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rynek motoryzacyjny

Jak zmiany w Data Act przesqdzq o przysztoSci dostepu do
danych pojazdowych.

Siedem analiz jednego pakietu legislacyjnego. Za kazdym pozornie technicznym zapisem stoi
to samo pytanie: czy niezalezny warsztat w Warszawie, Brukseli, Paryzu czy Berlinie bedzie miat
realny dostep do danych niezbednych do serwisowania nowoczesnych pojazdow.
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Jeden pakiet, ktéory moze przesgdzi¢ o
przysztosci warsztatow

omisja Europejska zaproponowata Digital Omnibus jako narzedzie porzgdkujgce.
K Jeden pakiet, wiele obszaréw prawa cyfrowego, jedno postepowanie. Zamiast roz-
proszonych regulacji prawnych, dyrektyw i rozporzgdzen, spdjny cyfrowy kodeks, ktéry
ma uproscic¢ i odchudzi€ europejskie prawo nowych technologii. Brzmi rozsgdnie. Pro-
blem w tym, ze wewnaqtrz tego pakietu kryjg sie zmiany w Data Act, czyli w rozporzgdze-
niu, ktére od momentu przyjecia miato by¢€ tarczqg niezaleznego rynku motoryzacyjnego
w sporze o dostegp do danych z pojazddw.

Ten raport skiada sie z szerokiej analizy przygotowanych zapisbw prawnych. Kazdy rozdziat bierze pod lupe
jeden fragment tej uktadanki: definicje dostepu, format danych, tajemnice handlowq, kontrolg uzytkownika
nad danymi, przejrzystos¢ cen, kary dla posrednikéw danych oraz artykut 8 Data Act, ktéry zadecyduje, czy
cata reszta ma praktyczne znaczenie. Wspolny mianownik jest jeden. Za kazdym pozornie technicznym zapi-
sem stoi bardzo konkretne pytanie: czy za kilka lat niezalezny warsztat w Warszawie, Brukseli, Paryzu czy Berli-
nie bedzie miat realny dostep do danych niezbednych do serwisowania howoczesnych pojazdéw, czy tez zo-
stanie z tego rynku stopniowo wypchniety.

Gtos w tych analizach zabierajq eksperci rynku motoryzacyjnego z Polski i z Europy. Ich sylwetki prezentujemy
w jednym miejscu, na kolejnych stronach. W tresci poszczegélnych rozdziatéw postugujemy sie juz tylko ich
nazwiskami.
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GLOSY W RAPORCIE

Eksperci

Gtos w analizach zabierajq eksperci rynku motoryzacyjnego z Polski i z Europy.
W tresci poszczegodlnych rozdziatdw postugujemy sie juz tylko ich nazwiskami.
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Cyfrowy Omnibus jedzie przez

Bruksele.

Niezalezne warsztaty, lepiej nie przegapcie tego kursu!

omisja Europejska lubi porzgdek. Przynajmniej
w teorii. Od lat unijne prawo cyfrowe rosto jak

las bez planu urzqdzania. Kolejne dyrektywy,
rozporzgdzenia i wytyczne naktadaty sie na siebie,
tworzgc gqgszcz, przez ktéry coraz trudniej byto sie
przebi¢ nawet wytrawnym prawnikom. W pewnym
momencie Unia Europejska doszta do wniosku, ze co$
z tym trzeba zrobi€. | zaproponowata Digital Omni-
bus, czyli cyfrowy kodeks, ktéry ma posprzqtac w eu-
ropejskim prawie nowych technologii. Jeden doku-
ment, wiele obszaréw, jedno postepowanie.
Pozornie brzmi rozsqgdnie. Ale jednak warto czyta¢
to doktadnie.

Kiedy uproszczenie komplikuje

Wielu mechanikéw i wiascicieli warsztatéw, styszgc
.Digital Omnibus”, wzrusza ramionami. Nie ma w tym
nic dziwnego, bo nazwa nie kojarzy sie z niczym, co
dzieje si¢ ha podnosniku ani przy diagnostyce uktadu
ADAS. Tymczasem zwigzek miedzy tym pakietem le-
gislacyjnym a codziennq pracq warsztatu jest bezpo-
Sredni i bardzo powazny. Tyle tylko, ze zeby go do-
strzec, trzeba przebic sig przez kilka warstw unijnego
jezyka i zrozumie¢, jak dziata mechanizm tworzenia
prawa w Unii.

DIGITAL OMNIBUS A NIEZALEZNY RYNEK MOTORYZACYJNY

Digital Omnibus to nie jeden zapis prawny. To pa-
kiet zmian, ktéry jednoczesnie dotyka kilku duzych
obszaréw unijnego prawa cyfrowego. Po pierwsze,
upraszcza wymogi wynikajgce z Al Act dla matych i
Srednich przedsigbiorstw, czyli teoretycznie odcigza
mniejsze firmy z czgsci biurokratycznych obowiqzkéw
zwigzanych ze sztuczng inteligencjq. Po drugie, mo-
dyfikuje RODO w kwestii definicji danych osobowych,
wprowadza uproszczenia dotyczqce zgdd na pliki co-
okies, reformuje mechanizmy raportowania incyden-
tow cyberbezpieczenstwa. A po trzecie, i tu zaczyna
sie robi¢ interesujgco dla branzy motoryzacyjnej,
proponuje zmiany w Data Act, czyli unijnym rozporzqg-
dzeniu o danych, ktére od momentu przyjecia miato
by¢ tarczq niezaleznego rynku w sporze o dostep do
danych z pojazddw.

To wiasnie zmiany w Data Act sprawiajqg, ze Digital
Omnibus przestaje by¢ abstrakcjq, a staje sie bardzo
konkretnym zagrozeniem lub szansq, zaleznie od
tego, w ktorg strone pdjdq negocjacije.

Machina ruszyta i nie czeka

Prace legislacyjne w Brukseli majq swojq specyficzng
dynamike. Toczq sie powoli, ale konsekwentnie i za-
skakujgco czesto finalizujg sie wtedy, gdy mniej
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uwazni obserwatorzy majg wrazenie, ze to juz waka-
cje i ,to jeszcze potrwa”. Z poczgtkiem maja 2026
roku Rada UE i Parlament Europejski osiggnety pierw-
sze wstgpne porozumienie w zakresie przepiséw do-
tyczqcych sztucznej inteligencji zawartych w pakiecie
Digital Omnibus. To porozumienie nie ma jeszcze
mocy aktu prawa powszechnie obowigzujgcego, ma
charakter polityczny i musi przejs¢ formalne zatwier-
dzenie przez obie instytucje. Ale wiasnie ta warstwa
polityczna jest najwazniejsza.

Kiedy Rada i Parlament osiggajg wstepne porozu-
mienie polityczne, oznacza to, ze najwazniejsze decy-
zje merytoryczne zostaty juz podjete. Dalsze etapy
procedury majq charakter w duzej mierze formalny.
Dlatego moment, w ktérym branza moze realnie
wptynqé na ksztatt regulaciji, jest zazwyczaj wczesniej,
podczas trialogu i konsultacji, a nie po jego zakon-
czeniu.

W kontekscie Digital Omnibus ten moment trwa,
ale okno szybko sie zweza. Kazde kolejne porozumie-
nie polityczne, nawet jesli dotyczy tylko jednego frag-
mentu pakietu, zmienia dynamike catosci i utrudnia
rewizje pozostatych elementow.

Jedna definicja, wielkie konsekwencje

Kluczowy problem, ktoéry sprawia, ze branza motory-
zacyjna powinna uwaznie $§ledzi¢ Digital Omnibus,
kryje sig w pozornie technicznym szczegdle, czyli w
zmianie definicji pojecia ,dostep” w Data Act. Propo-
nowane przez niektérych uczestnikbw procesu legi-
slacyjnego brzmienie sugeruje, ze dostgp do danych
moze polegaé wytgcznie na mozliwosci korzystania z
nich pod okreslonymi warunkami, bez koniecznosci
ich przeglqdania, przesytania czy pobierania.

Zeby zrozumie¢, dlaczego ta zmiana jest tak po-
wazna, warto na chwile wyjs¢ z jezyka prawniczego i
wejs€ w realia warsztatu. Nowoczesny samochéd ge-
neruje ogromne ilosci danych nieosobowych o cha-
rakterze technicznym, w tym dane diagnostyczne,
dane o stanie komponentdw, logi bteddw, informacje
kalibracyjne. Zeby niezalezny warsztat mogt wykonaé
naprawe, regeneracje czy kalibracje zaawansowa-
nych systemow, potrzebuje do tych danych dostepu
realnego, umozliwiajgcego ich przetworzenie i zasto-
sowanie.

Jesli producent auta moze spetni¢ obowigzek ,za-
pewnienia dostepu” poprzez udostgpnienie danych
w trybie wytqgcznie przeglqdania, bez mozliwosci po-
brania czy transmisji, to warsztat (lub dowolny pod-
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miot wyzej w tancuchu wartosci) technicznie ma do-
step, ale praktycznie nie moze nic z nim zrobi¢. Moz-
na to przyrowna¢ do sytuacji, w ktérej mechanik do-
staje instrukcje naprawy, ale moze jq tylko pooglg-
daé przez szybeg, nie moze jej dotkng€ ani doktadnie
przeanalizowag, wie tylko, ze ona jest.

Alfred Franke zna te gre od $rodka i nie ma ztudzen
co do jej stawki.

Taka definicja znaczgco zmienitaby prak-
tyczne znaczenie dostepu i mogtaby pod-
wazy¢ skuteczno$¢ Data Act. W szczegol-
nos$ci mogtaby umoZzliwi¢ posiadaczom
danych ograniczanie dostepu jedynie do
przeglqgdania, ale juz nie pobierania. Unie-
mozliwiatoby to niezaleznym firmom prze-
twarzanie, tgczenie lub przechowywanie
danych. Ponadto otwieratoby furtke do
naktadania ograniczen technicznych sku-
tecznie utrudniajgcych rozwéj konkuren-
cyjnych ustug cyfrowych.

ALFRED FRANKE

Co to oznacza w praktyce dla
warsztatow

Setki tysiecy warsztatéw w Unii Europejskiej, od jedno-
osobowych, lokalnych serwiséw po wieloosobowe fir-
my obstugujgce floty, tworzy gestqg sie¢ ustug, ktora
od ponad trzydziestu lat buduje swojg pozycje na
rynku w oparciu o kompetencje, dostepnosc¢ i cene.
Ta sie€ serwisdw i warsztatéw nie byta budowana
w legislacyjnej prozni. Kolejne unijne regulacje, od
rozporzgdzenia GVO po rozporzqgdzenie o homologa-
cji, od RODO po Data Act, ksztattowaty warunki, w kté-
rych funkcjonuje. Kazda zmiana w tych warunkach
przektiada sie bezposrednio na to, czy wiasciciel
warsztatu, w dowolnym europejskim miescie, ma re-
alng mozliwos¢ serwisowania nowoczesnych pojaz-
dow, czy tez jest stopniowo wypychany z rynku przez
brak dostepu do niezbednych danych i narzedzi.
Digital Omnibus nie jest abstrakcjq. Dla mechani-
ka pracujgcego przy samochodach z coraz bardziej
rozbudowanymi systemami elektronicznymi kwestia
dostepu do danych jest tak samo niezbedna jaok do-
step do literatury technicznej. Jesli definicja ,doste-
pu” zostanie zmieniona w sposoéb, ktory ograniczy re-
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alne mozliwosci korzystania z danych, skutki bedq
odczuwalne przy kazdym trudniejszym przypadku.

