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Enligt artikel 7 i férordning (EU) nr 461/2010 av den 27 maj 2010 om tillampningen av
artikel 101.3 i fordraget om Europeiska unionens funktionssétt (fordraget) pa grupper av
vertikala avtal och samordnade forfaranden inom  motorfordonssektorn
(gruppundantagsférordningen fér motorfordon) ska kommissionen dvervaka hur forord-
ningen fungerar och rapportera senast den 31 maj 2021.

Artikel 101.1 i fordraget forbjuder avtal mellan féretag och samordnade forfaranden som
begransar konkurrensen och som inte, enligt artikel 101.3 i fordraget, bidrar till att
forbattra produktionen eller distributionen av varor eller till att framja tekniskt eller
ekonomiskt framatskridande, samtidigt som konsumenterna tillforsakras en skalig andel
av den vinst som darigenom uppnas. Enligt gruppundantagsforordningen for motorfordon
ar kommissionens férordning (EU) nr 330/2010 av den 20 april 2010 om tillampningen
av artikel 101.3 i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt pa grupper av vertikala
avtal och samordnade forfaranden (den vertikala gruppundantagsforordningen) sedan
den 1 juni 2013 tillamplig pa avtal om aterférséljning av nya motorfordon. | artikel 4 i
gruppundantagsfoérordningen for motorfordon foreskrivs att artikel 101.1 i fordraget inte
ar tillamplig pa avtal om forséljning eller aterforsaljning av reservdelar till motorfordon
eller om tillhandahallande av reparations- och underhallstjanster for motorfordon, om
avtalen uppfyller kraven for ett undantag enligt den vertikala gruppundantags-
forordningen och inte innehéller nagra av de sarskilt allvarliga begransningar? som anges
i artikel 5 i gruppundantagsforordningen fér motorfordon.

Foljaktligen ska i denna rapport utvarderas hur gruppundantagsférordningen for
motorfordon och tillaggsriktlinjerna® samt den vertikala gruppundantagsférordningen och
riktlinjerna om vertikala begransningar® fungerar, i den man de &r tillampliga pa ater-
forséljning av nya motorfordon, tillhandahallande av reparations- och underhallstjanster
samt aterforsaljning av reservdelar inom Europeiska unionen (EU). | denna rapport kallas
dessa fyra regeluppséttningar ordningen for motorfordon®.

Denna rapport atféljs av ett arbetsdokument frdn kommissionens avdelningar samt sex
tekniska bilagor. Rapporten foregriper inte arten av eller innehallet i sddana akter som
kommissionen kan komma att lagga fram efter att denna rapport offentliggjorts.

1. Bakgrund och kéllor

EUT L 129, 28.5.2010.

Sarskilt allvarliga begransningar ar sddana som, om de ingdr i ett vertikalt avtal, leder till att avtalet i sin helhet inte omfattas av
undantaget, vilket innebér att en individuell bedémning enligt artikel 101.3 i fordraget méste genomforas.

Tillaggsriktlinjer for vertikala begransningar i avtal om forsaljning och reparation av motorfordon och om aterforsaljning av
reservdelar till motorfordon, EUT C 138, 28.5.2010.

Riktlinjer om vertikala begransningar, EUT C 130, 19.5.2010.

Den vertikala gruppundantagsférordningen har ocksa utvérderats (se arbetsdokumentet fran kommissionens avdelningar har)
och genomgar nu en 6versyn. Den vertikala gruppundantagsforordningen upphér att galla den 31 maj 2022, dvs. ett ar fore
gruppundantagsforordningen for motorfordon.


https://ec.europa.eu/competition/consultations/2018_vber/staff_working_document.pdf

Kommissionens beslut om huruvida motorfordonssektorn ska beviljas gruppundantag
och hur detta i sadana fall ska se ut maste grundas pa kraven i artikel 101.3 i fordraget®.
De allmanna och specifika mal som efterstravas genom ordningen for motorfordon &r
utformade for att sakerstalla att kraven i artikel 101.3 i fordraget ar uppfyllda.
Ordningens specifika mal ar att i) ge berérda parter i motorfordonssektorn rattslig
forutsagbarhet om vilka vertikala avtal som kan anses forenliga med artikel 101 i
fordraget, 1) minska risken for “’falska positiva bedomningar” (dvs. overtillimpning) och
“falska negativa bedomningar” (dvs. undertillimpning), iii) tillhandahélla en gemensam
beddmningsram for att sakerstélla att nationella konkurrensmyndigheter och nationella
domstolar tillampar artikel 101 i fordraget pa ett konsekvent sétt och iv) skydda vissa
former av konkurrens inom motorfordonssektorn. Samtliga dessa fyra specifika mal
framjar det allmanna malet: att bibehalla den avskrackande effekten av artikel 101 i
fordraget genom att underlatta for kommissionen, nationella konkurrensmyndigheter och
nationella domstolar att kontrollera efterlevnaden och hjélpa foretag att sjalva bedoma
sina vertikala avtal inom motorfordonssektorn. Eftersom konkurrensreglernas juridiska
och faktiska bakgrund forandras, maste kommissionen analysera huruvida ordningen for
motorfordon och dess mal fortfarande &r lampliga, mot bakgrund av kriterierna i
kommissionens riktlinjer om battre lagstiftning” (dvs. andamélsenlighet, effektivitet,
relevans, samstammighet och mervérde pa EU-niva).

Den 3 december 2018 inledde kommissionen officiellt den utvérdering av ordningen for
motorfordon® som ligger till grund for denna rapport. Utvérderingen grundar sig pé
manga olika informationskallor: kommissionens Overvaknings- och verkstallighets-
verksamhet inom sektorn, ett offentligt samrad® med berdrda parter, en undersékning om
utvecklingen inom motorfordonssektorn mellan 2007 och 2017, samt tva riktade
samrad™® med nationella konkurrensmyndigheter for att samla in i) uppgifter om deras
verkstallighet av ordningen fér motorfordon och motsvarande nationella regler samt ii)
deras asikter om hur ordningen fungerar.

