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Od pierwszego dnia eksploatacji samochody
wymagajà odpowiedniej opieki i dba∏oÊci.
Wyjàtkowej dba∏oÊci.

Przez dziesi´ç lat konsument wydaje na konserwacj´ swojego
samochodu i utrzymanie go w ruchu kwot´ równà 150% jego
pierwotnej ceny.

Ka˝dego roku 250 milionów w∏aÊcicieli pojazdów w Unii
Europejskiej wydaje ogó∏em 44 miliardy EURO na cz´Êci
zamienne, potrzebne do konserwacji i napraw pojazdów. Zatem w
przypadku konsumentów koszty cz´Êci zamiennych stanowià istotnà
pozycj´ w bud˝ecie, przeznaczonym na w∏asny Êrodek lokomocji.
Przyst´pna cena cz´Êci mo˝e wi´c stanowiç o tym, czy konsumenta
b´dzie staç na zapewnienie sobie w∏asnego Êrodka lokomocji. 

W Europie niektórzy w∏aÊciciele pojazdów mogà wybieraç
mi´dzy konkurujàcymi ze sobà dostawcami cz´Êci i us∏ug napraw
samochodów – sieciami dealerów ich marek samochodów oraz
niezale˝nym rynkiem cz´Êci i serwisu. W takiej sytuacji w∏aÊciciele
samochodów mogà swobodnie wybieraç, gdzie ich samochody
b´dà serwisowane i naprawiane, a konkurencja utrzymuje ceny
na niskim poziomie. Konkurencyjne rynki gwarantujà takim
konsumentom realizacj´ ich prawa do swobodnego wyboru
miejsca, w którym b´dà naprawiaç swoje samochody.

1.  Comité Européen des Assurances, “Spare Parts Price Survey” (Badanie cen cz´Êci zamiennych), styczeƒ 2004

Wolna konkurencja i uczciwe ceny w segmencie
samochodowych cz´Êci zamiennych

Konkurencyjny rynek napraw i serwisu –
gwarancjà mobilnoÊci za przyst´pnà cen´
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Stawka: monopole producentów pojazdów lub
swoboda napraw dla konsumentów.

Konkurencja jest niewàtpliwie dobrem publicznym, poniewa˝
wzmacnia prawa konsumenta. Zagra˝a jej jednak zawi∏y spór o to,
czy producenci pojazdów mogà powo∏ywaç si´ na rzekome prawa
w∏asnoÊci intelektualnej (prawa do wzorów), aby wymóc monopol
w zakresie dostaw widocznych cz´Êci zamiennych, takich jak
zderzaki, maski, reflektory, lampy i szyby. Nie jest to spór czysto
akademicki, gdy˝ grozi pozbawieniem konsumentów ich praw. 

JeÊli Unia Europejska powie „Tak”, producenci samochodów zyskajà
pe∏nà kontrol´ nad rynkiem o ∏àcznej wartoÊci ponad 10 mld Euro.

Skomplikowana sytuacja w Europie: 
zbiór sprzecznych przepisów

Od ponad dwunastu lat Unia Europejska walczy o zapewnienie
wolnej konkurencji na ogólnoeuropejskim rynku widocznych
cz´Êci zamiennych, ale jej wysi∏ki by∏y skutecznie blokowane
przez przemys∏ samochodowy. W rezultacie mamy dziÊ mnóstwo
sprzecznych przepisów krajowych.

W niektórych krajach cz∏onkowskich wolna konkurencja istnieje,
ku zadowoleniu konsumentów. W innych zaÊ producenci samo-
chodów wymusili monopol. Nie dziwi wi´c, ˝e koƒczy si´ to
znacznie wy˝szymi cenami p∏aconymi przez konsumentów. Badanie
przeprowadzone przez Europejskà Federacj´ Narodowych
Towarzystw Ubezpieczeniowych CEA (Comité Européen des Assu-
rances)1 wykaza∏o, i˝ w takich „monopolistycznych” krajach
ceny widocznych cz´Êci zamiennych sà Êrednio o 9,8% wy˝sze.

Rynek samochodowych cz´Êci zamiennych w 15 krajach
cz∏onkowskich UE
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Uwolnienie Europy od monopoli na cz´Êci zamienne jest
s∏uszne. S∏uszna jest równie˝ racjonalna legislacja

Monopolistyczne zyski dla nielicznych?

Dlaczego Europa musi borykaç si´ z tak wieloma sprzecznymi
przepisami krajowymi? Powód jest prosty: zyski.

W artykule opublikowanym w kwartalniku McKinsey’a2

przedstawiono, ˝e w 2000 roku 39% zysku brutto europejskich
producentów samochodów pochodzi∏o ze sprzeda˝y cz´Êci
zamiennych, a tylko 18% z produkcji i sprzeda˝y pojazdów.
Wobec tego producenci pojazdów dà˝à do umocnienia i
rozszerzenia swojej dominacji na rynku widocznych cz´Êci
zamiennych. Od ponad dziesi´ciu lat wysuwajà fa∏szywe
argumenty, próbujàc nak∏oniç Uni´ do przyznania im monopolu
na tego rodzaju cz´Êci. 

Dzi´ki monopolowi, „uszczelnionemu” przez prawo ochrony
wzorów, producenci pojazdów zyskaliby oficjalne zezwolenie na:

ustalanie niewiarygodnie wysokich cen na cz´Êci zamienne,
uzale˝nienie od siebie 250 milionów europejskich konsu-
mentów - w∏aÊcicieli samochodów,
wyeliminowanie z rynku ma∏ych i Êrednich konkurentów oraz
nara˝enie na szwank wielu tysi´cy miejsc pracy na unijnym
rynku cz´Êci i serwisu.

Czy te˝ korzyÊci z wolnej konkurencji
dla wszystkich?
Komisja Europejska dostrzeg∏a to niebezpieczeƒstwo. Ca∏kiem
s∏usznie chce oczyÊciç Europ´ z monopoli tam, gdzie tylko mo˝na.
W sprawie widocznych cz´Êci zamiennych opowiedzia∏a si´ ona
po stronie wszystkich Europejczyków decydujàc, ˝e mogà i powinni
korzystaç z dobrodziejstw wolnej konkurencji. W tym celu Komisja
przedstawi∏a propozycj´ przyj´cia Klauzuli Napraw drogà
nowelizacji dyrektywy o ochronie wzorów 98/71/EC. Dzi´ki temu
Europa mog∏aby zakoƒczyç proces tworzenia jednolitego rynku
w tym sektorze.