Wszystkie rece na poktad i to dostownie
teraz

Prace legislacyjne tylko pozornie zatrzymujq sie na
czas wakaciji, bo faktyczny lobbing trwa caty czas.
Wiasnie dlatego Srodowisko niezaleznych serwisow
motoryzacyjnych nie moze pozwoli¢ sobie na czeka-
nie, az wynik negocjacji stanie sie¢ faktem dokona-
nym.

Konsultacje publiczne, stanowiska organizaciji
branzowych, bezposredni kontakt z parlamentarzy-
stami to narzedzia, ktére istniejq i dziatajg. Wymaga-
jq zaangazowania, czasu i czesto wiedzy techniczno-

DIGITAL OMNIBUS A NIEZALEZNY RYNEK MOTORYZACYJNY

prawnej, ktérej w matym warsztacie moze brakowac.
Wtasénie dlatego organizacje takie jak Fundacja Hory-
zont Mobilnosci petnig wazng funkcje, ttumaczqgc za-
réwno jezyk politykdw na realia warsztatu, jak i realia
warsztatu na jezyk legislacyjnego procesu.

Stawka jest wysoka. Definicja dostepu do danych
wpisana do rozporzgdzenia unijnego bedzie obowig-
zywac przez lata i bedzie interpretowana przez pro-
ducentéow aut, dostawcéw platform, sqgdy i organy
nadzorcze. Zapisy przyjete teraz, pod presjq uprosz-
czenia i odcigzenia administracyjnego, mogqg okazaé¢
sie niezwykle trudne do zmiany w przysztosci.

Cyfrowy omnibus jedzie. | warto mie¢ pewnos¢, ze
nie jedzie po torach, ktére kto$ inny utozyt wytgcznie z
myslg o sobie.
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Udostepnie dane, ale w PDF-ie.

Historia pewnego manewru, ktory moze kosztowac warsztaty bardzo

wiele

yobrazmy sobie takq scene. Negocjacje. Przy
w stole siedzg przedstawiciele producentow

samochodéw i reprezentanci niezaleznego
rynku motoryzacyjnego. Tematem jest dostep do da-
nych pojazdéw. Po dtugich dyskusjach producenci
moéwiq: dobrze, zgadzamy sie. Udostepnimy dane.
Jest ulga, jest uscisk dtoni, jest komunikat prasowy i
piekne zdjecia w mediach spotecznosciowych.

A potem, nieco podzniej, w zatgczniku technicznym
do umowy pojawia sie drobny druk: dane bedg do-
stepne w formacie PDF.

To oczywiscie uproszczenie, bo rzeczywistos¢ jest
bardziej ztozona i mniej dostowna. Ale mechanizm
jest doktadnie taki sam. Mozna spetnic litere prawa
dotyczqgcego dostgpu do danych, jednoczesnie czy-
nigc ten dostgp catkowicie bezuzytecznym. Wystar-
czy zadba¢ o odpowiedni format. | wiasnie o to toczy
sie dzi§ jedna z kluczowych bitew w ramach Digital
Omnibus, batalia o definicje ,formatu mozliwego do
odczytu maszynowego”.

Dane sq, ale problem w tym, ze nie
mMozna z nimi nic zrobié

Nim wejdziemy w szczegdty legislacyjne, warto za-
trzymac sie przy realiach. Co to w praktyce znaczy, ze

DIGITAL OMNIBUS A NIEZALEZNY RYNEK MOTORYZACYJNY

dane sg udostgpniane w formacie ,nieodczytywal-
nym maszynowo”?

Nowoczesny warsztat motoryzacyjny to nie jest juz
miejsce, gdzie intuicja i doswiadczenie wystarczajq
do obstugi wiekszosci przypadkdéw. Coraz wiecej aut,
nawet tych z segmentu popularnego, jest wyposazo-
nych w zaawansowane systemy elektroniczne, takie
jak ADAS, adaptacyjne zawieszenia, elektroniczne
systemy zarzqdzania skrzyniq biegbw, zintegrowane
systemy potgczone z architekturg CAN. Serwisowanie
takich pojazdéw wymaga dostepu do danych dio-
gnostycznych, i to nie tylko do odczytu kodéw bte-
déw, ale do szczegdtowych logdw, parametrow kali-
bracyjnych, historii zdarzef systemowych.

Jesli te dane sqg dostepne tylko w formacie PDF,
jako statyczny dokument, ktéry mozna co najwyzej
przejrze€ na ekranie, to nie mozna ich zaimportowac
do systemu diagnostycznego, poréwna¢ z bazq da-
nych, przetworzy¢ algorytmem predykcyjnym ani zin-
tegrowa¢ z oprogramowaniem serwisowym. Sq jak
ksigzka za szybq biblioteki, do ktérej nie mozna wejsé:
istnieje, ale jest bezuzyteczna.

W branzy motoryzacyjnej nie jest to scenariusz hi-
potetyczny. Spory o format udostgpnianych danych
technicznych i informaciji serwisowych majq juz swo-
jq historie i trafiaty na wokande Trybunatu Sprawiedli-
wosci UE.
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Komisja dostrzega problem i proponuje
definicje

Komisja Europejska, przygotowujgc Digital Omnibus,
dostrzegta to zagrozenie. W pakiecie legislacyjnym
zaproponowano wprowadzenie definicji ,formatu
mozliwego do odczytu maszynowego”, czyli precyzyj-
nego okre$lenia, w jokim standardzie dane muszq
by¢ udostepniane, by prawo dostepu byto realne, a
nie iluzoryczne.

To podejscie jest co do zasady stuszne. Jasna defi-
nicja ustawowa usuwa niejasnosci interpretacyjne i
zamyka furtke dla praktyk polegajgcych na technicz-
nym spetnieniu wymogu przy jednoczesnym faktycz-
nym uniemozliwieniu korzystania z danych. Doku-
menty udostepniane wytqcznie w formacie PDF, ska-
ny nienadajqce sie do automatycznego przetwarza-
nia, dane w zastrzezonych formatach wtasnoscio-
wych nieobstugiwanych przez niezalezne oprogra-
mowanie, to wszystko mogtoby zosta¢ objete wymo-
giem zmiany, jedli definicja jest sformutowana wy-
starczajqco precyzyjnie.

Bogumit Papierniok wskazuje na szerszy wymiar
tego problemu:

W sektorze motoryzacyjnym podobne
kwestie doprowadzity juz do istotnych
sporéw prawnych dotyczgcych dostepu
do informacji technicznych. Spory te wy-
magaty ostatecznie wyjasnienia przez
Trybunat Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej
w ramach unijnego systemu homologacji
pojazdéw. Ustanowienie jasnej definicji
pomogtoby uniknq¢ podobnych sytuacji
W przysztosci i przyczynitoby sie do wiek-
szej pewnosci prawa dla wszystkich
uczestnikéw rynku.

BOGUMItL PAPIERNIOK

Jasna definicja to mniejsze ryzyko sporu, nizsze
koszty dla firm, ktére muszq dzi§ walczy€ o swoje pra-
wa przed sgdami, i przede wszystkim realna gwaran-
cja, ze prawo dostepu do danych ma tres¢, a nie tyl-
ko nazwe.

DIGITAL OMNIBUS A NIEZALEZNY RYNEK MOTORYZACYJNY

Putapka rozszerzonej definicji

| tu witasnie pojawia sie komplikacja, ktérej nie mozna
przeoczy€. Definicja ,formatu mozliwego do odczytu
maszynowego” ma swoje granice, a przekroczenie
tych granic moze przynieS¢ wiecej szkody niz pozyt-
ku.

CzeS€ interesariuszy zaangazowanych w prace
nad Digital Omnibus zaproponowata, by rozszerzy¢
te definicje tak, zeby obejmowata nie tylko sam for-
mat danych, ale réwniez sposoby dostepu do nich,
czyli transmisje przez interfejsy urzqdzen (na przyktad
przez zigcze OBD w pojezdzie) lub przez zdalne serwe-
ry (dostep przez internet do platform producentéw).

Argument za rozszerzeniem jest pozornie logiczny:
dane sg danymi niezaleznie od tego, czy uzyskujemy
do nich dostep lokalnie przy pojezdzie, czy zdalnie
przez serwer. Jesli prawo chroni dostep do danych,
powinno obejmowac wszystkie kanaty tego dostepu.

Problem polega na tym, ze definicja formatu i re-
gulacja sposobdéw dostgpu to dwie zupetnie rézne
rzeczy, a mieszanie ich w jednym przepisie tworzy
wielkie pole do naduzy€.

Alfred Franke wyjaénia, dlaczego ta pozornie drob-
na réznica ma ogromne znaczenie:

Pojecie formatu danych powinno pozo-
sta¢ odrebne od sposobdw uzyskiwania
dostepu lub transmisji danych. Zacieranie
granicy miedzy tymi elementami stwa-
rza¢ bedzie niepewnos¢ prawnq i mogto-
by otworzy¢ droge do niekorzystnych in-
terpretacji przez posiadaczy danych,
ostabiajgc tym samym skuteczne wyko-
nywanie praw dostepu do danych.

ALFRED FRANKE

Dlaczego nieprecyzyjne prawo zawsze
dziata na korzysé silniejszego

To jest jedna z fundamentalnych prawd o regula-
cjach rynkowych: jesli przepis jest niejasny, zawsze
korzysta na tym strona silniejsza. W sporze o dostep
do danych pojazdowych stronqg silniejszqg sq produ-
cenci samochodéw i dostawcy wielkich platform da-
nych, czyli podmioty dysponujgce zasobami prawny-
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mi i negocjacyjnymi, ktére pozwalajg im eksploato-
waé kazdq luke w regulacjach przez lata.

Jedli definicja ,formatu mozliwego do odczytu ma-
szynowego” zostanie rozszerzona tak, by obejmowata
sposéb dostepu, producenci aut zyskajg nowy argu-
ment: ze udostepniajg dane w odpowiednim forma-
cie, ale dostep do nich wymaga korzystania z kon-
kretnej, ich wiasnej platformy. A ta platforma moze
mie¢ dowolne warunki, optaty, ograniczenia tech-
niczne i zasady korzystania.

W efekcie definicja, ktéra miata chroni€ niezalezny
rynek, stanie sie narzedziem, ktére pozwoli go sku-
teczniej kontrolowag.

Co moéwigq juz istniejgce precedensy

Spory o format danych i dostep do informacji tech-
nicznych nie sq w motoryzacji nowosciqg. Kilka lat
temu podobne konflikty dotyczyty dostgepu do da-
nych niezbednych do przeprowadzania okresowych
przeglgdéw technicznych i homologacji pojazddw.
Producenci argumentowali, ze udostepniajg dane,
tyle ze w formatach i za posrednictwem platform,
ktére byty w ich petnej kontroli. Niezalezne podmioty
nie mogty tych danych efektywnie przetwarza¢ ani
integrowac z wiasnymi systemami.