2. Sektorns egenskaper
2.1.Marknader som omfattas av utvarderingen

Fordonsindustrin har en komplex distributionskedja, dér heterogena enheter samexisterar
och samverkar pa olika nivaer. Nar det géller aterférséljning av motorfordon bestar
leverantérerna av motorfordonstillverkare och importérer. Pa efterfragesidan é&r
nyckelaktorerna privatpersoner och foretag. Vissa foretag ar professionella transport-

6 Radets forordning (EEG) 19/65 gor det majligt for kommissionen att genom férordning tillampa artikel 101.3 i fordraget pa

vissa grupper av vertikala avtal och motsvarande samordnade forfaranden som omfattas av artikel 101.1 i férdraget och som
med tillrdcklig sékerhet kan antas uppfylla villkoren i artikel 101.3 i férdraget.

Arbetsdokument fran kommissionens avdelningar, Better Regulation Guidelines, Bryssel, 7 juli 2017, SWD(2017) 350, (inte
Oversatt till svenska).

Se avsnitt 4.1 i arbetsdokumentet fran kommissionens avdelningar.

Samradet péagick fran den 12 oktober 2020 till den 25 januari 2021. Se bilaga 3 till arbetsdokumentet fran kommissionens
avdelningar.

10 samradet pagick frdn den 8 juni 2020 till den 16 januari 2021. Se bilaga 3 till arbetsdokumentet frdn kommissionens

avdelningar.



eller mobilitetsoperatérer, medan andra &r aktiva i andra sektorer och anvénder
motorfordon fOr att transportera varor och medarbetare. Reparations- och
underhallstjanster tillnandahalls av auktoriserade reparatorer (féretag som har avtal
med motorfordonsleverantérer) och oberoende reparatérer. Aven har bestar
efterfragesidan av privatpersoner och foretag. Reservdelar tillhandahalls av leverantorer
av originalutrustning,™* antingen direkt eller via motorfordonstillverkarna, och av
oberoende leverantdrer som, till skillnad mot leverantérerna av originalutrustning, inte
levererar delar for fordonsmontering. Pa efterfragesidan ar huvudaktorerna reparatorer,
samt i mindre utstrackning forvaltare av fordonsparker och privatpersoner.

Huruvida ett visst avtal kan omfattas av undantag enligt ordningen fér motorfordon beror
bland annat pa parternas marknadsandelar. Det &r darfor viktigt att en korrekt
marknadsdefinition anvénds vid beddémningen. Under vissa omstandigheter kan
marknaden definieras som en systemmarknad som inbegriper bade motorfordon och
reservdelar, med hdansyn tagen till bland annat motorfordonets livslangd samt
anvandarnas preferenser och képvanor'?. | sidana fall vore det marknadsandelarna for
hela systemet (med flera olika varumarken) som vore relevanta, snarare an dem for
reparation och underhall samt tillhandahallande av reservdelar.

Under det samrad som foregick denna rapport foreslog nagra nationella konkurrens-
myndigheter att marknaderna for motorfordon skulle kunna anses utgora ett sadant
system.

En viktig faktor vid analysen av marknadssamband &r om en betydande andel av képarna
gor sina val med hansyn tagen till fordonets livscykelkostnader eller inte. En annan
relevant faktor ar forekomsten av och den relativa stillningen for enheter som ar
verksamma pa eftermarknaden och ar oberoende av leverantérer av den primara
produkten. Mot bakgrund av den information som samlats in under utvarderingen, &ar det
sannolikt att eftermarknaderna ar varumarkesspecifika, atminstone for personbilar, i
synnerhet eftersom i) de flesta kopare ar privatpersoner eller sma och medelstora foretag
som koper fordon och eftermarknadstjanster separat, ii) d&ven om de fakta som
framkommit visar att konsumenter i allt storre utstrackning gor efterforskningar pa
internet innan de kdper en personbil, s& visar de inte att sddana konsumenter snabbt och
konsekvent andrar sitt kopbeteende vid forandrade villkor pa eftermarknaden och iii) det
finns ett stort antal enheter som enbart erbjuder produkter och tjanster pa eftermarknaden.
Detta galler mojligen inte andra fordonskategorier, dar professionella kdpare utgdr en
storre andel och inképsmonstren darfor kan vara mer komplexa.

2.2. Marknadsutveckling

Sektorn har genomgatt flera forandringar sedan ordningen for motorfordon antogs 2010.

11 . . . .
Dessa tillverkar de delar som anvands vid monteringen av fordonet.

12 Se fotnot 26 i tillaggsriktlinjerna och punkt 56 i kommissionens tillkdnnagivande om definitionen av relevant marknad i

gemenskapens konkurrenslagstiftning, EGT C 372, 9.12.1997.



Nar det galler koncentrationen inom sektorn har marknadsandelarna fluktuerat éver tiden,
vilket tyder pa en livlig konkurrens mellan varuméarken. Aven om den finansiella
krisen paverkade hela sektorn fran 2008, forblev personbilstillverkarnas utgifter for
forskning och utveckling (FoU) dessutom i stort sett oférandrade®.

Nar det galler latta nyttofordon hade ingen tillverkare sarskilt hdg marknadsandel under
perioden 2007-2017. Situationen kan dock ha forandrats, eftersom tva stora tillverkare —
FCA och PSA — nyligen gick samman for att skapa ett nytt foretag kallat Stellantis™.
Liksom var fallet for personbilar har &ven marknadsandelarna for tillverkare av latta
nyttofordon fluktuerat. Till skillnad fran personbilssektorn har koncentrationen i sektorn
for latta nyttofordon emellertid 6kat sedan ordningen for motorfordon tradde i kraft,
sarskilt sedan fusionen mellan FCA och PSA. Buss- och lastbilssektorerna hor vanligtvis
ocksa till dem med storre koncentration®. Inom bada dessa sektorer har det skett vissa
forandringar av foretagens marknadsstéliningar. Undersokningen visar att utgifterna for
FoU Okade under perioden (2007-2017) for bussar och lasthilar, vilket kan tyda pa en
viss konkurrens.

Konkurrensen inom varumdarken verkar inte ha minskat vasentligt under perioden
2007-2017, atminstone inte i frdga om personbilar. Sammantaget forefaller den totala
minskningen av natverkens tathet nar det galler personbilar och 6kningen av
marknadskoncentrationen ha varit mattlig. Dessutom har distributionssystemen
diversifierats, om &n i mattlig utstrackning och utan att det skett nagra vasentliga
forandringar av det satt pa vilket de olika systemen anvands pa nationell niva.