Klauzula Napraw:
uczciwe i wywa˝one rozwiàzanie
Proponowana Klauzula Napraw s∏usznie przyznaje producentom
samochodów realnà ochron  ́ich praw do projektów, wzorów i konstrukcji
samochodów. Zapewnia jedynie, ˝e ochrona ta nie b´dzie obejmowaç
odpowiednich cz´Êci zamiennych, zostawiajàc w ten sposób konsu-
mentom swobod´ naprawiania ich pojazdów zgodnie z ich ˝yczeniem.
Gwarantuje tak˝e producentom cz´Êci zamiennych prawo dostarczania
cz´Êci do wszystkich krajów cz∏onkowskich Unii.

Pi∏ka jest teraz po stronie Parlamentu
Europejskiego i Rady Europy.
Nad Klauzulà Napraw debatowaç b´dzie teraz Parlament Euro-
pejski i Rada Europy.

Producenci samochodów prowadzà silny lobbing w celu jej
zablokowania. JeÊli im si´ powiedzie, zagro˝onych b´dzie wiele
tysi´cy miejsc pracy w ma∏ych i Êrednich przedsi´biorstwach
dzia∏ajàcych na rynku cz´Êci, napraw i serwisu, a 250 milionów
europejskich konsumentów b´dzie p∏aciç wy˝sze ceny.

Parlament Europejski i Rada Europy muszà teraz podjàç decyzj´.
Czy stanà w obronie zasad, jakie deklarowali? Czy te˝ wydadzà
250-milionowà rzesz´ europejskich konsumentów na ∏up
monopolistycznych cen?

Niech zwyci´˝y zdrowy rozsàdek. Czas dzia∏aç.
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Obecnie w kilku krajach cz∏onkowskich Unii
Europejskiej monopole na widoczne cz´Êci zamienne
oznaczajà wysokie koszty dla konsumentów

Wolne rynki
Brak swobody prawnej, lecz
rynek de facto wolny
Rynki zagro˝one



Prawo ochrony wzorów ma s∏u˝yç ochronie
wyglàdu zewn´trznego wyrobu, a nie samego
wyrobu jako takiego.
Dobry „design”, atrakcyjny dla oka nabywcy, pomaga sprzedaç
wyrób. Projektantowi przys∏uguje wy∏àczne prawo do stwo-
rzonego przezeƒ wzoru wyrobu i dzi´ki temu ma pewnoÊç, ˝e on
– i tylko on – mo˝e sprzedawaç ten niepowtarzalny wzór. Zach´ca
to twórc´ do innowacyjnoÊci.

Jednak˝e prawa twórcy wzoru nie obejmujà ca∏ej kategorii
wyrobów, do której nale˝y stworzony wzór. Aby odnieÊç sukces
rynkowy, musi konkurowaç z innymi projektantami oferujàcymi
inne wzory wyrobów z tej samej kategorii. Spójrzmy na rynek
samochodów: ochrona wzoru samochodu nie szkodzi ani nie
wyklucza konkurowania ze sobà nowych samochodów.
Konsumenci wcià˝ mogà wybieraç mi´dzy wieloma ró˝nymi
samochodami, a wzór ka˝dego z osobna jest chroniony.

Dlatego ochrona wzoru nie daje monopolu na wyrób. Zach´ca do
konkurowania drogà wprowadzania innowacji. JeÊli konsument
zechce zap∏aciç 10% wi´cej za szczególnie interesujàcy go wzór,
oczywiÊcie wybór nale˝y do niego. Nie musi p∏aciç wi´cej, lecz
jeÊli to zrobi, wspomniane 10% jest nagrodà dla projektanta –
zwrotem sum zainwestowanych w stworzenie wzoru. 

Rynek cz´Êci zamiennych ma zupe∏nie inny charakter.
W kategoriach projektowych cz´Êci zamienne zasadniczo ró˝nià
si´ od nowych samochodów. Aby naprawiç cz´Êci sk∏adajàce si´
na „zewn´trzny wyglàd” samochodu, a wi´c przywróciç mu wyglàd
pierwotny, nale˝y u˝yç cz´Êci zamiennej wyglàdajàcej dok∏adnie
tak samo, jak zast´powana cz´Êç oryginalna. Taka cz´Êç zamienna
nazywana jest cz´Êcià „dedykowanà” („must match part”). Nie
istniejà ˝adne alternatywy co do wyglàdu. Producenci cz´Êci majà
do wyboru – albo tworzyç cz´Êci ÊciÊle odpowiadajàce orygina∏om,
albo zbiorowo wycofaç si´ z rynku widocznych cz´Êci zamiennych.

Klauzula Napraw chroni innowacyjnoÊç, konkurencj´
i prawo konsumenta do swobodnego wyboru

Ochrona wzorów jest po to, aby promowaç konkurencj´ w
ramach kategorii wyrobów.

Ochrona wzoru obejmujàca cz´Êci zamienne
to nadu˝ycie.
Gdyby ochronà wzorów obj´te zosta∏y dedykowane widoczne
cz´Êci zamienne, rezultat by∏by dok∏adnie odwrotny. Zamiast
promowania konkurencji w ramach kategorii wyrobów, konku-
rencja na rynku cz´Êci zamiennych zosta∏aby ca∏kowicie
wyeliminowana. W odró˝nieniu od rynku nowych samochodów,
obj´cie ochronà wzorów dedykowanych cz´Êci zamiennych
przynios∏oby nast´pujàce rezultaty:

Producent pojazdu uzyska∏by monopol na wyrób.
W∏aÊciciele pojazdów nie mieliby ˝adnego wyboru i zostaliby
uzale˝nieni od producenta pojazdu.
Producenci pojazdów mogliby „wysysaç” rent´ monopolis-
tycznà z konsumentów unijnych.

Poniewa˝ konsumenci nie mogà wybieraç mi´dzy konkurujàcymi
ze sobà wzorami dedykowanych cz´Êci zamiennych, ochrona wzorów
na tym rynku nie s∏u˝y celom konkurencji. Prowadzi wy∏àcznie do
ustalania monopolistycznych cen.