Ostateczne rozstrzygniecia tych sporéw wymagaty
interwencji Trybunatu Sprawiedliwosci UE i zajety lata.
Lata, w ktérych niezalezny rynek dziatat w warunkach

DIGITAL OMNIBUS A NIEZALEZNY RYNEK MOTORYZACYJNY

niepewnosci, a producenci utrzymywali przewage
wynikajqcq ze statusu quo.

Wtasnie dlatego precyzja definicji w Digital Omni-
bus jest tak wazna. Nie jest akademickqg kwestiq po-
prawnosci legislacyjnej, ale praktycznym zabezpie-
czeniem przed powtdrzeniem tego scenariusza w
znacznie szerszej skali.

Waska definicja jako najlepsza ochrona

Whniosek, ktoéry ptynie z tej analizy, jest pozornie para-
doksalny. Wychodzi na to, ze najlepszq ochronq dla
niezaleznego rynku motoryzacyjnego jest definicja
waqska i precyzyjna, taka, ktéra jednoznacznie okre-
8la, ze dane muszq by¢ udostepniane w formacie
nadajgcym sie do automatycznego przetwarzania,
ale nie prébuje przy okazji regulowac catej architek-
tury dostepu.

Kazda préba rozszerzenia tej definicji, choéby z do-
brymi intencjami, tworzy nowe pole do interpretacji i
nowe narzedzia dla tych, ktérzy chcieliby spetni€ pra-
WO po swojemu.

Gra o dane pojazdowe toczy sie na wielu frontach
jednoczesnie. Format to jeden z nich. Pozornie tech-
niczny, w rzeczywistosci fundamentalny, bo bez da-
nych w uzytecznym formacie cate prawo dostepu
pozostaje martwq literg. A martwa litera nigdy niko-
mu nie naprawita samochodu.

10
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Tajemnica handlowa jako klucz do

sejfu.

Kto decyduje, ze jest on zamkniety i czy ktokolwiek to sprawdza?

prawie istnieje pojecie ,klauzuli generalnej”,
przepisu sformutowanego tak szeroko, ze

moze obejmowacé prawie wszystko. Klauzule
generalne sq niezbedne tam, gdzie zycie jest zbyt zto-
zone, by dato sie je opisa¢ katalogiem zamknietych
przypadkéw. Ale wiadomo tez, ze im szersza klauzulag,
tym wigksze ryzyko naduzycia. Bo ,prawie wszystko”
zbyt tatwo zamienia sie w ,cokolwiek, co mi odpowia-
da”.

W sporze o dostep do danych pojazdowych takg
klauzulg generalng staje sie powoli tajemnica han-
dlowa. | wiadnie dlatego propozycje pojawiajgce sig
w ramach Digital Omnibus, ktére mogtyby poszerzy¢
jej zakres lub ostabi¢ mechanizmy kontroli, powinny
budzi¢ niepokdj kazdego, kto zalezy od realnego do-
stepu do danych w warsztacie.

Jak Data Act rozwigzat problem
odmowy

Kiedy Data Act powstawat, jedng z najtrudniejszych
kwestii do uregulowania byto pytanie o odmowe do-
stepu. Oczywiste byto, ze prawo musi chroni¢ uza-
sadnione tajemnice handlowe i nikt rozsgdny nie po-
stuluje, zeby producent samochodu byt zmuszony
ujawnia¢ algorytmy sterowania silnikiem czy formuty
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chemiczne zastosowanych materiatow. Ale réwnie
oczywiste byto, ze bez zadnych ograniczeh pojecie
Ltajemnicy handlowej” stanie sie wytrychem, ktérym
mozna otworzy¢ lub zamknqg¢ kazde drzwi.

Rozwiqzanie, ktére przyjgt Data Act, opiera sie na
trzech filarach. Pierwszy filar mozna opisac tak, ze do-
step do danych jest zasadg, a odmowa jest wyjqgt-
kiem. Drugi to, ze wyjqtek musi by€ uzasadniony kon-
kretnie, a nie ogdlnikowo, a zatem posiadacz danych
musi wykazag, ze ujawnienie spowoduje rzeczywistq,
a nie hipotetycznqg szkode. Trzeci to, ze posiadacz da-
nych, ktéry odmawia, ma obowigzki raportowania,
czyli musi udokumentowa¢ swoje odmowy i ich pod-
stawe w sposdb umozliwiajgcy weryfikacje przez or-
gany nadzorcze lub w ramach postgepowan spor-
nych.

Ten trzeci filar, czyli obowiqgzek raportowania, jest
niestety czgsto pomijany w dyskusjach jako technicz-
ny szczegdt. W rzeczywistosci jest on kluczowy dla ca-
tego systemu.

Dlaczego raportowanie jest wazniejsze
niz si¢ wydaje

Wyobrazmy sobie rynek bez obowigzku raportowania
odméw dostepu do danych. Producent auta moze



ADPA x FUNDACJA HORYZONT MOBILNOSCI x MOTOFOCUS.PL

ROZDZIAL 03

odmawia¢ udostepnienia danych diagnostycznych
niezaleznym warsztatom, powotujgc sie na tajemni-
ce handlowq. Warsztat nie otrzymuje danych. Moze
ewentualnie ziozy¢ skarge do organu nadzorczego,
ale by to zrobi¢, musi wiedzie€, ze odmowa byta nie-
uzasadniona. Skgd ma to wiedzie¢, skoro nie ma
wglgdu w metodologie odmowy ani w to, czy innym
podmiotom dane zostaty udostepnione?

Obowiqgzek raportowania rozwigzuje ten problem
strukturalnie. Jesli posiadacz danych musi dokumen-
towaé kazdg odmowe i jej podstawy, organ nadzor-
czy moze z wiasnej inicjatywy sprawdzi¢, czy odmo-
wy sq uzasadnione i proporcjonalne. Moze identyfiko-
waé wzorce, na przyktad sytuacje, gdy dany produ-
cent odmawia dostgpu wytgcznie niezaleznym pod-
miotom, a wiasnej sieci autoryzowanej te same dane
udostepnia bez ograniczeh. Moze reagowag, zanim
poszkodowane firmy zdqgzqg zapukaé do drzwi z ofi-
cjalnqg skargq.

Andrzej Budziszewski nie pozostawia waqgtpliwosci
co do roli tego mechanizmu:

Obowiqzki raportowania zostaty wprowa-
dzone wiasnie po to, aby zniecheca¢ do
nieuzasadnionych odmoéw i zapewniacé
przejrzysto$¢ w stosowaniu ograniczo-
nych wyjqtkéw przewidzianych w Data
Act. Rozporzqdzenie ustanawia jasnq za-
sade: dostep do danych powinien by¢ re-
gutq, natomiast odmowa powinna pozo-
stawac¢ Scisle ograniczona do wyjgtko-
wych i dobrze uzasadnionych okoliczno-
Sci.

ANDRZEJ BUDZISZEWSKI

Co chcg zmienié i dlaczego to problem

W toku prac nad Digital Omnibus pojawity sie propo-
zycje idgce w dwbdch kierunkach jednoczesnie i oby-
dwa budzq powazne wqtpliwosci.

Pierwszy kierunek to ostabienie obowigzkéw rapor-
towania. Coraz gtosniej stycha¢ argumentacje, ze
obowigzki te naktadajg zbedne cigzary administra-
cyjne na posiadaczy danych, a ewentualne spory
mozna rozstrzygaé na biezqco w ramach istniejg-
cych mechanizméw skargowych. Po co dokumento-
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waé z gbry, skoro mozna reagowaé na konkretne
skargi?

Odpowied? jest prosta, ale wymaga rozumienia
asymetrii rynkowej. Skarge moze ztozy¢ ten, kto wie,
ze zostat poszkodowany, i kto ma zasoby, by przez
potencjalnie diugie postgpowanie jq popierac. Maty
warsztat, ktéremu odmoéwiono dostgpu do danych
diagnostycznych, zazwyczaj nie spetnia zadnego z
tych warunkéw. Nie wie, czy odmowa byta uzasad-
niona, bo nie ma wglgdu w polityke danych produ-
centa. | nie ma zasobdw, zeby latami procesowac sig
z korporacjq.

Drugi kierunek to poszerzenie katalogu podstaw
odmowy, tak by posiadacze danych mogli tatwiej po-
wotywacé sie na ryzyko bezpieczehstwa, ochrone
przed transferem danych do panstw trzecich czy
inne ogdlne klauzule, ktére odpowiednio zinterpreto-
wane mogtyby obejmowacé niemal kazdq sytuacje.

Alfred Franke wyja$nia, jak realnie wyglgdajg kon-
sekwencje takich zmian:

Osftabienie lub usuniecie obowigzkéw ra-
portowania grozitoby podwazeniem fun-
damentalnej zasady Data Act poprzez
umozliwienie odmoéw dostepu bez wystar-
czajqcej przejrzystosci lub nadzoru. W
praktyce mogtoby to opdzni¢ lub ograni-
czy¢ mozliwos$¢ wykonywania przez uzyt-
kownikéw i zewnetrznych dostawcow
ustug ich uzasadnionych praw dostepu
do danych, szczegdlnie tam, gdzie termi-
nowy dostep jest kluczowy dla Swiadcze-
nia ustug naprawczych, konserwacyjnych
i innych ustug rynku wtérnego.

ALFRED FRANKE

Artykuty 4(8) i 5(11), szczegéty, za
ktorymi stoi duze ryzyko

W dyskusjach branzowych coraz czgsciej padajq nu-
mery konkretnych przepiséw: art. 4(8) i art. 5(11) Data
Act. Warto je zapamietaé, bo regulujg one wiasnie
kwestie tajemnicy handlowej joko podstawy odmo-
wy dostepu do danych.

Artykut 4(8) dotyczy sytuacii, gdy posiadacz da-
nych odmawia dostepu do danych nieosobowych,
powotujgc sie na tajemnice handlowq. Przepis wyraz-
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nie zakre$la granice tego wyjqtku: odmowa musi by¢
uzasadniona, a tajemnica handlowa rzeczywista i
konkretna, nie hipotetyczna.

Artykut 5(11) reguluje analogiczng kwestie w kon-
tekScie obowigzku udostepniania danych przez po-
siadacza danych na zgdanie uzytkownika.

Kazda préba rozszerzenia zakresu tych przepiséw,
nawet jesli bedzie prezentowana jako ,doprecyzowa-
nie” lub ,uelastycznienie”, niesie ryzyko, ze tajemnica
handlowa stanie sie¢ domysinym uzasadnieniem od-
mowy, a nie starannie wywazonym wyjgtkiem. A jesli
obowiqgzki raportowania zostanqg przy tym ostabione
lub zniesione, weryfikacja tego, czy odmowy sq uza-
sadnione, stanie sie praktycznie niemozliwa.