Statistiska uppgifter visar att marknaden for reparations- och underhallstjanster vaxte
mellan 2007 och 2017. De visar dven att de auktoriserade natverken har en allt lagre
tathet, vilket skulle kunna ha flera orsaker, bland annat den fortsatta konsolidering av
natverk av auktoriserade aterforsaljare som observerats, eller de storre investeringar som
kravs for att mota kraven fran digitala teknologier och hybrid-/eldrift.

Undersokningen visar att sadana oberoende operatérer som konkurrerar med aukto-
riserade reparatérer pa marknaderna for reparation och underhall fortfarande kan ha svart
att fa tillgang till det insatsmaterial de behover for att reparera fordon. Denna aspekt kan
komma att 6ka i betydelse med en ¢kad anvandning av fordonsbaserad digital teknik och
utvecklingen av fordon som drivs med alternativa brénslen och kraver viss kunskap samt
sérskilda verktyg och reservdelar.

Marknaden for tillhandahallande av reservdelar i utvalda medlemsstater 6kade med
néastan 30 % maétt i forsaljningsvarde mellan 2007 och 2017. Under samma period var
reservdelstillverkarnas rérelsemarginal stabil och lag i genomsnitt pa ca 67 %.

13 Seavsnitt 5 och bilaga 2 till arbetsdokumentet fran kommissionens avdelningar for detaljer och siffror.

M.9730 FCA/PSA.

I avsnitt 5 i och bilaga 2 till arbetsdokumentet fran kommissionens avdelningar ges en oversikt dver marknadsandelar och
koncentrationsindex for personbilar, latta nyttofordon, lastbilar och bussar.
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3. Maluppfyllelse®®

| det har avsnittet utvéarderas huruvida malen for ordningen fér motorfordon har uppnatts i
praktiken och i vilken utstrackning den har visast sig vara andamalsenlig och/eller
relevant.

A. Allmanna och specifika mal

Det forsta specifika malet for ordningen for motorfordon ar att 6ka den réttsliga
forutsagbarheten for berdrda parter och darmed underlatta for dem att sjalva genomféra
den beddmning som kravs enligt den vidare konkurrensrattsliga ramen*”.

Svaren fran de nationella konkurrensmyndigheterna och respondenterna i det offentliga
samradet tyder pa att ordningen har medfért en hog grad av rattslig forutsagbarhet.
Framfor allt har kommissionen fatt relativt fa informella frdgor'® om hur reglerna ska
tolkas och inget av de formella klagomal som tagits emot om vertikala avtal inom
motorfordonssektorn har berott pa missférstand av de materiella reglerna. | utvarderingen
faststéalldes dock att vissa bestammelser i) kan behova fortydligas, ii) kan vara svara att
tillampa eller iii) kan behdéva anpassas till den senaste tidens utveckling pa marknaden,
nya affarsmodeller och/eller ny teknik.

Det andra specifika malet for ordningen for motorfordon ar att minska risken for i)
falska positiva beddmningar, dvs. ndr undantag beviljas for avtal som inte med tillracklig
sékerhet kan antas uppfylla villkoren i artikel 101.3 i fordraget (6vertillampning) och ii)
falska negativa bedomningar, dvs. nar det vertikala avtalet eller forfarandet i fraga inte
beviljas gruppundantag trots att villkoren i artikel 101.3 i fordraget ar uppfyllda
(undertillampning)®®.

Samtliga avtal ska uppfylla foljande villkor: i) de ska inte dverstiga det troskelvérde for
marknadsandel® under vilket undantaget beviljas och ii) inte innehalla sédana sarskilt
allvarliga begransningar®* som medfor att gruppundantaget inte galler for avtalet i sin
helhet. Villkoren omfattar dven uteslutna begransningar’ som inte omfattas av
gruppundantaget, dven om undantaget fortfarande kan omfatta 6vriga delar av avtal i som
innehaller sadana begransningar.

Med beaktande av vad respondenterna i det offentliga samradet och de nationella
konkurrensmyndigheterna anser, forefaller det nuvarande troskelvardet for

% bilagorna 3 och 6 till arbetsdokumentet fran kommissionens avdelningar finns ndrmare uppgifter om vad respondenterna i det

offentliga samradet samt de nationella konkurrensmyndigheterna anser om uppfyllelsen av malen for ordningen for
motorfordon.

1 Se avsnitt 6.1 i arbetsdokumentet fran kommissionens avdelningar.

18 Ca 14% av de informella skrivelser som inkom till kommissionen mellan 2010 och 2020 géllde allmanna fragor om

tillampningen av ordningen for motorfordon.

19 Se avsnitt 6.1 i arbetsdokumentet fran kommissionens avdelningar.

20 Artikel 3 i den vertikala gruppundantagsfoérordningen.

2L Artikel 4 i den vertikala gruppundantagsférordningen och artikel 5 i gruppundantagsférordningen fér motorfordon.

22 Artikel 5 i den vertikala gruppundantagsférordningen.



marknadsandel pd 30 % ha varit, och fortfarande vara, lampligt. Aven kommissionens
erfarenhet av att kontrollera efterlevnaden ger stod for denna slutsats. Hittills har
kommissionen inte funnit nagon grupp av avtal som &r relativt oproblematisk i
konkurrenshanseende, men &nda inte har kunnat beviljas undantag pa grund av parternas
marknadsandelar, vilket hade varit ett tecken pa att troskelvardet hade satts for lagt.
Kommissionen har inte heller funnit nagra skal att dvervaga att aterkalla undantaget for
nagot avtal eller nagon grupp av avtal inom motorfordonssektorn, vilket tyder pa att
troskelvardet for undantag inte ar for hogt. %

Med beaktande av vad respondenterna i det offentliga samradet och de nationella
konkurrensmyndigheterna anser, &ar forteckningarna éver sarskilt allvarliga och uteslutna
begrénsningar fortfarande aktuella. Inga ytterligare klausuler som borde ha Overvégts,
antingen som allmanna villkor for tillampning av forordningen eller som sarskilt
allvarliga eller uteslutna begransningar identifierades under utvarderingen.