Obj´cie ochronà wzorów widocznych cz´Êci
zamiennych jest nadu˝yciem intencji przepisu.
Zamiast zach´caç do konkurencji, prowadzi do
powstawania monopoli.
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Cena (Euro)
Producent pojazdu Wolny rynek € %

Dodatkowe obcià˝enie konsumentaModel samochodu /
cz´Êç

BMW 316 i (E36)
B∏otnik przedni
Maska silnika
Reflektor przedni

Fiat Punto (176)
B∏otnik przedni
Maska silnika
Reflektor przedni

VW Golf III
B∏otnik przedni
Maska silnika
Reflektor przedni

130,00
236,00
268,00

75,00
225,00
116,09

90,70
196,50
95,70

40,20
116,95
225,90

50,73
124,57
90,95

29,05
108,87
81,00

+ 89,80
+ 119,05
+ 42,10

+ 24,27
+ 100,43
+ 25,14

+ 61,65
+ 87,63
+ 14,70

+ 223 %
+ 102 %
+ 19 %

+ 48 %
+ 81 %
+ 28 %

+ 212 %
+ 80 %
+ 18 %

Francja
€

150 152 + 27,4 % + 25,6 %

Belgia
€

W∏ochy
€

Francja w porównaniu z
W∏ochami

Ró˝nice w cenach pomi´dzy dostawcami w Niemczech

Ceny cz´Êci do samochodów Renault na rynkach
konkurencyjnych i pozbawionych konkurencji
(5 reprezentatywnych elementów karoserii)

191

Belgià



Producenci samochodów twierdzà, ˝e monopol
na cz´Êci zamienne jest im niezb´dny do odzyskania kapita∏u
zainwestowanego w stworzenie wzoru.
Ale dlaczego majà go odzyskiwaç a˝ dwa razy ?

Konsumenci nie powinni
p∏aciç dwukrotnie

Chodzi o fundamentalnà zasad´. 

Gdy kupisz towar i za niego zap∏acisz, staje si´ on twojà w∏asnoÊcià.
Jest twój i mo˝esz z niego korzystaç.

JeÊli remontujesz dom, czy ktoÊ mo˝e ci´ zmusiç, abyÊ kupi∏ nowe
framugi i ramy okienne u architekta, który je zaprojektowa∏? Czy
ktokolwiek mo˝e ci´ zmusiç, abyÊ rozdartà marynark´ zaniós∏ do
zszycia tam, gdzie jà kupi∏eÊ? Rzecz jasna, nie mo˝e.

A zatem dlaczego ktoÊ ma ci´ zmuszaç, abyÊ widoczne cz´Êci
konieczne do naprawienia twojego samochodu kupowa∏ w firmie,
która ten samochód wyprodukowa∏a?

Konsumenci nie powinni wcià˝
p∏aciç w nieskoƒczonoÊç
Gdy konsument kupuje nowy samochód, wybiera go spoÊród
konkurujàcych ze sobà wzorów. Z w∏asnej woli p∏aci za swój
wybór. Szcz´Êliwemu producentowi samochodów kapita∏
zainwestowany w stworzenie wzoru kupionego samochodu
zwraca si´ w postaci premii za wzór. Premia ta nie jest gwarancjà
– to nagroda, wygrana w konkurencyjnej walce z innymi wzorami.

Producenci samochodów
w momencie zap∏aty ju˝
wypracowali zysk z
kapita∏u zainwestowanego
w tworzenie wzoru.

Cz´Êci zamienne to z zasady coÊ innego.
Nie ma alternatywnych wzorów, zatem
nie ma i konkurencji. A wi´c czemu
w∏aÊciciela samochodu zmusza si´ do
p∏acenia za ten wzór drugi, trzeci, czwarty
raz tyle razy, ile b´dzie mu potrzebna
cz´Êç do nadwozia jego samochodu?

Gdyby cz´Êci takie zosta∏y obj´te ochronà
wzorów, w∏aÊciciele pojazdów byliby
uzale˝nieni od jednego w∏aÊciciela praw
do wzoru, poniewa˝ w przypadku
widocznych cz´Êci zamiennych nie
majà ˝adnego wyboru. Jest to z zasady
nieuczciwe.

Konsumenci nie powinni p∏aciç premii
monopolistycznej.

Co gorsza, cen´ p∏aconà drugi raz ustala∏by monopolista wed∏ug
w∏asnego uznania, oszukujàc konsumentów. Âwiadczà o tym
fakty – w Europie dop∏aty do cz´Êci obj´tych ochronà wzorów sà
niezwykle wysokie. Nierzadko zdarza si´, ˝e dla producenta
samochodu monopolistyczny zysk z jednego sprzedanego b∏otnika,
sprzedawanego jako cz´Êç zamienna, jest wi´kszy, ni˝ ca∏a suma
wydana na zaprojektowanie nadwozia nowego samochodu.
Potwierdzajà to cytowane ju˝ badania McKinsey’a2 wykazujàce,
˝e producenci pojazdów znacznie wi´cej zarabiajà na sprzeda˝y
cz´Êci, ni˝ na sprzeda˝y samochodów.

Europa stoi w obliczu dobrze znanego zagro˝enia – przemys∏
samochodowy chce po prostu czerpaç korzyÊci z wygórowanych
rent monopolistycznych.

Klauzula Napraw broni praw konsumenta.

Inwestycje producentów
samochodów w zaprojektowanie
zewn´trznego wyglàdu (cz´Êci)
samochodu nale˝à do umiarkowa-
nych. Przedstawiciele tej bran˝y
przyznajà, ˝e „nie stanowià one
najwi´kszej pozycji kosztów”.
Wed∏ug Komisji Europejskiej na
prace projektowe przeznacza si´
0,7% obrotu.
Nak∏ady inwestycyjne na
zaprojektowanie luksusowego
samochodu, np. Mercedesa S-
klasy, wynoszà oko∏o 50 Euro na
ka˝dy sprzedany egzemplarz, jak
oÊwiadczy∏ jego g∏ówny projektant
Bruno Sacco. W przypadku
samochodu produkowanego
masowo, np. Renaulta Clio, spadajà
one do poziomu poni˝ej 10 Euro.

2.  McKinsey Quarterly, 2003 N°1 5
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Cz´Êci niewidoczne sà bezpieczne, a przecie˝
nie sà obj´te ochronà wzorów.

Producenci pojazdów twierdzà, ̋ e ochrona wzorów jest konieczna
dla ochrony konsumentów przed cz´Êciami wàtpliwej jakoÊci, nie
zapewniajàcymi nale˝ytego bezpieczeƒstwa. Twierdzà te˝, ˝e tylko
oni, b´dàc wy∏àcznymi dostawcami cz´Êci zamiennych, sà w stanie
zapewniç konsumentom cz´Êci bezpieczne i odpowiedniej jakoÊci.