Historia, ktéra pokazuje, czym to grozi

Spory o dostep do danych technicznych w motoryza-
cji majg bogatq historie. Przez dtugie lata producenci
samochodéw skutecznie ograniczali dostep niezalez-
nych serwiséw do dokumentacji technicznej, powotu-
jac sie miedzy innymi na tajemnice handlowq i pra-
wa wtasnosci intelektualnej. Regulacje unijne, od roz-
porzqdzenia 1400/2002 przez kolejne wersje GVO az
po obecne przepisy homologacyjne, byly probg
zmiany tej sytuacii.

Efekty byty, ale rzadko natychmiastowe. Kazdora-
zowo producenci znajdowali nowe sposoby na utrzy-
manie faktycznej kontroli, nawet gdy prawo formalne
szto w kierunku wiekszej otwartosci. Format danych,
warunki licencji, wymogi rejestracyjne dla niezalez-
nych podmiotdw, optaty dostepowe, kazde z tych na-
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rzedzi byto uzywane, by spetniac litere prawa przy
jednoczesnym utrudnianiu jego stosowania.

Poszerzenie podstaw odmowy i ostabienie rapor-
towania w Data Act bytoby krokiem wstecz, to znaczy
powrotem do Swiata, w ktérym ,dostep do danych”
jest prawem zapisanym w rozporzgdzeniu, ale fak-
tycznie trudno dostepnym w codziennej pracy warsz-
tatu.

Whniosek: zasada jest jedna i musi
zosta¢ zachowana

Data Act wyznaczyt zasade, ze dostep jest reguiq, a
odmowa jest wyjgtkiem. Ta zasada ma sens nie tylko
moralny, ale czysto ekonomiczny. Rynek ustug moto-
ryzacyjnych, takich jak serwis, naprawa, diagnostyka,
kalibracja zaawansowanych systemoéw, moze funk-
cjonowac¢ efektywnie tylko wtedy, gdy dane niezbed-
ne do wykonywania tych ustug sq dostepne dla
wszystkich uprawnionych podmiotéw na réwnych
warunkach.

Tajemnica handlowa powinna chroni€ to, co rze-
czywiscie jest tajemnicq: know-how produkcyjny, for-
muty, algorytmy sterowania. Nie powinna chroni¢
przed mozliwosciq naprawiania samochodéw przez
kompetentny warsztat.

Utrzymanie obecnych ram raportowania jest nie-
zbedne dla zachowania tej rbwnowagi. Bo bez przej-
rzystosci nie ma kontroli. A bez kontroli nie ma gwa-
ranciji, ze prawo dostepu do danych ma jakiekolwiek
praktyczne znaczenie.

13
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Kto tak naprawde kontroluje dane
genherowane przez pojazd?

Pozornie proste pytanie, za ktorym kryje sie przysztoS¢ niezaleznych

serwisow

iedy kierowca wyjezdza z salonu nowym samo-
K chodem, zabiera ze sobg co§ wiecej niz pojazd.

Zabiera generator danych. Od chwili pierwsze-
go uruchomienia silnika, a coraz czesciej juz od chwi-
li gdy auto zostaje podigczone do systemu produ-
centa przez aplikacje mobilng, pojazd zaczyna pro-
dukowaé informacje. O tym, jak jezdzisz. Jak hamu-
jesz. Jak czgsto uruchamiasz silnik na zimno. Ktére
systemy bezpieczehstwa sie aktywowaty. Jak szybko
zuzywajq sie poszczegdlne komponenty w twoim sty-
lu jazdy.

W ciggu roku eksploatacji nowoczesny samochéd
generuje iloSci danych, ktore jeszcze dekade temu
bytyby nie do pomyslenia. | tu pojawia sie pytanie,
ktore przez diugi czas byto filozoficzne, a dzi$ jest bar-
dzo konkretnie prawne: kto tak naprawde kontroluje
dane generowane przez pojazd?

Data Act dat odpowiedz i postawit
uzytkownika w centrum

Data Act, czyli unijne rozporzqdzenie o danych, odpo-
wiedziato na to pytanie w sposob, ktéry powinien by¢
fundamentem catego ekosystemu, stwierdzajqgc, ze
uzytkownik jest centralnym podmiotem. Wiasciciel
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lub leasingobiorca pojazdu ma prawo decydowaé o
tym, kto moze otrzymaé dostep do danych genero-
wanych przez jego auto i na jakich warunkach. Posia-
dacz danych, czyli producent pojazdu lub operator
platformy, moze te dane przetwarza¢, ale wytgcznie
w granicach wyznaczonych przez stosunek umowny
z uzytkownikiem.

Ten fundament nie jest przypadkowy. Wynika z do-
brze rozpoznanej asymetrii, bo to producent ma in-
frastrukture do zbierania i przetwarzania danych, ale
to uzytkownik jest tym, kto je generuje swoim zacho-
waniem, swoim pojazdem, swoim stylem zycia. Bez
uzytkownika dane nie istniejq. Dlatego to uzytkownik
powinien mie¢ nad nimi kontrole.

Artykut 4(13) Data Act realizuje te zasade konkret-
nie. Mozliwos¢ wykorzystywania przez posiadacza
danych informacji nieosobowych generowanych
przez pojazd jest powigzana ze stosunkiem umow-
nym z uzytkownikiem. Innymi stowy, jezeli chcesz uzy-
waé danych z mojego auta do celéw wykraczajg-
cych poza bezposrednie swiadczenie mi ustugi, to
potrzebujesz mojej zgody lub co najmniej wyraznej
podstawy umowne;.

14
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Propozycja, ktéra zmienia reguty gry

W ramach prac nad Digital Omnibus pojawity sie
propozycije, ktére chcq ten fundament naruszyé. Kon-
kretnie mowa tu o propozycji potgczenia art. 4(13) i
4(14) Data Act i wprowadzenia dodatkowych pod-
staw prawnych umozliwiajgcych posiadaczom da-
nych — w naszym przypadku producentom pojazddéw
— korzystanie z danych nieosobowych poza ustale-
niami umownymi z uzytkownikiem.

Trzeba przyzna¢, ze uzasadnienia brzmiq przeko-
nujgco, a mianowicie badania i rozwdj, doskonalenie
produktdéw, kontrola jakosci, bezpieczenstwo. Kto
mogtby by€ przeciwko doskonaleniu produktéw? Kto
kwestionowatby znaczenie bezpieczenstwa?

Ale diabet tkwi w szczegdtach, a szczegdtem w tym
przypadku jest stowo ,poza”. Poza ustaleniami
umownymi z uzytkownikiem.

Alfred Franke wyjasnia, co kryje sie za tym pozornie
niewinnym rozszerzeniem:

Prawo pozwalajgce posiadaczom danych
wykorzystywa¢ dane nieosobowe nieza-
leznie od ustalenn umownych z uzytkowni-
kiem grozitoby ostabieniem podejscia
skoncentrowanego na uzytkowniku oraz
podwazeniem zasady, zgodnie z ktérq
uzytkownicy powinni decydowaé¢ o tym, w
jaki sposéb dane przez nich generowane
sq wykorzystywane i udostepniane.

ALFRED FRANKE

Pionowa integracja: dlaczego to
wiasnie tutaj jest najbardziej
niebezpieczne

Zeby zrozumieé, dlaczego takie zmiany w art. 4 sq
szczegdlnie istotne dla niezaleznego rynku motoryza-
cyjnego, trzeba przyjrze€ sig strukturze rynku.
Producenci samochodéw nie sq juz tylko produ-
centami aut. Od lat budujq pozycje zintegrowanych
pionowo dostawcédw ustug mobilnosci, serwisujg
swoje pojazdy przez autoryzowane sieci, oferujq
ubezpieczenia, produkty finansowe, ustugi telema-
tyczne, a coraz czesciej subskrypcyjne modele doste-
pu do funkcji pojazdu. W tym ekosystemie dane z po-
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jazdu sq nie tylko produktem ubocznym sprzedazy
auta, ale strategicznym zasobem, ktéry przektada sig
bezposrednio na przewage konkurencyjng na kaz-
dym z tych rynkow.

Producent, ktéry ma dostgp do zagregowanych
danych z milionéw pojazddw, wzorcéw zuzycia kom-
ponentdéw, historii usterek, korelacji miedzy stylem
jozdy a awaryjnosciq, ma olbrzymiq przewage nad
niezaleznym serwisem, ktory takich danych nie ma.
Moze optymalizowaé swoje ustugi serwisowe, doktad-
niej kalkulowaé ryzyko ubezpieczeniowe, lepiej pro-
jektowaé kampanie produktowe.

Jesli producent zyska prawo do korzystania z tych
danych bez zgody uzytkownika i poza ramami
umownymi, to ta przewaga stanie sie strukturalna.
Nie do nadrobienia przez zaden niezalezny warsztat,
chocby miat najlepszych mechanikéw i najnowocze-
$niejsze wyposazenie diagnostyczne.

Utrzymanie obecnych ram gwarantuje, ze
uzytkownicy zachowujq mozliwo$¢ decy-
dowania o tym, kto moze uzyskiwac do-
step do danych generowanych przez pro-
dukty, ktére posiadajq lub wynajmujq,
czyli przez ich pojazdy, oraz kto moze z
nich korzysta¢. W tym mozliwos¢ przyzna-
wania praw uzytkowania stronom trzecim
bez automatycznego przyznawania row-
nowaznych praw posiadaczowi danych.

PIERRE THIBAUDAT

To ostatnie zdanie jest kluczowe. Uzytkownik powi-
nien méc zdecydowag, ze dane ze swojego pojazdu
udostepnia niezaleznemu warsztatowi bez automa-
tycznego efektu ubocznego w postaci przyznania
tych samych danych producentowi auta. Innymi sto-
wy: kontrola uzytkownika ma sens tylko wtedy, gdy
jest prawdziwa, gdy mozliwos¢ udostgpnienia da-
nych jednej stronie nie oznacza automatycznie udo-
stepnienia ich kazdej inne;j.

Konkretny scenariusz: kto traci, gdy
zasada upada?

Wyobrazmy sobie wiascicielke Volkswagena Passata
z 2023 roku. Auto jest na gwarancji, ale wtascicielka
woli korzysta€ z niezaleznego serwisu w poblizu
domu: szybszego w obstudze, tanszego, z mechani-
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kiem, ktéremu ufa. Zeby serwis mogt wykonywaé na-
prawy, potrzebuje danych diagnostycznych z pojaz-
du.

Przy obecnym brzmieniu Data Act wiascicielka
auta moze wyrazi€ zgode na udostgpnienie tych da-
nych niezaleznemu serwisowi i producent nie moze
tego zablokowag. Jej wola ma moc.

Jesli zostanie wprowadzona dodatkowa podstawa
prawna umozliwiajgca producentowi korzystanie z
danych nieosobowych z pojazdu poza ustaleniami
umownymi z uzytkownikiem, to producent zyska do-
step do tych samych danych bez pytania o zgode.
Co oznacza, ze wie o stanie pojazdu doktadnie tyle
samo co niezalezny serwis, a czesto wigcej, bo ma
dostep do zagregowanych danych poréwnawczych
z catej floty podobnych aut.