Med tanke pa att tillampningen av artikel 101.3 i fordraget ar decentraliserad ar det
tredje specifika malet for ordningen for motorfordon att tillhandahalla en gemensam
ram sa att nationella konkurrensmyndigheter och nationella domstolar kan tillampa
artikel 101 i fordraget p& ett konsekvent satt?*.

Utvarderingen visar att ordningen for motorfordon har mervdrde i detta h&nseende,
genom att den forefaller ha Okat den rattsliga forutsdgbarheten och ha varit mer
andamalsenlig d&n mer allméanna och nationellt fragmenterade riktlinjer, tillsynsatgarder
och nationell réttspraxis om tillampningen av artikel 101 i fordraget pa motorfordons-
sektorn. Denna slutsats stods i stor utstrackning av respondenterna i det offentliga
samradet och de nationella konkurrensmyndigheterna, aven om nagra av de senare
noterar att bestammelserna ar tekniska och kan vara svarforstaeliga for andra an juridiskt
sakkunniga.

Det fjarde specifika malet for ordningen for motorfordon &r att skydda vissa aspekter av
konkurrensen inom motorfordonssektorn. I meddelandet®av den 22 juli 2009 (2009 ars
meddelande) fann kommissionen att ett antal specifika politiska mal som lag till grund
for forordning (EG) nr 1400/2002%fortfarande var giltiga. Dessa mal hade faststallts mot
bakgrund av ett antal fragor som da ansdags vara sarskilt relevanta for
motorfordonssektorn. Utvérderingen omfattar darfor en analys av huruvida vart och ett
av dessa mal har uppnatts och i vilken utstrackning de har visat sig vara andamalsenliga
och/eller nédvandiga. Denna utvérdering presenteras nedan:

23 Enligt artikel 29.1 i radets forordning (EG) nr 1/2003 av den 16 december 2002 om tillampning av konkurrensreglerna i

artiklarna 81 och 82 i fordraget, EGT L 1, 4.1.2003, & kommissionen behdrig att terkalla ratten att omfattas av ett undantag for
vissa kategorier av avtal, om den konstaterar verkningar som ar oférenliga med artikel 101.3 i férdraget.

24 . - ; . - _— - . s )
Vid beddmningen av dndamalsenligheten och relevansen av detta mal for ordningen fér motorfordon granskades &ven mervérdet

pé EU-niva. Se avsnitt 6.5 i arbetsdokumentet frdn kommissionens avdelningar.

2 Meddelande fran kommissionen Den framtida konkurrensrattsliga ramen fér motorfordonssektorn, 22 juli 2009.

% Kommissionens forordning (EG) nr 1400/2002 av den 31 juli 2002 om tillampningen av artikel 81.3 i fordraget p& grupper av

vertikala avtal och samordnade forfaranden inom motorfordonssektorn, EGT L 203, 1.8.2002.



1. Forhindra utestangning av konkurrerande motorfordonstillverkare och
sakerstalla deras tillgang till marknaden

| 2009 ars meddelande angav kommissionen att begransningar i distributionsavtal —
sarskilt den utbredda anvandningen av klausuler om forséljning av ett enda varuméarke — i
vissa fall otillborligen kunde forsvara tillgdngen till marknaden for konkurrerande
motorfordonstillverkare. Kommissionen stravade darfor efter att bibehalla konkurrerande
motorfordonstillverkares majlighet att trada in pa marknaden och/eller utéka sin narvaro.

Av bland annat de skrivelser som skickats in fran de nationella konkurrensmyndigheterna
och respondenterna i det offentliga samradet, framgar det att detta mal i stor
utstrackning har uppnatts. Nar det galler nya personbilar i EU ar konkurrensen mellan
varumarken livaktig och stabil®’. Att doma av den information som samlades in i
samband med denna utvardering har personbilstillverkare dessutom inte haft nagra
sarskilda svarigheter att ga in pa motorfordonsmarknaden i EU, antingen genom
nyintrade eller genom att utdka sin ndrvaro. Darfor &r det kanske inte nddvandigt att
sarskilt skydda konkurrerande biltillverkares tillgang till marknaden, dven om konkurrens
mellan varumarken aven fortsattningsvis kommer att vara ett viktigt mal for dessa
marknader. N&r det galler latta nyttofordon, & andra sidan”®, har lastbils- och
bussektorerna traditionellt varit mer koncentrerade och konkurrensen mellan varumérken
verkar vara svagare p& dessa marknader®. Det innebar att detta mal fortfarande kan
vara relevant for dessa marknadssegment, men att det ar mindre relevant for
personbilar.

2. Skydda konkurrensen mellan aterférséljare av samma varumarke

Det ar sarskilt viktigt att skydda konkurrensen inom varumdarken nér konkurrensen
mellan varumarken &r relativt svag. |1 2009 ars meddelande angav kommissionen att det
fanns risk for att konkurrensen inom varumérken kunde undermineras, sarskilt i
situationer dar nya fordon distribuerades av aterforsaljare med nastan identiska
affarsmodeller. Kommissionen ansag det darfor lampligt att skydda priskonkurrensen
mellan aterforsaljare av samma varumarke och att uppmuntra olika distributionssystem.

Utvarderingen, som beaktar svaren fran de nationella konkurrensmyndigheterna och
respondenterna i det offentliga samradet, visar att detta mal férefaller ha uppnatts i
stor utstrackning. Av resultaten av undersokningen framgar att konkurrensen inte har
minskat vasentligt mellan 2007 och 2017, atminstone inte vad galler personbilar®. Aven
om de auktoriserade natverkens tathet fortsatte att avta under perioden 2007-2017,
leder det faktum att konsumenter i allt hégre grad anvénder internet nar de ska kdpa en

2T Se avsnitt 6.3 i arbetsdokumentet frin kommissionens avdelningar och avsnitt 2 i bilaga 2 till dokumentet.

8 Koncentrationen i sektorn for latta nyttofordon har nyligen 6kat pa grund av fusionen mellan FCA och PSA, M.9730 FCA/PSA.

29 ‘o ; ol 3 2
Kommissionen kommer att 6vervaka dessa marknader sérskilt noga de kommande manaderna och aren.

