu, a wlaSciciel zostaje bardzo czesto z ratami za ten samoch6d. Mamy takie
przypadki w naszej stacji. Czlowiek przychodzi i pyta, co ma zrobi¢? Otrzymat z firmy
ubezpieczeniowej zwrot 40% wartosci pojazdu i oddano mu pojazd. Moze go sprze-
dac¢ za 20% wartoSci. A gdzie nastepne 40%? Bardzo czesto tacy ludzie oddajg sprawy
do sadu. Efekt jest rozny, bo wiadomo, jak to jest. Firmy majg bardzo dobre kancelarie
prawne, ktére w rézny sposob je bronia.

Mysle, ze jesli wszyscy wspoélnie nie zaczniemy likwidowac patologii, a dotyczy ona
przewaznie firm ubezpieczeniowych, to efekt bedzie bardzo mierny. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):

Bardzo dziekuje. I ostatni glos — bardzo prosze.

Wiceprezes Zwigzku Pracodawcow Motoryzacji przy Konfederacji ,,Lewiatan”, pra-
cownik firmy General Motors Pawel Widel:

d.f.

Pawel Widel, wiceprezes Zwigzku Pracodawcow Motoryzacji przy Konfederacji ,, Lewia-
tan”, pracownik firmy General Motors. W naszym zwigzku sg ci ,,duzi”, czyli koncerny:
Fiat, General Motors, jest takze czlonek od pana Frankego, taka firma, jak Robert Bosch,
BASF, czyli duze koncerny z bardzo réznorodnych kierunkéw: wloskie, niemieckie, ame-
rykanskie firmy.

Chcialbym nawigzaé do wypowiedzi pana dyrektora Majchrzaka i do komentarza
pana przewodniczgcego na temat tych duzych firm, ktére produkujg w Polsce samo-
chody i korzystaja z dostawcow. Mamy w tej chwili trzy gtéwne firmy motoryzacyjne pro-
dukujgce samochody w Polsce: Fiat Auto Poland, Volkswagen Polska i General Motors
Manufakturing Poland. Te firmy rzeczywisScie w ostatnim okresie przechodzily przez
rozne sytuacje i sprzedaz spadala. Natomiast 2015 rok jest, zdaje sie, rokiem odbicia.
Produkcja samochodéw firmy General Motors w Gliwicach ros$nie, Fiat notuje wzrost
sprzedazy, Volkswagen dzieki swojej nowej, wielkiej inwestycji takze gwaltownie zwiek-
szy sprzedaz. Mam nadzieje, ze sytuacja bedzie sie poprawiala. Eksportujemy 99%
naszej produkcji, glownie na rynki Europy Zachodniej. Wezoraj nasz koncern wycofat
sie z Rosji i marka Opel bedzie tam wygaszona do konca roku, wiec naszym gltéwnym
odbiorcg bedzie Europa Zachodnia. Na szczeScie, tam rynek ro$nie. Podobny raport
mamy od naszych kolegow z Fiata i Volkswagena.

Mamy 136 dostawcow w Polsce, to bedzie odpowiedz na pytanie pana przewodnicza-
cego. Wartosc tej polskiej produkcji w naszej koncowej produkeji, czyli w montazu samo-
chodu, wynosi w zaleznosci od modelu od 25% do 45%. Gtéwnym elementem kosztotwor-
czym jest to, czy samochdod ma silnik wyprodukowany w Polsce, czy nie. Do niedawna
produkowali$my silniki 1,7 diesel i wtedy ta ,,polonizacja” byta wyzsza.

Chcialbym zwrdci¢ uwage na jedng rzecz: te firmy, duze, miedzynarodowe koncerny
globalne — my jesteSmy na miejscu trzecim, a Volkswagen bije si¢ z Toyotg o miejsce
pierwsze — stworzyliSmy nie tylko w Polsce, ale w calej Europie Srodkowo-Wschodniej
specyficzny klaster motoryzacyjny. Jezeli patrzymy na wymiane towarowa pomiedzy Pol-
ska, Czechami, Stowacjg, Wegrami, Bulgarig czy Rumunia, to widzimy, ze robimy w tej
chwili 25% do 35% catlej europejskiej produkcji. To jest gigantyczny organizm i wydaje
mi sie, ze bez wzgledu na to, czy firma jest pochodzenia amerykanskiego, niemieckiego
czy jakiegokolwiek innego, ta wartos¢ dodana motoryzacji jest oczywista.
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W naszych zakladach zatrudniamy obecnie 4 tys. osob. Wedlug naszego Dziatu Zaku-
pow, bezposrednich dostawcow, ktorzy dla nas pracujg, mamy okoto 20 tys., nie liczac
tych, ktorzy dostarczajg dalej. Nasza fabryka jest odpowiedzialna za 1,5% wartosci eks-
portu Polski, a calo$¢ eksportu branzy motoryzacyjnej wynosi, w zalezno$ci od sposobu
liczenia, 15%, a nawet 20%. Podobna sytuacja jest w Czechach. Tam tez jest to eksporter
nr 1, a wiec odgrywa duzg role.