W tym momencie asymetria informacyjna, ktéra
jest jednym z fundamentdéw rynkowej sity producen-
toéw, zostaje utrwalona przepisem prawa. Niezalezny
serwis nie ma argumentu, ktérymm mégtby jg nadro-
bic.

Uzytkownik jako beneficjent
konkurencji

Jest jeszcze jeden wymiar tej dyskusji, ktéry tatwo
moze umknqg¢, czyli perspektywa konsumenta. Wia-
Sciciel samochodu, ktéry ma realng kontrole nad da-
nymi ze swojego pojazdu, ma tez realng mozliwos¢
wyboru. Moze zdecydowag, ze chce korzysta€ z nie-
zaleznego serwisu i udostepnia mu dane diagno-
styczne. Moze porébwnaé oferty, sprawdzi€ warunki
dostepu, negocjowac.

Jesli zasada kontroli uzytkownika zostanie ostabio-
na, czyli jesli producent samochodu zyska prawo do

DIGITAL OMNIBUS A NIEZALEZNY RYNEK MOTORYZACYJNY

korzystania z danych bez zgody uzytkownika, to ta
mozliwos€ wyboru zmniejsza sie. Nie natychmiast i
nie drastycznie. Ale stopniowo, w miare jak produ-
cenci budujg coraz bardziej zamkniete ekosystemy
danych, z ktérych korzystanie jest warunkiem petnej
funkcjonalnosci pojazdu.

To jest wiasnie definicja rynku antykonkurencyjne-
go. Nie ma na nim formalnego zakazu wyboru, ale
warunki sq skonstruowane tak, ze wybor jest ekono-
micznie i informacyjnie utrudniony do tego stopniq,
ze staje sie iluzjq.

Witasnie dlatego ochrona art. 4(13) Data Act jest
istotna nie tylko dla niezaleznych warsztatow i serwi-
sbw oraz ich wielomarkowego tancucha wartosci.
Jest istotna dla kazdego kierowcy, ktory chce mie¢
rzeczywisty, a nie tylko teoretyczny wybor, komu po-
wierza swoj samochod.

Zasada musi pozostaé nienaruszona

Nie mozna popiera¢ propozycji wprowadzenia do-
datkowych podstaw prawnych umozliwiajgcych po-
siadaczom danych (producentom pojazdéw) korzy-
stanie z danych nieosobowych poza ustaleniami
umownymi z uzytkownikiem. Takie rozszerzenie byto-
by de facto zmiangq filozofii Data Act, z modelu skon-
centrowanego na uzytkowniku na model, w ktérym
posiadacz danych zyskuje autonomiczne prawo do
dysponowania informacjami, ktérych nie bytoby bez
uzytkownika.

Zasada jest prosta: gdy dane generuje uzytkownik,
to uzytkownik powinien decydowaé, co sie z nimi
dzieje. Kazde inne rozwiqzanie to nie uproszczenie re-
gulaciji, tylko oddanie pola tym, ktérzy od zawsze
chcieli to pole kontrolowac.
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Cennik danych jak czarna skrzynka.

Dlaczego brak przejrzystosci wynagrodzen jest cichq formq monopolu

est taki rodzaj dyskryminacji, ktéry najtrudniej
J udowodni¢ i najtrudniej zwalczaé. Nie polega na

formalnym wykluczeniu z rynku. Nie polega na
zakazie dostgpu. Polega na cenach ustalanych arbi-
tralnie, bez uzasadnienia, bez mozliwosci weryfikacji.
Jesli producent auta bedzie pobierat od niezalezne-
go warsztatu optate za dostep do danych diagno-
stycznych pojazdu, wielokrotnie wyzszg niz stawka
dla wtasnej sieci autoryzowanej, a warsztat niezalez-
ny nie bedzie miat zadnego narzedzia, by to poréw-
na¢, sprawdzi¢ ani zaskarzy¢, to efekt bedzie iden-
tyczny jak przy zamknietym rynku.

Wiasnie dlatego art. 9(7) i art. 20(2) Data Act, czyli
przepisy naktadajgce na posiadaczy danych obo-
wigzek ujawniania metodologii obliczania wynagro-
dzenia za dostep do danych, sq tak wazne. | wiasnie
dlatego propozycje ich uchylenia, ktére pojawiajq sie
w ramach Digital Omnibus, powinny spotka¢ sig ze
zdecydowang odpowiedzig branzy.

Co mowig przepisy i dlaczego to ma
znaczenie

Artykuty 9(7) i 20(2) Data Act ustanawiajg konkretny
wymog, ze posiadacz danych, ktéry zgda wynagro-
dzenia za udostepnienie danych, musi ujowni¢ meto-
dologie stosowanq do obliczania tej optaty. Nie musi
publikowaé konkretnych kwot dla wszystkich kontra-
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hentéw. Nie musi ujawnia¢ wrazliwych komercyjnie
szczegbtbw umow. Musi jednak wyjasdni€, na jakiej
podstawie i przy uzyciu jakich kryteriéw wylicza ceneg,
ktérej zgda.

Ta réznica miedzy obowigzkiem ujawnienia meto-
dologii a obowigzkiem ujawnienia konkretnych cen
jest fundamentalna i czgsto nierozumiana w debacie
publicznej.

Metodologia jest odpowiedziq na pytania: jakie
sktadniki kosztéw sq brane pod uwage? Czy cena za-
lezy od wolumenu danych, czestotliwosci dostepu,
kategorii danych? Czy stosowane sq rézne stawki dla
réznych typéw odbiorcéw i na jakiej podstawie? Czy
optata zawiera marzeg, a jesli tak, to w jakiej wysoko-
8ci?

Bez znajomosci metodologii odbiorca danych, czy-
li warsztat, jego dostawcy wielomarkowych czgsci i
ustug, firma flotowa, niezalezny dostawca ustug mo-
bilnosci, dziata w ciemno. Nie moze oceni¢, czy cena
jest uczciwa. Nie moze poréwnac oferty z innymi po-
siadaczami danych. Nie moze negocjowaé, bo nie
wie, z jakiego punktu startuje. | nie moze zaskarzy¢
dyskryminacyjnej optaty, bo nie ma czego skarzy¢,
gdy metodologia jest poufna.

Pierre Thibaudat wyjasnia ten mechanizm bez
ogrodek:
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Usuniecie wymogdw przejrzystosci zna-
czqco ograniczytoby mozliwo$¢ oceny
przez odbiorcéw danych, czy zqdane wy-
nagrodzenie jest uzasadnione. Utrudniato-
by to réwniez wtasciwym organom lub
podmiotom rozstrzygajgcym spory wery-
fikacje zgodnosci z Data Act.

PIERRE THIBAUDAT

Uzasadnienia dla uchylenia przepiséw i
dlaczego nie sq przekonujgce

Propozycje uchylenia art. 9(7) i 20(2) nie pojawiajg
sie bez argumentacji. Zwolennicy zmian wskazujg na
dwa gtéwne uzasadnienia.

Pierwsze to, ze przejrzysto§¢ metodologii cenowej
moze narusza¢ poufnos€ umowng lub unijne prawo
konkurenciji. Producenci obawiajq sie, ze ujawnienie
metodologii ujawni informacje wrazliwe handlowo i
da konkurentom wglqd w strategie cenowq.

Drugie to, ze wymogi te sq zbednym obcigzeniem
administracyjnym, a jesli jakis podmiot uwaza, ze
cena za dane jest nieuzasadniona, moze ztozy¢ skar-
ge do organu nadzorczego.

Obydwa argumenty majq powazne stabosci.

Warto zauwazy€, ze w kwestii poufnosci wymog
ujawnienia metodologii obliczania wynagrodzenia
nie jest tozsamy z wymogiem ujawnienia konkret-
nych cen wynegocjowanych z poszczegdlnymi kon-
trahentami. Metodologia to ogdlna zasada kalkulaciji,
a nie tajemnica handlowa o szczegblnej wartosci.
Data Act wyraznie ustanowit ten obowigzek jako ele-
ment regulacji rynku dostepu do danych, co ozna-
czq, ze ustawodawca Swiadomie uznat go za propor-
cjonalny i nienaruszajgcy uzasadnionych intereséw
posiadaczy danych.

Bogumit Papierniok stawia te kwestie precyzyjnie:
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Przejrzysto$¢ dotyczy metody kalkulacji, a
nie ujawniania wrazliwych strategicznie
informacji handlowych wykraczajqcych
poza zakres niezbedny do oceny uczciwo-
$ci zgdanego wynagrodzenia. Nie chodzi
o to, Zeby producent ujawniat swoje we-
wnetrzne ceny transferowe. Chodzi o to,
zeby odbiorca danych wiedziat, wedtug
jakich zasad jest wyceniany.

BOGUMItL PAPIERNIOK

W kwestii mechanizmu skargowego wykorzysty-
wany jest ten sam argument, ktéry pojawia sie przy
propozycjach uchylenia obowigzkéw raportowania
odmoéw dostepu, i ma te same stabosci. Maty warsz-
tat, ktéremu zaproponowano wygoérowang ceng za
dostep do danych diagnostycznych, rzadko kiedy ma
zasoby, by wszczyna€ postgpowanie przed organem
nadzorczym. A nawet jesli je ma, bez dostepu do me-
todologii cenowej producenta trudno bedzie mu wy-
kaza€, ze cena jest dyskryminacyjna lub nieuzasad-
niona.

Dyskryminacja cenowa niszczy rynek z
zewngtrz, ale w sposéb niewidoczny

Wyobrazmy sobie rynek, na ktérym dany towar jest
dostgpny dla wszystkich, ale ceny rdznig sie dra-
stycznie zaleznie od tego, kto kupuje. Kupujqgcy, ktory
ptaci mniej, nie ma powodu skarzy¢ sie. Kupujqgcy,
ktory ptaci wigcej, nie wie, ze ptaci wigcej, bo nie zna
cen stosowanych wobec innych. | nikt nie sprawdza,
czy ta rdznica jest uzasadniona.

To jest doktadnie model, ktéry umozliwia brak
przejrzystosci metodologii cenowej w dostepie do
danych motoryzacyjnych. Producent auta moze sto-
sowac rézne stawki wobec wiasnej sieci serwisowej,
wobec duzych niezaleznych sieci, wobec matych, lo-
kalnych warsztatéw oraz wobec wielomarkowych do-
stawcoédw rozwiqzan, i to bez zadnego zewnetrznego
punktu odniesienia, ktoéry pozwolitby zidentyfikowaé
dyskryminacije.

Skutek jest podwdjny. Po pierwsze, mate i Srednie
warsztaty ptacq za dostep do danych wiecej, niz to
rynkowo uzasadnione, co bezposrednio podnosi ich
koszty operacyjne i ostabia pozycje konkurencyjng.
Po drugie, brak przejrzystosci zniecheca do inwesto-
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wania w rozwigzania oparte na danych, bo firma,
ktéra nie ma szans prognozowag, ile bedzie koszto-
wat dostep do danych za rok czy dwa, nie moze ra-
cjonalnie planowac¢ ani inwestowac.