%0 Se resultaten av undersokningen i avsnitt 5 i och bilaga 2 till arbetsdokumentet fran kommissionens avdelningar.

3L Detta ar en trend som har pégétt lange, se avsnitt 111 i kommissionens utvarderingsrapport om tillampningen av forordning (EG)

nr 1400/2002 om distribution av och service for motorfordon, maj 2008.



personbil® till att de aterstaende auktoriserade aterforsaljarnas geografiska rackvidd okar.
Slutligen har kommissionen sedan 2010 inte drivit nagra arenden som grundar sig pa
pastienden om att leverantorer hindrat konkurrensen inom varumarken®. Utvarderingen
visar emellertid att distributionssystemen ar 2021 &r lika homogena som de var fére 2010
och, framfor allt, att de allra flesta personbilar fortfarande distribueras genom selektiva
distributionsnatverk som &r kvantitativa®*.

Mot bakgrund av ovanstdende forblir detta mal relevant for sektorerna latta
nyttofordon, lastbilar och bussar, dar koncentrationen ar hogre och det rader mindre
konkurrens mellan varumarken. Nar det géller personbilar kan férekomsten av
aterforsaljargrupper som har en portfolj av varumarken i ett lokalt omrade, vilket
potentiellt minskar konkurrensen mellan varumarken i det omradet, vara ett tecken pa att
aven skyddet av konkurrensen inom varumarken forblir ett relevant mal nar det
galler distribution av personbilar.

3. Forhindra begransningar av parallellhandel med motorfordon

| 2009 ars meddelande noterade kommissionen att skyddet av den gransoverskridande
handeln hade gjort det mojligt for konsumenterna att képa motorfordon pa den inre
marknaden och dra nytta av prisskillnaderna mellan medlemsstaterna. Kommissionen
fann det darfor nédvéndigt att sakerstélla att konsumenterna &ven i fortséattningen skulle
ha denna mojlighet och att distributionsavtal inte skulle begransa parallellhandeln.

Utvérderingen, som beaktar svaren fran de nationella konkurrensmyndigheterna och
respondenterna i det offentliga samradet, visar att detta mal atminstone delvis har
uppnatts, eftersom konsumenterna i allméanhet kan koépa motorfordon i andra
medlemsstater utan nagra vasentliga hinder. Aven om kommissionen har fatt bade
informella®® och formella klagomal om begréansningar av gransoverskridande handel har
den inte upptackt nagon obstruktion fran leverantorernas sida som skulle motivera en
fordjupad undersokning.

Dessutom bedémer kommissionen att detta mal fortfarande ar relevant, en slutsats
som i huvudsak stoddes av de nationella konkurrensmyndigheterna och respondenterna i
det offentliga samradet. Skyddet och framjandet av den inre marknaden ar fortfarande ett
av kommissionens huvudmal®® . Fér att enskilda konsumenter ska kunna dra nytta av
fordelarna med den inre marknaden kravs att de kan kopa produkter och tjanster i andra
medlemsstater utan att stota pa artificiella hinder. Bortsett fran bostaden &r ett
motorfordon den dyraste investering som en genomsnittlig konsument goér. Om den
gréansoverskridande handeln hindras &r det stor risk att konsumenterna lider skada.

2 s bilaga 2 till arbetsdokumentet fran kommissionens avdelningar.

B se bilaga 4 till arbetsdokumentet fran kommissionens avdelningar.

% Seavsnitt 5 och bilaga 2 till arbetsdokumentet fran kommissionens avdelningar.

% Ca25 % av de informella skrivelser som kommissionen tagit emot sedan 2010 rér begrénsningar av parallellhandel.

I kommissionens meddelande En ny industristrategi for EU, (COM(2020) 102 final, 10.3.2020), star den inre marknaden i
centrum som en av grunderna for den industriella omstéllningen i EU.
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4. GoOra det mojligt for oberoende reparatorer att konkurrera med tillverkarnas
natverk av auktoriserade reparatorer

| 2009 ars meddelande noterade kommissionen att oberoende reparatorer gav
konsumenterna ett alternativ for underhdll av sina motorfordon och att de skapade ett
nddvéndigt konkurrenstryck, eftersom deras affarsmodeller och rorelsekostnader skiljde
sig fran de auktoriserade natverkens. Forutsattningen for att oberoende reparatorer skulle
kunna konkurrera var att de hade obegransad tillgang till nédvandigt insatsmaterial, som
reservdelar, verktyg, yrkesutbildning och teknisk information. Kommissionen ansag det
darfor vara nodvandigt att skydda denna tillgang samt att avskréacka leverantorer och/eller
deras auktoriserade reparatdrer fran att utestinga oberoende reparatorer med indirekta
medel, exempelvis missbruk av garantier.

Nationella konkurrensmyndigheter och respondenterna i det offentliga samradet
bekraftade i stort sett att detta mal atminstone delvis hade uppnatts. Sedan kom-
missionen antog de fyra besluten om teknisk information 2007*" och inférlivade de
erfarenheter som gjorts i tillaggsriktlinjerna har inga valgrundade klagomal som
specifikt rorde detta lamnats in. Oberoende operatorer som konkurrerar med
auktoriserade reparatorer rapporterar emellertid fortfarande att de har svart att fa
tillgang till de insatsmaterial de behover for att reparera fordon (t.ex. problem med att fa
fullstandig eller aktuell information och endast begransad tillgang till fordonsdata)*®.
Deras asikt stods av nagra nationella konkurrensmyndigheter som ocksa namner att det
kan vara svart for oberoende reparatorer att i tid fa tillgang till insatsmaterial for
reparation och underhéll. Aven om nagra av dessa problem kan ha att géra med
reparatOrernas affarsmodeller och med de storre investeringar som kravs for att kunna
reparera alltmer tekniskt avancerade motorfordon, kan det inte uteslutas att vissa av de
svarigheter de moter kan bero pa begransningar pa marknaderna.

Mot bakgrund av ovanstaende visar utvéarderingen att malet fortfarande &ar relevant,
eftersom oberoende reparatorer fortfarande erbjuder mervéarde fér konsumenterna, aven
om beteendet hos vissa marknadsaktorer kan behdva granskas narmare, séarskilt i ljuset
av att den senaste tidens marknadsutveckling har gjort att tillgdngen till data okat i
betydelse.