W ten sposób wykazujà, i˝ widoczne cz´Êci zamienne pochodzàce
od niezale˝nych dostawców zagra˝ajà bezpieczeƒstwu. Jednak˝e
istnienie wolnego rynku cz´Êci niewidocznych, przeznaczonych
do wewn´trznych systemów pojazdów, a jednoczeÊnie majàcych
istotne znaczenie dla bezpieczeƒstwa (np. klocków i ok∏adzin
hamulcowych, sprz´gie∏ i uk∏adów kierowniczych) dowodzi, ˝e
obowiàzujàce obecnie przepisy unijne sà dostatecznie surowe, aby
wymusiç spe∏nianie najwy˝szych standardów bezpieczeƒstwa
przez wszystkie cz´Êci. Dlatego bezpodstawne jest twierdzenie
producentów samochodów, ˝e niezale˝nie produkowane i
instalowane cz´Êci widoczne zagra˝ajà bezpieczeƒstwu.

Wyciàgni´cie wniosków dotyczàcych
bezpieczeƒstwa wyrobu na podstawie faktu,
˝e jego wzór jest chroniony, nie jest mo˝liwe.

A zatem dlaczego obejmowaç wyroby ochronà wzorów? Czy
przyczyni si´ ona do dodatkowego zwi´kszenia bezpieczeƒstwa?

Prawo ochrony wzorów chroni zewn´trzny wyglàd wyrobu, nie
zaÊ sam wyrób. Parametry techniczne wyrobu (u˝yte materia∏y,
procesy technologiczne zastosowane w produkcji, sposób monta˝u
wzgl´dnie instalowania wyrobu itd.) nie sà w ogóle brane pod
uwag´. A przecie˝ w∏aÊnie te parametry o wiele bardziej ni˝ wyglàd
zewn´trzny decydujà o bezpieczeƒstwie wyrobu.

Bezpieczeƒstwo jest kwestià przepisów,
a nie wzoru.

Producenci samochodów próbujà ∏àczyç
bezpieczeƒstwo i jakoÊç z ochronà wzorów. 
Taka argumentacja jest mylàca.
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WZÓR 
NIE CHRONIONY,
LECZ BEZPIECZNY

WZÓR CHRONIONY,
LECZ NIEBEZPIECZNY

Prawo ochrony wzorów dotyczy jakoÊci a nie
bezpieczeƒstwa towarów. Mówi jedynie o
wyglàdzie zewn´trznym wyrobu. 
Co wi´cej, zarejestrowanie wzoru wyrobu zale˝y wy∏àcznie od
tego, czy ma on cechy nowoÊci i indywidualny charakter. Dlatego
parametry bezpieczeƒstwa wyrobu chronionego w ten sposób
sà dowolne. Na przyk∏ad pi´knie wystylizowana, lecz êle
skonstruowana maska mo˝e uzyskaç ochron´, mimo ˝e jest mniej
bezpieczna w u˝ytkowaniu od dobrze skonstruowanej, lecz
banalnie ukszta∏towanej maski, nie korzystajàcej z prawa
ochrony wzoru.

Ochrona wzorów jest nieefektywnym, zb´dnym i
bezprawnym Êrodkiem zapewnienia bezpieczeƒstwa.

Do zagadnieƒ bezpieczeƒstwa nie mo˝na stosowaç prawnego
systemu ochrony wzorów, gdy˝ jest to nieskuteczne, dezorientujàce
i zb´dne. Argumentowanie, ˝e ochrona wzorów to zagadnienie z
zakresu bezpieczeƒstwa, jest ra˝àcym nadu˝yciem intencji tych
przepisów.

Europejski Trybuna∏ SprawiedliwoÊci wyjaÊni∏ t´ kwesti´.
W orzeczeniu w sprawie firmy Sterling Drug stwierdzi∏, ˝e
„Êrodki konieczne do ochrony spo∏eczeƒstwa przed

szkodliwymi skutkami korzystania z wadliwych towarów
(...) muszà byç takie, aby mo˝na je by∏o nale˝ycie zastosowaç w
obszarze kontroli zdrowotnej; nie mogà one równie˝  opieraç si´
na b∏´dnie u˝ywanych bàdê nadu˝ywanych przepisach o
w∏asnoÊci przemys∏owej i handlowej". W swoim orzeczeniu w
sprawie Hilti vs. Komisja Trybuna∏ doda∏, ˝e nadu˝ycia dominu-
jàcej pozycji „nie mo˝na uzasadniaç wzgl´dami bezpieczeƒstwa i
niezawodnoÊci wyrobu”, poniewa˝ „niewàtpliwie zadaniem
przedsi´biorstwa nie jest (...) podejmowanie z w∏asnej inicjatywy
kroków zmierzajàcych do wyeliminowania wyrobów, które –
s∏usznie lub nie – przedsi´biorstwo to uwa˝a za niebezpieczne lub
gorsze od swoich w∏asnych wyrobów”.

Ochrona wzorów jest nieefektywnym,
zb´dnym i bezprawnym Êrodkiem zapewnienia
bezpieczeƒstwa.



Bezpieczeƒstwo jest dobrze chronionym dobrem
publicznym, natomiast jakoÊç to dobro prywatne.

Wybór danego towaru przez konsumenta Êwiadczy o
jego jakoÊci. Nie jest to te˝ sprawa wzoru.

Bezpieczeƒstwo w Europie gwarantuje
jeden z najlepszych systemów na Êwiecie
– przepisy o zatwierdzaniu typu.

Poniewa˝ bezpieczeƒstwo jest wa˝nym dobrem publicznym, w
Europie dzia∏a obszerny i szczegó∏owy system, dzi´ki któremu
wszystkie towary istotne z punktu widzenia bezpieczeƒstwa sà
rzeczywiÊcie bezpieczne.

Bezpieczeƒstwo cz´Êci zamiennych do pojazdów zapewnia szereg
rygorystycznych przepisów, regulacji i norm obowiàzujàcych w
ca∏ej Unii, stosujàcych si´ do wszystkich producentów. Cz´Êci
uznane za istotne dla bezpieczeƒstwa mogà byç dopuszczone do
obrotu jedynie wtedy, gdy:

przesz∏y okreÊlonà przez prawo procedur´ zatwierdzania
(homologacji) typu oraz

na ka˝dym sprzedanym egzemplarzu znajduje si´ znak homo-
logacji, przyznany po pomyÊlnym przejÊciu procedury badaƒ.