To nie jest wytqgcznie teoria — to juz sie dzieje. Przy-
ktadowo  rozporzqdzenie homologacyjne  (UE)
2018/858 wymaga, aby optaty za dostep do informa-
cji dotyczqgcych napraw i obstugi technicznej pojaz-
déw byty ,rozsqdne i proporcjonalne”. Mimo to na
przestrzeni lat niektérzy producenci pojazdéw pod-
niesli te optaty dziesigciokrotnie, dwunastokrotnie, a
nawet piecdziesigciokrotnie w przypadku wydawcow
informaciji technicznych. To firmy, ktére agregujq i
ujednolicajqg informacje od wielu producentéw pojaz-
déw w jednym produkcie — z jedng wyszukiwarkg,
spoéjng terminologiq i wspdlng metodologiq -
oszczedzajgc warsztatom czas i pienigdze. Dlatego
nie wystarczy, by przepisy jedynie ramowo okreslaty
te optaty: muszq to robi€ jasno i jednoznacznie, nie
pozostawiajgc miejsca na naduzycia.

o

Przejrzystos¢ jako warunek uczciwej
konkurencji

Jest paradoks w stanowisku tych, ktérzy chcieliby
uchyli¢ wymogi przejrzystosci cenowej pod hastem
odcigzenia administracyjnego. Data Act, regulacjg,
ktéra ma gwarantowaé uczciwy dostep do danych,
bez mechanizmu przejrzystosci cenowej staje sie
prawem formalnie otwartym, ale faktycznie zamknie-
tym dla tych, ktérych na dostep nie sta€ lub ktérzy
nie sq w stanie oceni¢, czy cena jest uczciwa.
Otwartos¢ rynku danych nie polega wytgcznie na
formalnym braku zakazu dostgpu. Polega na tym, ze
warunki dostepu sq transparentne i weryfikowalne.

DIGITAL OMNIBUS A NIEZALEZNY RYNEK MOTORYZACYJNY

Ze firma moggca skorzysta¢ z danych moze to oce-
ni€ na podstawie rzeczywistych, zrozumiatych infor-
maciji o kosztach, a nie na podstawie oferty cenowej
wzigtej z sufitu przez podmiot posiadajgcy petnig in-
formacji i monopol na jej dostarczenie.

Witasnie dlatego utrzymanie art. 9(7) i 20(2) Data
Act jest dla niezaleznego rynku motoryzacyjnego
kwestig fundamentalng. Nie jest to biurokratyczny
szczegdt, tylko mechanizm, ktéry decyduje o tym, czy
rynek danych bedzie prawdziwie otwarty dla tysiecy
warsztatéw i ich tahcucha wartosci w Polsce i Euro-
pie, czy tylko na papierze.

Przejrzystosé jest warunkiem, nie opcjq

Niezalezny rynek motoryzacyjny w Unii Europejskiej li-
czy okoto 500 tysiecy podmiotdw. Zdecydowana
wiekszos€ z nich to mate firmy: kilku pracownikow, kil-
ka podnosnikow, kilkadziesigt napraw miesiecznie. To
firmy, ktére nie majq ani zasobdéw na prawnikdéw spe-
cjalizujgcych sie w prawie regulacyjnym, ani sity ne-
gocjacyjnej wobec wielkich korporacji motoryzacyj-
nych.

Wtasnie dla tych firm przejrzysto$€ metodologii ce-
nowej ma najwigksze znaczenie. Nie dlatego, ze kaz-
da z nich bedzie analizowa¢ kalkulacje producenta,
ale dlatego, ze jej obecnos¢ w prawie jest sygnatem
rynkowym, ze dane muszq by¢ wyceniane uczciwie,
bo metoda wyceny jest dostepna do weryfikaciji.

Zniesienie tego wymogu to nie uproszczenie. To
wytqczenie reflektora, ktéry przez chwile oswietlat
ciemny kat rynku, gdzie wiele sig¢ dzieje, a niewiele
jest widoczne dla tych, ktérzy mieliby najwazniejszy
interes, by to zobaczy¢.
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Zanim zostanie narzucona kara na
firme dostarczajgcq dane,
sprawdzmy, czy w ogole weszia na

rynek!

est pewna prawidtowo$¢ w tworzeniu regulacji
J rynkowych, ktéra pojawia sig na tyle regularnie,

ze mozna jg nazwaé¢ prawem nieintencjonal-
nych konsekwenciji: im bardziej restrykcyjne sq wy-
mogi wobec uczestnikdw rynku, tym mniej uczestni-
koéw decyduje sie wejs¢. Dotyczy to licenciji, certyfika-
téw, wymogobw kapitatowych i kar finansowych. Kaz-
de dodatkowe ryzyko regulacyjne zmniejsza atrakcyj-
nos¢ danej dziatalnosci dla potencjalnych nowych
graczy.

Witasnie to ryzyko rodzi propozycja, ktéra pojawita
sie w ramach prac nad Digital Omnibus: rozszerzenie
systemu kar finansowych przewidzianych w art. 40
Data Act na dostawcédw ustug posrednictwa danych
oraz organizacje altruizmmu danych. Intencjq jest
uszczelnienie systemu, zapewnienie spdjnosci sank-
cji. Mozliwy efekt to wybudowanie kolejnej bariery na
wejsciu do i tak juz wymagajgcego rynku, ktory dla
niezaleznej motoryzacji moégtby by¢ kluczowym so-
jusznikiem.

DIGITAL OMNIBUS A NIEZALEZNY RYNEK MOTORYZACYJNY

Kim sq posrednicy danych i dlaczego
rynek motoryzacyjny na nich czeka

Pojecie ,posrednik danych” brzmi abstrakcyjnie. W
kontekscie motoryzacyjnego rynku wtérnego nabiera
bardzo konkretnego znaczenia.

Wyobrazmy sobie niezalezny warsztat, ktéry po-
trzebuje dostepu do danych diagnostycznych z po-
jazdu i informaciji o stanie komponentéw, historii bte-
doéw, parametrach kalibracyjnych. Z jednej strony
mamy producenta auta lub operatora platformy,
ktory te dane posiada. Z drugiej strony warsztat, ktéry
ich potrzebuje. Problem polega na tym, ze producent
samochodoéw i warsztat zwykle nie majg réwnej sity
negocjacyjnej, nie zawsze mowig tym samym tech-
nicznym jezykiem i nie zawsze majq takie same mo-
tywatory do zawarcia porozumienia.

PoSrednik danych to podmiot, ktéry staje miedzy
nimi i jest neutralny, niepowiqgzany kapitatowo z zad-
nq ze stron, dziatajgcy na zasadach jawnych i niedy-
skryminacyjnych. Jego rolq jest utatwienie wymiany
danych w sposoéb, ktéry chroni uzasadnione interesy
posiadacza danych (np. poufno§é pewnych kategorii
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informaciji), gwarantuje uzytkownikowi i niezaleznym
serwisom realny dostep i zapewnia, ze caty proces
odbywa sie w transparentnych ramach prawnych.

W Europie ten ekosystem posrednikéw danych do-
piero raczkuje. Motoryzacja jest jednym z sektordw,
gdzie moégtby rozwing¢ si¢ najszybciej, bo potrzeba
jest oczywista, dane sg generowane w gigantycz-
nych ilosciach, a rynek ustug serwisowych i posprze-
dazowych jest ogromny. Ale wiasnie dlatego warto
by€ ostroznym z regulacjami, ktére mogtyby ten roz-
woj zahamowag, zanim na dobre sig zacznie.

Pierre Thibaudat wskazuje na strategiczne znacze-
nie tych podmiotow:

Ustugi posrednictwa w zakresie danych
majq odegrac¢ istotnq role w umoZzliwieniu
tworzenia opartych na zaufaniu i neutral-
nych mechanizmoéw udostepniania da-
nych, réwniez w sektorze motoryzacyj-
nym. Bedzie to szczegdlnie wazne dla mo-
toryzacyjnego rynku wtérnego, na ktérym
wiele przedsiebiorstw to mate i Srednie fir-
my zalezne od wielomarkowego, uczciwe-
go, przystepnego cenowo, wygodnego i
efektywnego dostepu do danych genero-
wanych przez pojazdy.

PIERRE THIBAUDAT

Isthiejgce ramy sq juz surowe i
skutecznie dziatajg

Zanim przejdziemy do analizy propozyciji rozszerzenia
kar, warto jasno powiedzie¢: dostawcy ustug posred-
nictwa danych nie funkcjonujg w regulacyjnej prozni.
Sq objeci szczegdtowymi przepisami wynikajgcymi z
Data Governance Act, czyli europejskiego rozporzg-
dzenia o zarzgdzaniu danymi.

Data Governance Act naktada na posrednikédw
danych szereg wymogodw: obowigzek rejestracji w
odpowiednim organie krajowym, Sciste zasady neu-
tralnosci i braku konfliktu intereséw, zakaz komercyj-
nego wykorzystywania danych, ktéorymi posredniczq,
we witasnej dziatalnosci. Posrednik danych, ktéry na-
rusza te zasady, moze zosta¢ wyrejestrowany, a to w
praktyce oznacza utrate statusu uznanego dostawcy
i w wielu przypadkach koniec mozliwosci prowadze-
nia tej dziatalnosci.
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Wyrejestrowanie to sankcja twarda i bardzo kon-
kretna. Moze stanowi¢ szczegdlnie dotkliwg kare, po-
niewaz moze uniemozliwi¢ podmiotowi dalsze pro-
wadzenie dziatalnosci i potencjalnie doprowadzi¢ do
zamkniecia przedsiebiorstwa. Nie jest to sankcja no-
minalna, tylko egzystencjalna.

Dodatkowe kary finansowe: po coi dia
kogo?

Na tym tle pytanie o sens dodatkowych kar finanso-
wych staje sie powazne. Jesli istniejgce narzedzia
nadzorcze, wiqcznie z mozliwosciq wyrejestrowania,
sq juz wystarczajgco dotkliwe, jakg luke majg wypet-
ni¢ dodatkowe sankcje pienigzne?

Propozycja rozszerzenia systemu kar z art. 40 Data
Act, czyli przepiséw stworzonych z myslqg o sankcjo-
nowaniu naruszeh przez posiadaczy danych, gtdwnie
przez producentéw i operatoréw platform, na po-
Srednikbw danych mogtaby w praktyce prowadzi€
do natozenia na te podmioty podwdjnych ram sank-
cyjnych. Zaréwno tych wynikajgcych z Data Gover-
nance Act (nadzor rejestracyjny i ryzyko wyrejestro-
wania), jak i z Data Act (kary finansowe za narusze-
nia w procesie wymiany danych).

Alfred Franke wskazuje, jak to przetozy sie na decy-
zje rynkowe:

Istniejqce ramy juz zapewniajq silne bodz-
ce do przestrzegania przepiséw, jedno-
czesnie umozliwiajgc rozwéj ustug po-
Srednictwa danych, ktére mogq wspierac
konkurencyjne i innowacyjne ustugi rynku
wtérnego. Wprowadzanie dodatkowych
kar finansowych mogtoby zniecheca¢ po-
tencjalnych posrednikéw do aktywnej
obecnosci na rynku i ogranicza¢ innowa-
cje, spowalniajgc tym samym rozwoj
szerszego ekosystemu udostepniania da-
nych.