5. Skydda konkurrensen mellan auktoriserade reparatérer av fordon av samma
varumarke

| 2009 ars meddelande angav kommissionen att en effektiv konkurrens pa marknaden for
reparation och underhall inte bara forutsatte véxelverkan i konkurrensen mellan
oberoende och auktoriserade reparatorer, utan &ven en viss grad av vaxelverkan i
konkurrensen inom natverket av auktoriserade reparattrer. Detta géllde i synnerhet &gare
av nyare motorfordon, som vanligtvis anlitade auktoriserade bilverkstader for underhall.

8 Se mélen AT. 39140 — DaimlerChrysler, AT. 39141 — Fiat, AT. 39142 — Toyota Motor Europe och AT. 39143 — Opel.

Ca 10% av de informella skrivelser som kommissionen tagit emot sedan 2010 géller begrdnsningar av tillgangen till
information om reparation och underhall/fordonsdata.
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Kommissionen drog darfor slutsatsen att om potentiella reparatérer skulle underkastas en
kvantitativ urvalsprocess (bl.a. en forpliktelse att &ven sdlja nya motorfordon) skulle detta
sannolikt medféra att avtalet omfattades av artikel 101.1 i férdraget™. Eftersom de flesta
avtal med auktoriserade reparatorer inte kunde omfattas av gruppundantag pa grund av
parternas marknadsandelar, innebar detta att begransningar av antalet reparatorer skulle
krdva att foretagen sjélva bedémde varje enskilt fall.

Av den information som samlats in, framfér allt de nationella konkurrensmyndigheternas
asikter, men aven dvriga berorda parters asikter, framgar det att detta mal atminstone
delvis har uppfyllts. Aven om undersokningen visade pa en generell minskning av
antalet auktoriserade reparationsverkstader mellan 2007 och 2017, samt en minskning av
det totala antalet avtal mellan motorfordonstillverkare och auktoriserade reparatorer,
finns det enligt kommissionen inget som tyder pa att det skulle vara allman praxis bland
leveranttrer att vagra potentiella reparatorer tilltrade till natverk trots att de uppfyller
kvalitetskriterierna.

Informationen fran de nationella konkurrensmyndigheterna och respondenterna i det
offentliga samradet visar att detta mal fortfarande &ar relevant, i synnerhet som de
auktoriserade natverken fortfarande atnjuter en betydande marknadsstyrka.

6. Forhindra att reservdelsleverantorer utestangs

I 2009 ars meddelande noterade kommissionen att det ofta var stora prisskillnader mellan
delar som saldes eller aterforsaldes av en motorfordonstillverkare och delar av andra
marken. Tillgangen till alternativ medférde stora fordelar fér konsumenter, bade vad
gallde urval och pris. Darfor ansag kommissionen det vara nodvandigt att skydda
reservdelstillverkarnas tillgang till eftermarknaderna for motorfordon, framst genom tre
bestammelser om sérskilt allvarliga begransningar i gruppundantagsférordningen for
motorfordon, vilka sakerstéllde att det aven fortsattningsvis skulle finnas reservdelar av
konkurrerande varumarken.

Med beaktande av svaren fran de nationella konkurrensmyndigheterna och
respondenterna i det offentliga samradet, visar utvéarderingen att detta mal delvis har
uppfyllts. For det forsta visar kommissionens erfarenhet av att Overvaka och uppratthalla
efterlevnaden av reglerna® att det vanligtvis finns alternativ fér de delar som anvénds
mest vid underhall av motorfordon och att oberoende reparatérer ofta anvander sadana
delar for att reparera och underhalla kundernas fordon. For det andra, och &ven om nagra
berdrda parter har angivit att oberoende reparatcrer fortfarande har vissa svarigheter, har
kommissionen inte tagit emot nagra klagomal om konkurrensbegransande beteende pa
detta omrade som skulle kunna tyda pa nagot mer an en begransad sannolikhet for att det
foreligger en Overtradelse av artikel 101 i fordraget.

¥ s punkt 70 i tillaggsriktlinjerna.

0 s bilaga 4 till arbetsdokumentet fran kommissionens avdelningar.
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Vid beddmningen av om detta mal dven fortsattningsvis kommer att vara relevant noteras
att reservdelsmarknaderna karaktériseras av tva framtradande stelheter. For det forsta kan
avtalen mellan leverantrer av originalutrustning och motorfordonstillverkare forbjuda
eller forsvara for leverantorerna att leverera direkt till eftermarknaden i konkurrens med
delar som séljs till fordonstillverkare och sedan aterforséljs som reservdelar. | synnerhet
verkar leverantorer i sektorn anvanda sa kallade tooling arrangements och ibland krava
att leverantorer av originalutrustning Overfor de immateriella rattigheterna till sina
kunder. FOr det andra kan det i avtalen mellan leverantorer av originalutrustning och
auktoriserade reparatorer kravas att dessa koper in de flesta reservdelarna direkt fran
motorfordonstillverkaren. Slutsatsen ar darfor att detta mal aven fortsattningsvis
kommer att vara relevant.

7. Bibehalla den avskrackande effekten av artikel 101 i fordraget — hindra
leverantérer fran att hamma konkurrensen genom indirekta patryckningar och
hot

| 2009 ars meddelande ansag kommissionen det lampligt att medta en "kompletterande
atgard", vars syfte var att sakerstalla att leverantorer inte utnyttjade gruppundantaget till
att forhindra ett oberoende konkurrensframjande beteende hos auktoriserade ater-
forsaljare och reparatorer genom olika former av indirekta patryckningar och hot.