Jezeli chodzi o kwestie duzych inwestoréow, duzych koncernéw, to wydaje mi sie,
ze w Polsce obecnie mamy dobre warunki do inwestowania. Sg, oczywiscie, problemy
wynikajace z rynku wewnetrznego. Tu sg konieczne zmiany, o ktérych méwit weze$niej
pan prezes Farys. Widzimy jedng rzecz, ktéra, wedlug nas, bedzie decydowala o przy-
szloéci tego duzego, globalnego przemysiu motoryzacyjnego w Polsce. To jest sklonnosé¢
koncernéw i wsparcie Polski dla proceséw badawczo-rozwojowo-innowacyjnych. Bez tego
zostaniemy tylko montazystg samochodéw. Musimy dodaé¢ warto$¢ dodang w postaci
mozgoéw. Mamy w tej chwili najlepsze fabryki w Europie. Méwie to z pelng odpowiedzial-
noscia. Fiatowska fabryka, fabryka Volkswagena i nasza w Gliwicach, to sg najlepsze
fabryki motoryzacyjne w Europie. Niektorzy nawet mowig, ze i w skali globalnej. Kazda
z naszych firm stara sie ten pierwiastek intelektualny, badawczo-rozwojowo-innowa-
cyjny wkomponowac, kazdy mysli o otwieraniu tzw. centréow kompetencji. W Gliwicach
zatrudniliSmy prawie 100 inzynierow, ktérzy pracujg nad procesami innowacyjnymi,
bedziemy brali udzial w programie INNOMOTOR, o ktérym wcze$niej wspomnial pan
dyrektor Majchrzak

Kolejng kwestig sg te trzy rzeczy: innowacyjno§¢, rynek wewnetrzny i edukacja,
w szczegoblnoSci edukacja zawodowa. To jest obszar, na ktorym widze duze mozliwosci
wspolpracy przemystu i ministerstwa edukacji. Mam nadzieje, ze dopracujemy sie takiej
sytuacji, ze uczniowie szko6t technicznych bedg przychodzi¢ do zakladéw pracy, zdobywaé
praktyczng wiedze, a nastepnie ci najlepsi bedg zatrudniani. Te systemy dziatajg bardzo
dobrze.

Jezeli chodzi o kwestie poruszane tu dzisiaj, to chcialbym powiedziec z calg przykro-
Scig dla prezesa Koniecznego, ze tez uwazam, ze zezwolenie na sprzedawanie punktow
dealerskich z franszyzg w obrebie tej samej sieci dealerskiej bez zgody franczyzodawecy,
oczywiScie, narusza prawo wlasnosci, bo to jest franczyza duzego koncernu. Zreszta
mniejsza o te duze koncerny, pewnie sobie dadzg rade. To, czego sie boimy, to jest to,
ze niekontrolowana zmiana wlasnosci doprowadzi do koncentracji, ktéra w konsekwen-
¢ji moze doprowadzié¢ do sytuacji wrecz monopolistycznej, szczegélnie na mniejszych
rynkach. Bedzie to ze szkodg dla konkurencji, co potwierdzit przedstawiciel UOKiK.

I jeszcze ad vocem. PKB Czech na osobe, wedlug PPP, tj. sily nabywczej, wynosi 27
tys. dolarow, a Polski — 23 tys. dolarow, czyli nie jest to 50%; r6znica wynosi 4 tys. dola-
row. PKB Hiszpanii na osobe wynosi 32 tys. dolaréw, czyli tez nie jest on dwa czy trzy
razy wiekszy. Roznica wynosi kilka tysiecy. Znalaztem natomiast inng rzecz: standard
sily nabywczej w latach 2004-2013 w Polsce wzroést o 61%. Méwie o tym okresie, zeby
kazdy rzad czul sie odpowiedzialny za te wzrosty. Natomiast w Czechach ten wzrost
to tylko 25%.