Za niespe∏nienie tych warunków gro˝à surowe kary, z zamkni´ciem
przedsi´biorstwa w∏àcznie.

SkutecznoÊç tego wypróbowanego i sprawdzo-
nego systemu opiera si´ na tym, i˝ obejmuje on
wszystkie cz´Êci istotne dla bezpieczeƒstwa,
niezale˝nie od wzoru, producenta i pochodzenia

– system koncentruje si´ wy∏àcznie na bezpieczeƒstwie. Poniewa˝
ka˝dy mo˝e zg∏osiç wyrób do zatwierdzenia, procedura zat-
wierdzania typu nie zniekszta∏ca wolnej konkurencji. A poniewa˝
mo˝na zg∏osiç ka˝dà nowà cz´Êç, system jest bardzo elastyczny.

SpoÊród zewn´trznie widocznych cz´Êci zamiennych, zagro˝onych
dzia∏aniem prawa ochrony wzorów, procedurom zatwierdzania
typu podlegajà ju˝ cz´Êci oÊwietlenia i szyby. Zatem
bezpieczeƒstwo tych cz´Êci jest zag-
warantowane przez specjalnie do tego
stworzony system, a ochrona wzorów nie
wniesie niczego do ich charakterystyk
bezpieczeƒstwa.

Praktyka i badania przeprowadzone na zlecenie organów
rzàdowych w Europie i USA wykaza∏y, ˝e jak dotychczas nie
dowiedziono, aby p∏aty i im podobne elementy nadwozia – trzeci
segment rynku zewn´trznie widocznych cz´Êci – „odgrywa∏y rol´
w integralnoÊci konstrukcji i ostatecznym bezpieczeƒstwie
nowoczesnego pojazdu”3. Zgadza si´ z tym amerykaƒski Krajowy
Urzàd Bezpieczeƒstwa Ruchu Drogowego (National Highway
Traffic Safety Administration – NHTSA) stwierdzajàc, ˝e „nie
dowiedziono, aby cz´Êci te by∏y istotne z punktu widzenia
bezpieczeƒstwa”. Dlatego nie ma wymogu homologacji tych
cz´Êci.

Gdyby w przysz∏oÊci sytuacja uleg∏a zmianie, powiedzmy w
wyniku rozwoju nowych technologii, cz´Êci te nale˝a∏oby objàç
systemem zatwierdzania typu, wtedy musia∏yby one byç poddane
wszystkim wymogom i rygorom przepisów o bezpieczeƒstwie.
To, czy sà obj´te ochronà wzorów, w zakresie ich bezpieczeƒstwa
nie zmieni∏oby niczego.

JakoÊç to sprawa si∏ rynkowych i wyboru
konsumenta.
W odró˝nieniu od bezpieczeƒstwa, jakoÊç nie jest dobrem
publicznym, lecz prywatnym. JakoÊci nie musi regulowaç w∏adza
zewn´trzna – w zupe∏noÊci wystarcza tu wolny rynek, na którym
panuje wolna konkurencja. JeÊli na przyk∏ad taƒszy zderzak nie
pasuje dok∏adnie i jego monta˝ wymaga dodatkowego czasu,
bardziej cennego ni˝ koszt zderzaka, to nie b´dzie on konkuren-
cyjny na rynku. W miar´ up∏ywu czasu producenci oferujàcy
cz´Êci ni˝szej jakoÊci albo zostanà wykluczeni z rynku, albo
b´dà musieli poprawiç jakoÊç wyrobów, aby móc mierzyç si´ z
konkurentami.

Rynek konsumenta wymusza jakoÊç.
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Producenci pojazdów argumentujà, ˝e konkurencja otworzy∏aby
rynek Europy na import towarów z krajów taniej si∏y roboczej i
niskich kosztów produkcji, zagra˝ajàc tym samym miejscom
pracy w Unii. W rzeczywistoÊci rzecz ma si´ odwrotnie.

W praktyce argument zatrudnienia dotyczy g∏ównie rynku blach
nadwozia. OczywiÊcie chodzi tu tylko o miejsca pracy u producen-
tów, gdy˝ miejsca pracy u dystrybutorów, czy to w hurtowniach,
czy w warsztatach naprawczych, muszà pozostaç w Unii. Rynek
ten, o wartoÊci ponad 7,5 mld Euro, jest zdominowany przez pro-
ducentów pojazdów, którzy majà w nim 95% udzia∏u.

Producenci pojazdów importujà do UE
oko∏o 40% swoich cz´Êci ...
Oko∏o 12% samochodów poruszajàcych si´ po drogach
Wspólnoty pochodzi z Japonii, Korei Po∏udniowej, USA lub
innych krajów spoza Unii. Ogólnie mówiàc, cz´Êci zamienne do
tych pojazdów sà produkowane prawie wy∏àcznie za granicà i
importowane do UE przez producentów poszczególnych marek.

Europejscy producenci samochodów, i to w coraz wi´kszym
stopniu, produkujà cz´Êci do swoich wyrobów poza Unià
lub stamtàd je sprowadzajà. Ju˝ oko∏o 25%-30% ich
zapotrzebowania na cz´Êci zaspokaja import z krajów taniej si∏y
roboczej, spoza Unii. Na przyk∏ad maski z Tajwanu, zderzaki z
Chorwacji, czy b∏otniki z Afryki Po∏udniowej. Takie przerzucanie
êróde∏ dostaw nasila si´. Sam rozmiar i koncentracja
wspó∏czesnego przemys∏u produkcji samochodów umo˝liwia
globalizacj´ êróde∏ zaopatrzenia.

¸àcznie oko∏o 40% cz´Êci sprzedawanych w UE pochodzi z
importu pozaunijnego, realizowanego przez producentów
pojazdów. Fatalnie odbija si´ to na europejskim rynku pracy.

Monopole zagra˝ajà europejskiemu
rynkowi pracy

Producenci pojazdów importujà do UE osiemdziesi´ciokrotnie
wi´cej cz´Êci zamiennych ni˝ niezale˝ni producenci, przez co
Europa traci miejsca pracy na rzecz krajów taniej si∏y roboczej.

DziÊ ponad 12000 osób pracuje poza granicami Unii przy
produkcji elementów nadwozia, importowanych przez przemys∏
samochodowy.