Med beaktande av svaren fran de nationella konkurrensmyndigheterna och respond-
enterna i det offentliga samradet, visar utvarderingen att detta mal delvis, for att inte
saga helt och hallet, har uppnatts. Framfor allt har kommissionen mellan 2010 och
2020 inte tagit emot nagra klagomal om att leverantorer har hindrat konkurrensframjande
beteende, genom att utsétta aterforsaljare eller reparatorer for indirekta patryckningar
eller hot, som skulle motivera en fordjupad undersokning. Liksom ar fallet i fraga om
manga varaktiga varor ar distributrerna den svagare parten i avtalen med leverantérerna.
Aven om detta i sig inte 4r konkurrensbegransande och inte utgér prima facie-bevis pa
konkurrensbegransande beteende, skulle kommissionen inte desto mindre beakta en
sadan obalans om den informerades om andra element som tydde pa att leverantérer hade
utsatt aterforséaljare eller reparatorer for sadana indirekta patryckningar eller hot.
Bidragen fran nagra nationella konkurrensmyndigheter och respondenter i det offentliga
samradet ger stod for dessa observationer om aterforséljarnas relativt svaga stallning i
avtalssammanhang, men verkar inte tyda pa att patryckningar eller hot har anvants for att
utnyttja denna svaghet i syfte att hindra konkurrensframjande beteende.

Utvarderingen visar att detta mal kanske inte ar sarskilt relevant, sarskilt inte for
personbilsmarknaderna dar, vilket bekraftas av undersokningen*, det rader en sund
konkurrens mellan varumarken. For det forsta finns det fa tecken pa att leverantorer
hdammar konkurrensen genom att utdva patryckningar pa eller hota sina aterforsaljare
eller reparatorer. Enligt kommissionens erfarenhet &r det snarare sa att leverantorernas
formaga att paverka sina aterforsaljares eller reparatorers beteende tenderar att besta i att

M Seavenitt 2 bilaga 2 till arbetsdokumentet fran kommissionens avdelningar.
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dessa, liksom manga distributorer av varaktiga varor, gor stora investeringar i varumarket
och darfor ar ovilliga att riskera de investeringarna genom att ga emot vad de ser som sin
leverantdrs intressen. Mot bakgrund av nagra berérda parters kommentarer om ett antal
metoder som de anser skulle kunna utgéra ett indirekt satt att hdmma konkurrensen®?, kan
det dock kravas ytterligare utredning av om detta mal fortfarande &r relevant som
specifikt politiskt mal.

Utvarderingen omfattade dven en analys av huruvida andra konkurrensrelaterade mal
skulle kunna vara relevanta, sérskilt i ljuset av den senaste tidens marknadsutveckling
nar det galler tillgang till fordonsdata och vikten av hallbarhet.

En stor del av fordonsdata, eller den information som harleds ifran den (t.ex. att ett
fordon har ett visst fel eller behover rutinmassigt underhall), kan anses vara nédvéndig
information for reparation och underhall. Om sadan information inte finns tillganglig fran
andra kallor och tillhandahalls auktoriserade reparatorer, bor den pa samma villkor aven
tillhandahallas oberoende operatérer som konkurrerar med de reparatérerna. Enligt
utvarderingen bor tillgangen till data, liksom tillgangen till annat nodvéndigt
insatsmaterial, ses som en del av det specifika malet att gora det mojligt for oberoende
reparatorer att konkurrera med tillverkarnas natverk av auktoriserade reparatorer, snarare
an ett separat mal.

Det mest andamalsenliga sétt pa vilket konkurrensreglerna kan bidra till hallbarhet* ar
genom att sakerstalla en effektiv konkurrens som stimulerar innovation och dérmed
framjar utbudet av hallbara produkter och tjanster. Gruppundantagsforordningen for
motorfordon tillater redan undantag for alla avtal, &ven sadana som avser hallbarhetsmal,
om parternas marknadsandelar inte dverstiger troskelvardet pd 30 %* och avtalen inte
innehaller nagra sarskilt allvarliga begransningar.*® Om marknadsandelarna overstiger
troskelvardet pa 30 % forblir avtalen foremal for individuell bedomning enligt artikel
101.3 i fordraget.

Det nuvarande materiella tillimpningsomradet for gruppundantagsforordningen for
motorfordon®®, slutligen, faststalldes 2010, pa grundval av en sektoranalys. Av analysen
framgick bland annat att det fanns vasentliga stelheter”” pa marknaderna for reservdelar
for fyrhjulsdrivna fordon*. Aven om de flesta respondenter i det offentliga samradet
ansag att tillampningsomradet skulle kunna utokas till att dven omfatta tvahjuliga

42 se fotnot 150, avsnitten 2.3.1 (Forekomsten av vissa begransningar) och 3.3.2 i bilaga 3, samt avsnitt 1.9 i bilaga 6 till

arbetsdokumentet fran kommissionens avdelningar.

B Ett antal respondenter i det offentliga samrédet angav att tillampningen av gruppundantagsférordningen for motorfordon borde

underlatta eller bidra till att hallbarhetsmal uppnas.

# " Se artikel 3 i den vertikala gruppundantagsférordningen.

5 Se artikel 4 i den vertikala gruppundantagsforordningen och artikel 5 i gruppundantagsférordningen for motorfordon.

% Artiklarna 1 g och 4 i gruppundantagsforordningen for motorfordon.

4 Namligen i) avtal mellan leverantérer av originalutrustning och fordonstillverkare (t.ex. sa kallade tooling arrangements) och ii)

incitament for auktoriserade reparatorer att huvudsakligen géra sina ink6p av delar direkt fran tillverkaren av originalutrustning.

8 s punkt 64 ff. i arbetsdokumentet fran kommissionens avdelningar, Den framtida konkurrensrattsliga ramen for

motorfordonssektorn, konsekvensbedémningen samt avsnitt 4 i undersokningen Developments in car retailing and after-sales
markets under Regulation N° 1400/2002 (inte dversatt till svenska).
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fordon och vissa fordon som inte ar avsedda for vagbruk (t.ex. jordbruksmaskiner,
traktorer och skogsbruksfordon, anldggningsfordon), anser kommissionen att det inte
har framkommit nagot konkret under de senaste tio aren som tyder pa att liknande
stelheter forekommer i fraga om sadana produkter. Kommissionens bedémning ar
darfor att det nuvarande tillampningsomradet fortfarande ar relevant och lampligt,
en asikt som de flesta nationella konkurrensmyndigheter delar.

Dérfor visar utvarderingen att gruppundantagsférordningen fér motorfordon generellt sett
har uppfyllt sina fyra specifika mal och att de fortfarande ar relevanta. Foljaktligen har
aven det allmanna malet for ordningen for motorfordon® till storsta delen uppfyllts
och kommer det dven fortsattningsvis att vara relevant.