Co do wieku samochod6éw. Pan prezes Fary$ ,,odcigl” samochody, ktére majg powy-
zej 20 lat, czyli te przyklady Poloneza, ktéry ma 2561 lat sg nie na miejscu. Te dane
sa w miare wiarygodne i prawda jest taka: samochody na polskich drogach sg stare.
Panie, panowie poslowie moga na ul. Wiejskiej zobaczyc¢, jaki jest stan techniczny pojaz-
dow w Polsce. Wystarczy przej$¢ sie po chodniku i zobaczy¢ plamy oleju. W Polsce nie
moze po drogach publicznych jezdzi¢ samochdd, ktory cieknie olejem. Prosze p6jsc
na chodnik, na ulice Wiejska. Na kazdym miejscu parkingowym sg stare i nowe plamy
oleju, czyli te samochody nie powinny tam jezdzi¢, a jakims cudem jezdza. To jest kwestia
srodowiska i bezpieczenstwa ruchu drogowego. Bylem wiceprezesem Partnerstwa dla
Bezpieczenstwa Drogowego w Polsce. Razem z Bankiem Swiatowym zrobiliSmy badania.
Pani poset Bublewicz prezentowala je w Sejmie. Od 30 do 60 mld zt rocznie to koszty
wypadkow. Stan techniczny pojazdow jest jedng z przyczyn tych wypadkow. O tym sie
nie mowi, ale to jest dosy¢ istotna sprawa.

d.f.
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Mam nadzieje, ze poruszylem te najwazniejsze kwestie. Dziekuje bardzo. Chcial-
bym zakonczyé¢ wypowiedz takim stwierdzeniem, ze nie bez przyczyny rzady niemiecki
czy hiszpanski wspieraja te duze, ,,niedobre” koncerny, gdyz motoryzacja jest kotem
zamachowym gospodarki. Wydaje sie, ze powinniSmy sie pochyli¢ z uwaga nad branzg
motoryzacyjna, bo to jest kwestia takze zatrudnienia, to sa bardzo dobrej jakosci miejsca
pracy, to takze kwestia innowacyjnosci, rozwoju. Poza tym branza ta jest najwiekszym
inwestorem w badania i rozw6j w Europie. To najwiekszy prywatny inwestor. W zesztym
roku wydaliSmy ponad 30 mld euro na B+R w UE. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Maks Kraczkowski (PiS):

d.f.

Bardzo dziekuje. Prosze panstwa, poruszyliémy wiele tematow, wygloszono wiele prze-
ciwstawnych opinii w ramach §rodowiska, ktore panstwo reprezentujecie. Moge powie-
dziec tyle, ze niewatpliwie z punktu widzenia Komisji Gospodarki fakt, iz Ministerstwo
Finanséw nie przystalo na posiedzenie Komisji swego przedstawiciela w tak waznej
sprawie, odczytujemy jako lekcewazenie Sejmu i Komisji Gospodarki, oczywiscie, tez
i panstwa, jako przedstawicieli branzy. Méwie o tym wprost — taka sytuacja nie powinna
mie¢ miejsca. Swiadczy to o tym, ze upada obyczaj polityczny, ale tez, ze resort odpowie-
dzialny za ksztaltowanie istotnej czeSci polityki rzadu wobec branzy, chyba nie docenit
powagi dzisiaj omawianych spraw.

Jezeli chodzi o wystgpienia panéw, to chce panstwa poinformowac, ze zostanie spo-
rzadzony, tak jak ma to miejsce zwykle, protokét ze wszystkich wypowiedzi, zar6wno
tych, dotyczacych ubezpieczycieli, jak i stacji kontroli pojazdow. Wypowiedzi te beda
mialy najprawdopodobniej kontynuacje w konkretnych pytaniach zadanych przeze mnie
stosownym wiadzom publicznym, a dotyczacych problemoéw, ktére panowie przedstawili.
Bedziecie panowie mogli zapoznac sie z odpowiedziami na postawione kwestie.

Jezeli chodzi o polemike dotyczaca sprzedazy czesci przedsiebiorstwa dealerskiego,
ktora tu byla toczona, to zamawialem w tej sprawie opinie prawng w Biurze Analiz Sej-
mowych. Sprawa nie jest jednoznaczna, chociazby z punktu widzenia przepiséw prawa
cywilnego.

Dziekuje tym z panstwa, ktorzy obok spraw ekonomicznych, polozyli nacisk na kwe-
stie bezpieczenstwa, bo przeciez zycia ludzkiego nie da sie przeliczy¢ na pienigdze,
a omawiane dzi$ problemy majg wplyw na nasze bezpieczenstwo na drogach.

Drodzy panstwo, bardzo dziekuje przedstawicielom Ministerstwa Gospodarki
i Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw, dziekuje przedstawicielom branzy. Jak
powiedzialem, nie jest to ostatnie nasze spotkanie; zaréwno ja, jak i pozostali czlonkowie
naszej Komisji doceniamy wage spraw poruszanych przez panstwa. Bedziemy spotykali
sie w tych sprawach na pewno jeszcze niejednokrotnie. Bardzo panstwu dziekuje. Zamy-
kam posiedzenie Komisji.
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