.. podczas gdy niezale˝ni producenci cz´Êci
importujà poni˝ej 10%. 
Niezale˝ni producenci cz´Êci w Europie dzia∏ajà wed∏ug zupe∏nie
innego modelu. W Unii produkujà 90% swoich wyrobów, a
importujà najwy˝ej 10%. Wi´kszoÊç z nich to przedsi´biorstwa
ma∏e i Êrednie, których nie staç na przerzucenie produkcji poza
Uni´, oraz takie, dla których z racji ich wielkoÊci import by∏by
mniej op∏acalny i mniej konkurencyjny (musia∏yby importowaç
szeroki asortyment cz´Êci w niewielkich iloÊciach, inaczej ni˝
producenci pojazdów, którzy mogà importowaç wàski asortyment
w ogromnych iloÊciach i dok∏adnie na czas).

Producentom samochodów Unia zawdzi´cza
tysiàce miejsc pracy traconych ka˝dego roku.
Udzia∏ niezale˝nych producentów w imporcie cz´Êci wynosi 5%,
co stanowi 10% udzia∏u w rynku, a zaledwie 0,5% udzia∏u w
ogólnym rynku blach nadwozia. Dla kontrastu – oko∏o 40%
ca∏kowitego rynku tych elementów obejmuje import realizowany
przez producentów pojazdów.

Czy udzia∏ niezale˝nych producentów w rynku móg∏by si´
znacznie zwi´kszyç? Wed∏ug Komisji Europejskiej „niezale˝ny
rynek cz´Êci, serwisu i napraw najprawdopodobniej nigdy nie
przekroczy 15% udzia∏u w elementach nadwozia” (tego zdania sà
wszyscy eksperci). Za∏ó˝my, ˝e niezale˝ni producenci osiàgnà ten
pu∏ap – wtedy ich udzia∏ w wolumenie importu widocznych cz´Êci
zamiennych wyniós∏by jedynie 1,5%. 

Miejscom pracy w Unii Europejskiej zagra˝a
przemys∏ samochodowy, a nie niezale˝ni
producenci cz´Êci.

Producenci pojazdów
Niezalezny rynek cz´Êci,
serwisu i napraw

Rynek elementów nadwozia w 15 krajach cz∏onkowskich UE
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Producenci samochodów, majàc na celu
zmniejszenie kosztów, ciàgle dà˝à do redukcji tysi´cy
miejsc pracy w Europie

Klauzula Napraw promuje europejskie
miejsca pracy

Bez Klauzuli Napraw miejsca pracy zostanà
przeniesione poza Uni´. I tam pozostanà.

Bez Klauzuli Napraw niezale˝ni europejscy producenci cz´Êci nie
b´dà dobrze prosperowaç na rynku lub zostanà z niego wyparci.
W rezultacie:

nie b´dà mogli konkurowaç z obcymi producentami
samochodów, którzy b´dà mieç pe∏nà kontrol´ nad importem i
wewnàtrzunijnà dystrybucjà cz´Êci
zamiennych do „ich” samochodów.
Miejsca pracy zwiàzane z tym 12 – pro-
centowym segmentem rynku pozostanà
poza Unià.

nie b´dà te˝ w stanie konkurowaç
z unijnymi producentami samochodów
i ich monopolem na cz´Êci zamienne.
Pracownicy europejscy nie b´dà mogli
walczyç o 25% do 30% miejsc pracy,
które przemys∏ samochodowy przeniós∏ ju˝ poza Uni´. Proces
transferu miejsc pracy poza Uni´ b´dzie si´ nasila∏ w szybkim
tempie.

Brak Klauzuli Napraw grozi transferem ogromnej
liczby miejsc pracy poza Uni´ Europejskà.
To smutne, lecz prawdziwe. Brak Klauzuli Napraw b´dzie
kosztowa∏ wiele tysi´cy miejsc pracy w Europie. Bez Klauzuli
Napraw unijne prawo ochrony wzorów przemys∏owych b´dzie
chroniç zagraniczne miejsca pracy i uniemo˝liwi tworzenie
nowych miejsc pracy w Europie.

A producenci pojazdów, korzystajàc z pe∏nego monopolu na rynku,
b´dà tanio produkowaç towary poza granicami i drogo je sprzedawaç
w Unii. Prawo ochrony wzorów przyczyni si´ do obecnego trendu
do przenoszenia produkcji do krajów taniej si∏y roboczej, a koszty
tego b´dà musieli pokryç konsumenci europejscy.

Bez Klauzuli Napraw europejskie
prawo ochrony wzorów doprowadzi to tego,
˝e europejscy konsumenci zap∏acà za
przeniesienie miejsc pracy poza Uni´.

Zagro˝enie europejskich miejsc pracy ze strony przemys∏u samo-
chodowego b´dzie ros∏o. Producenci samochodów b´dà nadal
przenosiç produkcj´ poza Uni´, gdzie koszty pracy sà ni˝sze.
W∏aÊnie dlatego Klauzula Napraw jest tak skutecznym narz´dziem
ochrony europejskich miejsc pracy – dzi´ki niej pozostanà na
rynku ich konkurenci, produkujàcy przyt∏aczajàcà wi´kszoÊç
swoich wyrobów w Unii. 

Klauzula Napraw prowadzi do tworzenia nowych
miejsc pracy w Europie.

Gdy Klauzula Napraw zagwarantuje niezale˝nym europejskim
producentom prawo do konkurowania na rynku cz´Êci, b´dà
oni mogli:

dostarczaç importowane dotychczas do Unii cz´Êci zamienne
do samochodów japoƒskich, koreaƒskich, amerykaƒskich i
innych, tworzàc w ten sposób nowe miejsca pracy w Unii,

konkurowaç z importem cz´Êci zamiennych realizowanym
przez unijnych producentów samochodów i w ten sposób zmniejszyç
wielkoÊç przenoszonej poza Uni´ produkcji w przemyÊle motory-
zacyjnym, a nawet odzyskaç utracone unijne miejsca pracy, a tak˝e 

wytwarzaç w Unii cz´Êci zamienne na eksport, co z kolei b´dzie
przyczyniaç si´ do powstawania nowych miejsc pracy w Unii.

Zdumiewajàcy jest fakt, ˝e
amerykaƒscy producenci samo-
chodów - General Motors i Ford –
szczególnie zaciekle bronià
ochrony wzorów w odniesieniu do
cz´Êci zamiennych w Europie.
Ale na ich macierzystym rynku
USA taka sytuacja nie ma
miejsca...