ALFRED FRANKE

Bariera wejscia dziata jak filtr, ale nie
ten, ktory chcemy

Kiedy rynek jest obcigzony wysokim ryzykiem regula-
cyjnym, pierwsi rezygnujq z wejscia na niego mali i
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$redni gracze, czyli innowacyjne startupy, regionalne
firmy technologiczne, podmioty, ktére nie majg zaso-
béw na obstuge ztozonej ekspozycji prawnej. Zostajq
duze korporacje, ktéore majg dziaty prawne i dziaty
compliance zdolne zarzqdzaé kazdym poziomem re-
gulacyjnego ryzyka.

Dla niezaleznego rynku motoryzacyjnego oznacza
to konkretny problem: jesli ekosystem posrednictwa
danych w motoryzacji zostanie zdominowany przez
wielkie korporacje powiqzane z producentami pojaz-
déw lub duzymi platformami technologicznymi, neu-
tralno$¢ posrednictwa, czyli fundament, na ktérym
opiera sig caty sens tego mechanizmu, stanie sig fik-
cja.

Maty warsztat w Polsce potrzebuje dostepu do da-
nych przez podmiot, ktéry nie ma zadnych intereséw
po stronie producenta ani zadnej zachety, by fawory-
zowaé konkretne marki, sieci czy ustugi. Potrzebuje
prawdziwego posrednika, nie platformy dystrybucyj-
nej podpietej pod strategie korporacyjnq. Regulacije,
ktére zniechecajq niezaleznych posrednikéw do wej-
§cia na rynek, de facto spychajg caty ekosystem w
kierunku modelu, ktéry branzy niezaleznej nie stuzy.

Organizacje altruizmu danych to
szczegolny przypadek

Propozycja rozszerzenia kar dotyczy réwniez organi-
zacji altruizmu danych, czyli podmiotéw non-profit,
ktére gromadzq i udostepniajqg dane w celach ogol-
nospotecznych. W kontekScie motoryzacyjnym mo-
gtyby to by¢ organizacje zbierajgce zagregowane
dane o wzorcach eksploatacji pojazdéw dla celdéw
bezpieczenstwa, dane o emisjach dla badah srodo-
wiskowych czy dane serwisowe dla celéw edukacyj-
nych.

Natozenie na takie organizacje dodatkowych kar
finansowych, tozsamych z sankcjami dla komercyj-

DIGITAL OMNIBUS A NIEZALEZNY RYNEK MOTORYZACYJNY

nych posiadaczy danych, jest paradoksem. Podmio-
ty, ktére poswiecajq wtasny czas i zasoby, by dziataé
Nna rzecz branzy i szerzej pojetego interesu publiczne-
go, nie powinny by¢ penalizowane ryzykiem regula-
cyjnym, ktére moze je skutecznie zniecheci¢ do dzia-
tania.

Rozszerzony system kar, zamiast uszczelnia¢ rynek,
mogtby w praktyce prowadzi¢ do ograniczenia liczby
podmiotéw dziatajgcych na rzecz otwartosci i do-
stepnosci danych, a to jest efekt doktadnie odwrotny
od tego, ktéry zaktadajqg cele Data Act i catego cyfro-
wego pakietu.

Witasciwa reakcja to proporcjonalnosé
zamiast automatyzmu

Optymalnym podejéciem jest utrzymanie istniejg-
cych ram sankcyjnych dla posrednikéw danych, czyli
surowosci wynikajgcej z Data Governance Act, bez
naktadania dodatkowych kar finansowych na mocy
Data Act. Ewentualne naruszenia ze strony posredni-
kéw powinny by€ oceniane przez wtasciwe organy
nadzorcze w kontekscie konkretnych okolicznosci, z
zastosowaniem zasady proporcjonalnosci.

Sankcje powinny stuzyé budowaniu zaufania do
ekosystemu danych, a nie straszeniu podmiotéw,
ktére mogtyby go tworzy€. Réwnowaga miedzy suro-
wosciq prawa a atrakcyjnoscig rynku jest krucha i
wymaga ostroznosci.

Niezalezny rynek motoryzacyjny potrzebuje po-
Srednikdw danych. Ale zeby posrednicy mogli zaist-
nie¢ i dziata¢, muszqg mie¢ ku temu warunki ekono-
miczne i regulacyjne. Doktadanie im kolejnych cieza-
réw, zanim zdgzqg okrzepnqg, to nie uszczelnianie sys-
temu. To kopanie dotu pod fundamentem, ktéry war-
to bytoby zbudowag.
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Zapisy artykutu 8 Data Act.

Jeden przepis, ktory zadecyduje, czy niezalezny serwis ma przysztoSc

q regulacije, ktére brzmiqg dobrze na papierze, a

w praktyce okazujqg sie nieegzekwowalne. | sq
takie, ktoére przy pierwszym czytaniu wyglgdajq
skromnie, ale to wiaénie one decydujg o tym, czy
cata reszta ma jakis sens.
W przypadku Data Act tym przepisem jest artykut
8. Artykut 4 daje uzytkownikowi prawo do danych, ar-
tykut 5 pozwala te dane przekaza¢ wybranej przez
uzytkownika stronie trzeciej, np. warsztatowi, ale to
artykut 8 méwi, na jakich warunkach dane muszq
by¢ faktycznie udostgpniane. Jesli zostanie zignoro-
wany lub zinterpretowany zbyt miekko, cata architek-
tura Data Act stanie sie martwym prawem. Jesli be-
dzie egzekwowany rygorystycznie, zmieni reguty gry
na rynku ustug motoryzacyjnych.

Krotki kontekst dla tych, ktérzy nie
sledzqg na co dzien

Data Act jest stosowany od 12 wrzesnia 2025 roku.
Naktada na producentdw pojazdédw potgczonych
obowigzek udostepniania danych generowanych
przez pojazdy na warunkach uczciwych, rozsqdnych i
bez dyskryminaciji. Kierowca moze zgda¢ dostepu do
danych ze swojego auta i przekaza¢ je wybranemu
przez siebie dostawcy ustug.

DIGITAL OMNIBUS A NIEZALEZNY RYNEK MOTORYZACYJNY

To brzmi jak przetom. | moze nim by¢, ale pod wa-
runkiem, ze artykut 8 nie okaze sie przepisem tylko z
nazwy.

Zakaz dyskryminaciji jest silniejszy niz
wyglqgda

Serce artykutu 8 to ustep 3 i warto dobrze zrozumieé
jego praktyczne znaczenie. Wyjasnia to Alfred Franke:
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Producent samochodu nie moze stoso-
wac réznych warunkéw dostepu do da-
nych dla poréwnywalnych kategorii od-
biorcéw, w tym dla wtasnej sieci autoryzo-
wanej. Nie moze oferowaé wtasnym ASO
petnego zestawu danych diagnostycz-
nych za symbolicznq optate, a niezalez-
nym serwisom udostepnia¢ okrojonej
wersji za cene, ktéra czyni dostep nie-
optacalnym. Nie moze budowa¢ dla auto-
ryzowanej sieci sprawnych, szybkich ka-
natéw dostepu, a dla reszty rynku proce-
dur tak uciqzliwych, ze skutecznie znie-
checajq do korzystania z prawa.

ALFRED FRANKE

Co wiecej, jedli niezalezny dostawca ustug uzna, ze
jest traktowany gorzej niz inne podmioty, producent
samochodu, na uzasadniony wniosek, bedzie musiat
niezwiocznie dostarczy¢ informacje potwierdzajgce
brak dyskryminaciji. Ciezar dowodu spoczywa po
stronie posiadacza danych, a nie po stronie dostaw-
cy ustug.

To jest istotna zmiana logiki. Przez lata to niezalez-
ny serwis musiat udowadniag, ze jest dyskryminowa-
ny, co byto praktycznie niemozliwe, bo producent ni-
gdy nie ujawniat, na jakich warunkach dane trafiajq
do innych odbiorcéw. Teraz producent pojazdu musi
wykazag, ze dyskryminacji nie ma.

Jeden z komentatoréw branzowych ujgt to precy-
zyjnie: z perspektywy niezaleznego rynku motoryza-
cyjnego to treS¢ art. 8 bedzie papierkiem lakmuso-
wym skutecznoéci unijnego prawa. Jesli organy unij-
ne i krajowe nie dopilnujg rygorystycznej interpretacji
technicznych warunkéw udostgpniania danych oraz
proporcjonalnosci w powotywaniu sie na tajemnice
handlowgq, Data Act pozostanie wydmuszkq. Dlatego
analizujgc przysztos€ aftermarketu, musimy patrzec
na te przepisy tqcznie, cho¢ to art. 8 zadecyduje, czy
rynek motoryzacyjny pozostanie konkurencyjny, czy
zamknie sie w autoryzowanych ekosystemach kon-
cerndéw samochodowych.

DIGITAL OMNIBUS A NIEZALEZNY RYNEK MOTORYZACYJNY

Tajemnica handlowa to uzasadniony
wyjatek, nie domysina odmowa

Ustep 6 artykutu 8 zawiera przepis, ktéry przy ztej in-
terpretacji moze okaza¢ si¢ najskuteczniejszym na-
rzgdziem obchodzenia catego rozporzgdzenia. Mowi
on, ze obowigzek udostepnienia danych nie zobowiqg-
zuje do ujawnienia tajemnic handlowych. Samo w
sobie brzmi to rozsqdnie.

Nikt nie oczekuje, ze producent ujawni al-
gorytmy sterowania jednostkq napedowq
czy struktury materiatéw zastosowanych
w nadwoziu. Problem polega na tym, ze w
dotychczasowych sporach o dostep do
danych technicznych pojecie ,tajemnicy
handlowej” bywato rozciggane do absur-
dalnych rozmiaréw, obejmujgc dane dia-
gnostyczne o btedach czujnikéw, para-
metry kalibracyjne czy kody bteddw, bez
ktérych niezalezny serwis po prostu nie
moze wykonaé naprawy.

SLAWOMIR OLSZOWSKI

Data Act odpowiada na te praktyke konkretnie. Ta-
jemnica handlowa moze by¢ podstawg odmowy, ale
musi by¢ proporcjonalna i oparta na dowodach. Nie
jest automatycznym wetem. Producent, ktéry odma-
wia dostepu do danych, powotujgc sie na tajemnice
handlowq, musi wykazag, ze ujawnienie tych konkret-
nych danych spowoduje konkretnq, wymiernq szko-
de, i tu nie wystarczy ogdlne powotanie sie na ochro-
ne intereséw handlowych.

To rozréznienie miedzy danymi, ktére naprawde
chronig know-how producenta pojazdu, a danymi,
ktére sq po prostu niezbedne do serwisowania pojaz-
du, bedzie jednqg z najwazniejszych linii interpretacyj-
nych w najblizszych latach.