Niezale˝ni producenci cz´Êci : 0,5%
Producenci samochodów spoza unii : 12%
Unijni producenci samochodów : 25-30%

Udzia∏ importu realizowanego przez poszczególne kategorie
importerów w ogólnym unijnym rynku elementów nadwozia:
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Je˝eli utrzyma si´ status quo i ka˝dy kraj cz∏onkowski b´dzie
móg∏ ustalaç swojà w∏asnà polityk´ w zakresie ochrony wzorów,
przyniesie to m.in. nast´pujàce konsekwencje:

• Szczelny monopol.

Wolna konkurencja na 44 – miliardowym rynku cz´Êci zamien-
nych znacznie os∏abnie, a w jego 10 – miliardowym segmencie
widocznych cz´Êci zamiennych zostanie ona zupe∏nie
wyeliminowana. Wiele krajów Unii Europejskiej doÊwiadczy
zawy˝onych cen, spadku wydajnoÊci i utraty miejsc pracy – sà to
znane od stuleci koszty zwiàzane z wyst´powaniem monopoli.

• Uszczuplenie konsumenckiego „prawa do napraw”.

W∏aÊciciele pojazdów zmuszeni zostanà do kupowania potrzebnych
im cz´Êci zamiennych tylko od jedynego legalnego dostawcy –
producenta pojazdu – po monopolistycznych cenach. Prawo
wyboru miejsca i sposobu naprawy samochodu zostanie powa˝nie
ograniczone.

• Transfer miejsc pracy poza Uni´ Europejskà.

Producenci pojazdów obecnie importujà oko∏o 40% potrzebnych
im cz´Êci z krajów taniej si∏y roboczej. Wprowadzenie ochrony
wzorów, wspierajàce prawnie ten mechanizm, nasili i przyspieszy
trwajàcy ju˝ proces transferu miejsc pracy poza Uni´. Rezultat
b´dzie tylko jeden – zmniejszenie liczby miejsc pracy w Europie.
Prawo ochrony wzorów bez Klauzuli Napraw znacznie zredukuje
zatrudnienie w Europie.

• Europejscy konsumenci b´dà finansowaç miejsca pracy
poza Unià.

Europejscy konsumenci – a sà oni równie˝ pracownikami – p∏acàc
monopolistycznà premi´ w cenach cz´Êci zamiennych, b´dà
przymusowo finansowaç miejsca pracy w krajach pozaunijnych.

Brak Klauzuli Napraw
bolàczkà dla Europy

Niewprowadzenie Klauzuli Napraw w Europie pociàgnie
za sobà niekorzystne konsekwencje dla 250 milionów konsumentów,
dla ma∏ych przedsi´biorców i wielu tysi´cy ich pracowników;
zaszkodzi to równie˝ konkurencyjnoÊci Europy.

• Ukryte dotacje dla przemys∏u samochodowego.

Przyznanie producentom pojazdów wynikajàcego z ochrony
wzorów monopolu na cz´Êci zamienne jest równoznaczne z
przyznaniem im poÊredniej, ukrytej pomocy finansowej. Pomocy
takiej nie da si´ kontrolowaç – nie b´dzie ˝adnych ograniczeƒ co
do jej wielkoÊci ani czasu trwania. Nie b´dzie równie˝ znany cel
wydatkowania ukrytych subwencji.

• Utrata korzyÊci p∏ynàcych ze Wspólnego Rynku.

Bez Klauzuli Napraw nie powstanie Wspólny Rynek w segmencie
samochodowych cz´Êci zamiennych. Zarówno przedsi´biorstwa,
jak i konsumenci utracà korzyÊci ekonomii skali, wynikajàce ze
swobodnego handlu cz´Êciami zamiennymi w ca∏ej Wspólnocie.
KonkurencyjnoÊç tego pot´˝nego segmentu gospodarki w
znacznym stopniu ucierpi. 

• Nadu˝ycie praw w∏asnoÊci intelektualnej.

Celem prawa ochrony wzorów jest stymulowanie konkurencji
poprzez wprowadzanie innowacji bez uszczerbku dla konkurencji
w zakresie wyrobów. Dlatego nowe samochody sà i s∏usznie b´dà
obj´te ochronà wzorów. Z tego samego jednak powodu
zewn´trznie widoczne cz´Êci zamienne nie powinny byç takà
ochronà obj´te, gdy˝ powstanà monopole i zniknie konkurencja,
a to ju˝ b´dzie wyraênym nadu˝yciem prawa ochrony wzorów.
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Klauzula Napraw rokuje pomyÊlnà przysz∏oÊç
dla wszystkich: dla sektora motoryzacyjnego,
dla pracowników i konsumentów w Unii Europejskiej
i dla konkurencyjnoÊci Unii.

Klauzula Napraw:
dobre rozwiàzanie

Klauzula Napraw wspiera ustalonà polityk´ prawnà Wspólnoty,
polegajàcà na „ochronie skutecznej konkurencji na rynku napraw
i serwisu"4 w sektorze pojazdów silnikowych.

• Dobra dla zatrudnienia w Unii Europejskiej.

Klauzula Napraw pomaga utrzymaç miejsca pracy w Unii
Europejskiej. Chroni istniejàce miejsca pracy w produkcji przed
wyparciem poza Europ´, hamuje dà˝enie przemys∏u samocho-
dowego do przenoszenia produkcji i miejsc pracy do krajów taniej
si∏y roboczej, stymuluje tworzenie nowych miejsc pracy w Unii
Europejskiej i mo˝e nawet przyczyniç si´ do odzyskania pewnej
liczby miejsc pracy ju˝ utraconych na rzecz krajów taniej si∏y
roboczej. Klauzula Napraw poprawi sytuacj´ w Unii w dziedzinie
zatrudnienia.

• Dobra dla Wspólnego Rynku.

Jedynie po∏owa rynku widocznych cz´Êci zamiennych w 15
krajach cz∏onkowskich UE jest wolna - w pozosta∏ej cz´Êci wolna
konkurencja nie istnieje. Klauzula Napraw pozwoli zakoƒczyç
proces powstawania Wspólnego Rynku i wcielania w ˝ycie
jednego z najwa˝niejszych idea∏ów Wspólnoty, wzmacniajàc tym
samym gospodark´ Unii.

• Dobra dla inwestycji.

Od dawna toczàca si´ w Europie d∏uga walka o ochron´ wzorów
dla cz´Êci zamiennych uniemo˝liwia∏a unijnym producentom
cz´Êci i dystrybutorom w∏aÊciwy i pe∏ny rozwój ich przedsi´biorstw.
Gdy tylko Klauzula Napraw zagwarantuje im stabilnoÊç prawnà,
zapewniony zostanie szybki wzrost inwestycji w infrastruktur´
produkcyjnà i dystrybucyjnà.