Sprytne klauzule umowne przestajq
dziataé

Artykut 8 zamyka jeszcze jednq furtke, z ktorej przez
lata korzystali producenci i operatorzy platform da-
nych. Ustgep 2 moéwi wprost, ze postanowienie umow-
ne dotyczgce dostgpu do danych nie jest wigzqgce,
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jezeli stanowi nieuczciwe postanowienie umowne lub
jesli wytqcza czy ogranicza prawa uzytkownika wyni-
kajgce z rozdziatu Il Data Act.

W praktyce oznacza to koniec scenariusza, ktory
mogt by¢ wykorzystywany, to znaczy: producent sa-
mochodu formalnie zgadza sie udostgpnia¢ dane,
ale w umowie dopisuje warunki czynigce ten dostep
bezuzytecznym, np. kilkuletnie okresy wypowiedzeniq,
zakaz przetwarzania danych poza witasng platformag,
wymogi techniczne skrojone wytgcznie pod wtasne
narzedzia, klauzule wytgcznosci blokujgce integracje
z niezaleznym oprogramowaniem serwisowym, od-
straszajqce optaty.

Takie postanowienia, jesli ograniczajg prawa wyni-
kajgce z Data Act, sq po prostu niewazne. Prawo jest
silniejsze niz umowa, ktoéra prébuje je obejs¢.

Gdzie teoria napotyka rzeczywistosé

Data Act jest regulacjg mtodq i jak kazda mioda re-
gulacja wymaga wdrozenia. Dopiero za jakis czas
dowiemy sig, czy art. 8 stanie sie realnym narzedziem
ochrony konkurenciji, czy pozostanie zapisem, do kté-
rego nikt sie skutecznie nie odwotuje.

Dla Srodowiska niezaleznych serwisébw motoryza-
cyjnych oznacza to jedno: sama treS¢ przepisu nie
wystarczy. Potrzebna jest gotowos¢ do korzystania z
narzedzi, ktére daje artykut 8, czyli sktadania uzasad-
nionych wnioskéw o wyjasnienie warunkéw dostepu,
dokumentowania odméw, zgtaszania przypadkéw
podejrzanej dyskryminacji do organu nadzorczego.
Prawo egzekwuje sie przez uzywanie, nie przez samo
istnienie.

Gotowos¢, o ktérej mowa, ma jednak jeszcze jeden
wymiar, w debacie regulacyjnej niemal nieobecny.
Dane, nawet najlepiej udostepnione, nie obstuzq sie
same.

DIGITAL OMNIBUS A NIEZALEZNY RYNEK MOTORYZACYJNY

W dyskusji o dostepie do danych traktuje-
my problem tak, jakby byt wytqcznie
prawny i techniczny. Tymczasem to w
réownym stopniu kwestia kompetenciji.
Najlepiej napisany artykut 8 nie pomoze
nikomu na niezaleznym rynku motoryza-
cyjnym tam, gdzie nikt nie potrafi odczy-
ta¢ i wykorzysta¢ danych z nowoczesne-
go samochodu. Otwarty dostep do da-
nych i dobrze wyksztatcony mechanik to
dwie strony tej samej monety. Jesli wy-
walczymy pierwsze, a zaniedbamy drugie,
za dekade zostaniemy z prawem, z ktére-
go nie ma kto skorzystac. Dlatego przy-
szto$¢ niezaleznego rynku rozstrzyga sie
nie tylko w Brukseli, ale tez w szkotach
branzowych i technikach, ktére ksztatcq
ludzi zdolnych pracowaé z autem jako
urzqdzeniem cyfrowym.

JAN RYCHLEWSKI

Artykut 4 otwiera drzwi, a artykut 8
decyduje, czy za nimi jest co§ wartego
uwagi

Niezalezny rynek motoryzacyjny od lat walczy o do-
step do danych, i to w sqgdach, w instytucjach euro-
pejskich, w konsultacjach regulacyjnych. Data Act
jest regulacjqg, ktéra dzi§ teoretycznie ten dostep
gwarantuje wprost, bez odsytania do skomplikowa-
nych procedur homologacyjnych czy dobrowolnych
porozumieh branzowych.

Ale gwarancja jest tak silng, jak mechanizmy jej
egzekwowania. Artykut 8, wraz z zakazem dyskrymi-
nacji, wymogiem proporcjonalnosci tajemnicy han-
dlowej i niewaznosciq nieuczciwych klauzul, jest wia-
§nie tymi mechanizmnami. Bez niego Data Act to pra-
wo, ktére daje warsztatom mape, ale nie gwarantuje,
ze drogi na niej narysowane faktycznie istniejq.

Dlatego witasnie art. 8 jest papierkiem lakmuso-
wym. | dlatego jego interpretacja oraz egzekwowanie
bedqg wazniejsze niz sam fakt uchwalenia rozporzg-
dzenia. Digital Omnibus nie powinien go ostabiag,
obniza¢ jego ambicji ani ogranicza¢ jego egzekwo-
walnosci.
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SzesSc pytan, szes¢ tez

Siedem rozdziatow tego raportu analizuje siedem pozornie odrebnych
zapisébw Digital Omnibus. tgczy je jednak wspdolny mianownik, a za kazdym z
nich stoi to samo pytanie o realnq, a nie tylko papierowq, przysztos¢
niezaleznego warsztatu. Ponizej sprowadzamy te analize do szeSciu pytan i
szesciu tez, ktére wypowiada wielu ekspertow.

PYTANIE 1

Czym naprawde jest ,,dostep” do danych — mozliwosciq realnego z nich
korzystania, czy jedynie prawem do ich oglgdania?

TEZA

Digital Omnibus nie jest odlegtqg abstrakcjq z brukselskich gabinetéw. Rozstrzyga sie w nim los
kazdego trudniejszego auta na podnosniku. Dla mechanika pracujgcego z pojazdem naszpi-
kowanym elektronikg dostep do danych jest dzi§ réwnie niezbednym narzedziem pracy jok do-
kumentacja techniczna czy tester diagnostyczny. Jesli definicja ,dostgpu” zostanie zawezona
do samego wglgdu, bez prawa do pobrania, przetworzenia i wpiecia danych w systemy,
warsztat formalnie dostgp otrzyma, a praktycznie zostanie z niczym. Skutki tej pozornie tech-
nicznej zmiany bedqg odczuwalne przy kazdym powazniejszym przypadku.

PYTANIE 2

Czy prawo do danych cokolwiek znaczy, jesli trafiajg one do warsztatu w
formacie, z ktérym nie da sig nic zrobié?

TEZA

Gra o dane pojazdowe toczy sig jednoczesnie na wielu frontach, a format jest jednym z naj-
bardziej podstgpnych. Pozornie to detal techniczny, w rzeczywistosci fundament, bo mozna w
petni legalnie udostepni¢ komplet informacji serwisowych i w tej samej chwili uczynic€ je bezu-
zytecznymi, podajqc je w postaci, ktoérej nie wczyta niezalezne oprogramowanie diagnostycz-
ne. Dlatego definicja formatu odczytywalnego maszynowo musi pozosta¢ wagska i precyzyjna,
ograniczona do samego formatu, a nie rozciggnigta na sposoby dostgpu. Bez danych w uzy-
tecznym formacie cate prawo dostepu pozostaje martwq literq. A martwa litera nigdy nikomu
nie naprawita samochodu.
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PYTANIE 3

Gdzie konczy si¢ uzasadniona ochrona tajemnicy handlowej, a zaczyna jej
naduzywanie jako pretekstu do zamknigcia rynku?

TEZA

Tajemnica handlowa powinna chroni¢ to, co rzeczywiscie jest tajemnicq, czyli produkcyjne
know-how, formuty i algorytmy sterowania. Nie powinna natomiast chroni¢ producenta przed
tym, ze kompetentny, niezalezny warsztat naprawi samochéd. Kiedy tym pojeciem zastania sie
zwykte kody bteddéw czy parametry kalibracyjne, wyjgtek zamienia si¢ w regutg, a Data Act w
pustg deklaracje. Utrzymanie zasady, ze dostgp jest regutq, a odmowa wyjqgtkiem konkretnie
uzasadnionym, udokumentowanym i podlegajgcym weryfikacji, jest warunkiem, bez ktérego
reszta rozporzgdzenia traci sens.

PYTANIE 4

Do kogo nalezqg dane, ktore generuje samochod — do kierowcy, ktory je
wytwarza, czy do koncernu, ktory je zbiera?

TEZA

Nie mozna popiera¢ propozycji dajgcych posiadaczom danych dodatkowe podstawy prawne
do korzystania z danych nieosobowych poza ustaleniami umownymi z uzytkownikiem. Takie
rozszerzenie bytoby de facto zmiang catej filozofii Data Act, odejSciem od modelu skoncentro-
wanego na uzytkowniku na rzecz modelu, w ktérym posiadacz danych zyskuje autonomiczne
prawo do dysponowania informacjami, ktérych bez uzytkownika by nie byto. Zasada jest pro-
sta. Skoro dane generuje kierowca, to kierowca powinien decydowag¢, komu i na jakich warun-
kach je powierza. Wszystko inne to nie uproszczenie, lecz oddanie pola tym, ktérzy od zawsze
chcieli je kontrolowac.

PYTANIE 5

Czy dostep do danych moze by¢ naprawde rowny, jesli cena za niego jest
ustalana za zamknigtymi drzwiami?

TEZA

To wtaénie dla setek tysiecy matych przedsigbiorstw rynku wtérnego w Unii Europejskiej przej-
rzysto§¢ metodologii cenowej ma najwieksze znaczenie. Nie dlatego, ze kazde z nich bedzie sa-
modzielnie analizowato kalkulacje producenta, ale dlatego, ze sama jej obecnos¢ w prawie
jest sygnatem rynkowym, iz dane muszq by¢ wyceniane uczciwie, bo metoda wyceny podlega
weryfikacji. Ujawnienie metodologii to nie to samo co ujawnienie konkretnych stawek. To infor-
macja o tym, wedtug jakich zasad liczona jest cena. Zniesienie tego wymogu nie jest uprosz-
czeniem, tylko wytgczeniem reflektora, ktory przez chwilge odwietlat najciemniejszy kqt rynku.
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PYTANIE 6

Czy rynek, ktory dopiero raczkuje, nalezy obtozy¢ dodatkowymi karami,
zanim w ogodle zdgzy powstac?

TEZA

Optymalnym podejéciem jest utrzymanie istniejgcych ram sankcyjnych dla posrednikéw da-
nych, czyli surowosci wynikajgcej z Data Governance Act, z wyrejestrowaniem wigcznie, bez
naktadania dodatkowych kar finansowych na mocy Data Act. Ewentualne naruszenia po stro-
nie poSrednikbw powinny by¢ oceniane przez wtasciwe organy nadzorcze w kontekscie kon-
kretnych okolicznosci, z zastosowaniem zasady proporcjonalnosci. Niezalezny rynek motoryza-
cyjny potrzebuje neutralnych posrednikéw bardziej niz ktokolwiek inny, bo tylko oni mogqg wy-
réwnac¢ szanse miedzy pojedynczym warsztatem a globalnym koncernem. Doktadanie im ko-
lejnych ciezaréw, zanim zdqzqg okrzepngg€, niczego nie uszczelni. Po prostu odstraszy uczciwych
graczy.
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