• Dobra dla konkurencyjnoÊci.

Klauzula Napraw promuje konkurencyjnoÊç w ca∏ym sektorze
motoryzacyjnym. Pomaga w ten sposób osiàgnàç nowe cele
dotyczàce konkurencyjnoÊci, przedstawione w Lizbonie przez
Komisj´ Europejskà pod przewodnictwem Manuela Barrosso. 

Klauzula Napraw zapewnia producentom samochodów pe∏nà
ochron´ wzorów w odniesieniu do ich nowych wyrobów, a
jednoczeÊnie pozwala uniknàç tworzenia szkodliwych monopoli
na cz´Êci zamienne. Zostawia konsumentom swobod´ wyboru
mi´dzy konkurujàcymi ze sobà samochodami oraz swobod´ ich
naprawiania zgodnie z ˝yczeniem klienta.

Jest to rozwiàzanie wywa˝one i uczciwe.
Jest ono równie˝:

• Dobre dla konsumentów.

Zagwarantuje 250 milionom europejskich w∏aÊcicieli samocho-
dów swobod´ wyboru sposobu naprawiania i serwisowania
pojazdów, a tak˝e ceny skutecznie regulowane przez konkurencj´.
Ju˝ dziÊ ceny widocznych cz´Êci zamiennych sà o 9,8% wy˝sze w
tych krajach cz∏onkowskich, w których nie ma pe∏nej wolnej
konkurencji w tym segmencie. W konsekwencji wszyscy euro-
pejscy konsumenci skorzystajà na rozsàdnym poziomie cen.

• Dobre dla ma∏ych i Êrednich przedsi´biorstw (SME).

Ma∏e i Êrednie przedsi´biorstwa sà podstawà europejskiego nie-
zale˝nego rynku cz´Êci zamiennych i napraw. Klauzula Napraw
zabezpiecza niezale˝nych producentów blach i podobnych cz´Êci
nadwozia przed wyeliminowaniem z rynku i pozwala niezale˝nym
dystrybutorom oraz warsztatom naprawczym konkurowaç na
rynku dostatecznie du˝ym dla utrzymania ich konkurencyjnoÊci.
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3000 producentów cz´Êci 
(ok. 9000 pracowników)

7000 dystrybutorów cz´Êci 
(ok. 130 000 pracowników)

650 producentów i importerów
wyposa˝enia warsztatów
naprawczych 
(< 28.000 pracowników)

120.000 autoryzowanych dealerów (< 1,5 miliona pracowników)

230.600 niezale˝nych warsztatów naprawczych (> 1,0 miliona pracowników)

18.000 pojazdów pomocy drogowej (< 14 milionów przypadków udzielonej pomocy)

4 Rozporzàdzenie o Wy∏àczeniach Grupowych Nr 1400/2002, Punkt (26)
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AIRC

BEUC

CEA

EAPA

FIA

FIEA

FIGIEFA

GEPVP

UEAPME

UEMV

Association Internationale des Réparateurs en Carosserie

Bureau Européen des Unions de Consommateurs

Comité Européen des Assurances

European Automotive Panel Association

The Eurocouncil of the Fédération Internationale de l'Automobile

Fédération Internationale des Experts en Automobile

International Federation of Automotive Aftermarket Distributors

Groupement Européen des Producteurs de Verre Plat

Union Européenne de l'Artisanat et des Petites et Moyennes Entreprises

Union Européenne des Miroitiers Vitriers

Wsparcie Klauzuli Napraw 

Klauzula napraw daje producentom samochodów pe∏nà ochron´ wzoru ich samochodów. 
Pozostawia konsumentom swobod´ naprawiania pojazdów zgodnie z ich ˝yczeniem. 
Gwarantuje tak˝e producentom i dystrybutorom cz´Êci prawo konkurowania i dostarczania cz´Êci do
wszystkich krajów cz∏onkowskich Unii. Klauzula promuje konkurencj´, innowacje, inwestycje. 
Zabezpiecza i utrzymuje zatrudnienie w Unii Europejskiej i pomaga 250 milionom Europejczyków
znaczàco oszcz´dzaç na naprawach samochodów. wwww..eeccaarr--eeuu..ccoomm..

Niech wygra zdrowy rozsàdek. Dzia∏aj teraz

Kontakt:
Koordynator Kampanii

Gerhard Riehle
Dr.iur.; LL.M.
Gähkopf 29 - 70192 Stuttgart
Niemcy
Fon: +49.711.257 85 15 
Fax: +49.711.256 83 02

g.riehle@gmx.de

Alfred Franke
ul. Wierzbowa 3
05-075 Warszawa - Wesola
Polska
Tel.: +48.22.760 31 40
Faks: +48.22.760 31 40

alfred@motofocus.pl

Cz∏onkowie ECAR

Powsta∏a w 1993 roku Europejska Kampania na Rzecz Swobody Rynku Cz´Êci Samochodowych i Napraw
(The European Campaign for the Freedom of the Automotive Parts and Repair Market - ECAR) zrzesza 10
niezale˝nych europejskich organizacji reprezentujàcych producentów cz´Êci samochodowych, dystrybutorów,
niezale˝ne stacje obs∏ugi, europejski sektor ubezpieczeƒ samochodowych, obszernà grup´ ma∏ych i
Êrednich przedsi´biorstw oraz 250 milionów u˝ytkowników pojazdów w Unii Europejskiej. G∏ównym
celem ECAR jest promowanie wolnej konkurencji i zapobieganie monopolizacji rynku samochodowych
cz´Êci zamiennych przez producentów samochodów poprzez nadu˝ywanie prawa do ochrony wzorów.
Wi´cej informacji na stronie internetowej www.ecar-eu.com.

ZRZECZENIE SI¢ ODPOWIEDZIALNOÂCI: 
ECAR zastosowa∏ Êrodki w celu zapewnienia poprawnoÊci
zobowiàzaƒ podj´tych w niniejszej broszurze.
Nale˝y jednak zauwa˝yç, ˝e objaÊnienia zawarte w niniejszej
broszurze sà w swej naturze ogólne. Poniewa˝ poszczególne
sprawy mogà mieç charakter indywidualny, objaÊnienia w
swym zamierzeniu nie zast´pujà konkretnej porady prawnej.
Niniejsza broszura zosta∏a w oryginale napisana w j´zyku
angielskim. ECAR nie ponosi odpowiedzialnoÊci za inne
wersje j´zykowe.
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