B. Ordningen fér motorfordon — dess effektivitet och samstammighet

Utvérderingen tyder pa att ordningen for motorfordon har varit effektiv och att
kostnaderna for att bedéma forenligheten hos vertikala avtal inom motorfordonssektorn
med artikel 101 i fordraget star i proportion till ordningens fordelar. Utan ordningen hade
kostnaderna varit hogre. Dessutom framgar det av utvéarderingen att gruppundantags-
forordningen  for  motorfordon, den vertikala  gruppundantagsférordningen,
tillaggsriktlinjerna och riktlinjerna om vertikala begransningar ar samstammiga internt
och med varandra samt med annan EU-lagstiftning. Trots detta anser vissa berdrda parter
att ordningen ar inkonsekvent pa nagra fa omraden, t.ex. i fraga om skillnaden mellan
bilateralt och unilateralt beteende nar det galler tillgang till teknisk information, vissa
hanvisningar till marknadsandelar i tillaggsriktlinjerna, eller definitionerna av relevanta
marknader inom motorfordonssektorn.®

4. Samlad bedémning

Konkurrenslaget pa marknaderna for motorfordon har inte forandrats namnvart sedan
2010. For narvarande ar det dock tre olika faktorer som okar trycket pa sektorn att an-
passa sig. For det forsta den tekniska utvecklingen, sérskilt ndr det galler
kommunikationsteknik och den 6kade betydelsen av fordonsdata. For det andra pressen
att minska utslappen, sarskilt mot bakgrund av EU:s strategi for hallbar och smart
mobilitet* och den gréna given®, och Overga till mer miljovanliga bréanslen och
miljovanlig drift. For det tredje maste sektorn anpassa sig till hur vérlden ser ut efter
covid-19 och till att mobilitetsmonstren sannolikt har forandrats for alltid. Vissa delar av

49 Att bibehdlla den avskrackande effekten av artikel 101 i fordraget genom att underlatta for kommissionen, nationella

konkurrensmyndigheter och nationella domstolar att kontrollera efterlevnaden samt hjélpa foretag att sjélva bedéma sina
vertikala avtal.

% Seavsnitt4i bilaga 6 till arbetsdokumentet fran kommissionens avdelningar.

1 Meddelande fran kommissionen till Europaparlamentet, radet, Europeiska ekonomiska och sociala kommittén samt

Regionkommittén: Strategi for hallbar och smart mobilitet — att satta EU-transporterna pa ratt spar fér framtiden, COM(2020)
789 final.

Meddelande fran kommissionen till Europaparlamentet, radet, Europeiska ekonomiska och sociala kommittén samt
Regionkommittén: Den europeiska grona given, COM(2019) 640 final.

52
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motorfordonssektorn kan darfor vantas utvecklas snabbt under de narmaste aren, vilket
kommer att paverka konkurrensvillkoren pa ett satt som annu inte kan kvantifieras.

Né&r det galler marknaderna for distribution av motorfordon, tyder den tillgangliga
informationen pa att konkurrensvillkoren varierar beroende pa typ av fordon. Medan
konkurrensen pa personbilsmarknaden &r livlig, ar den mindre intensiv pa marknaderna
for latta nyttofordon, lastbilar och bussar.

| det har skedet finns inga sadana tecken pa marknadsmisslyckande eller pa att
konsumenter faktiskt eller potentiellt lider skada som skulle kunna motivera att skilja pa
marknaderna for aterforséljning av motorfordon och for aterforsaljning av andra
varaktiga varor. Darfor forefaller det lampligt att tillampa den vertikala
gruppundantagsforordningen pa distribution av motorfordon.

| fraga om marknaderna for reparation av motorfordon visar utvarderingen att manga
auktoriserade reparatorer atnjuter en betydande lokal marknadsstyrka (sarskilt med tanke
pa deras hoga andel av reparationer av nyare personbilar och latta nyttofordon) och att det
darfor vore riskabelt att hoja det troskelvarde for marknadsandel som anges i
gruppundantagsforordningen for motorfordon for att omfatta avtal mellan sadana
reparatorer och deras leverantorer. Aven om konkurrensen inom varumérken i de
auktoriserade natverken begréansas av strikta och detaljerade kvalitetskriterier och de stora
investeringar som krévs av auktoriserade reparatorer, fortsatter oberoende reparatorer att
utdva ett avgorande konkurrenstryck pa auktoriserade reparatdrer och sakerstéller darmed
att konsumenterna har ett urval av leverantdrer och priser. Dessa operatrer kan endast
fortsatta att utdva ett sddant tryck om de har tillgang till viktiga insatsmaterial, som
reservdelar, verktyg, yrkesutbildning, teknisk information och fordonsdata. Den
nuvarande ordningen ar darfor fortfarande lamplig, men kan behdva uppdateras for att
beakta tekniska framsteg.

P& marknaderna for reservdelar for motorfordon forefaller det finnas stelheter som
(indirekt) minskar slutkonsumenternas urval. FOr nérvarande verkar det darfor vara
motiverat att fortsétta att sarbehandla dessa marknader.

Pa det hela taget har den nuvarande ordningen for motorfordon visat sig vara lamplig och
anpassad till olika situationer. Kommissionen anser darfor att det for ndrvarande inte
kravs nagon storre forandring av de befintliga reglerna. Kommissionen noterar emellertid
dven att vissa regler kan behova uppdateras, framfor allt for att ta hansyn till att tillgang
till data vantas bli en viktig konkurrensfaktor. Nagra av de specifika politiska malen i den
nuvarande ordningen kan ocksa behdva ses éver i ljuset av denna utvardering.

5. Slutsats

| denna rapport presenteras resultaten av utvéarderingen av hur ordningen foér motorfordon
fungerar. Rapporten foregriper inte pa nagot satt kommissionens beslut om huruvida den
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nuvarande ordningen for motorfordon ska I6pa ut den 31 maj 2023%, férnyas eller ses
over. Aven resultaten av utvarderingen av den vertikala gruppundantagsférordningen
kommer att beaktas i detta sammanhang.

5% Om den nuvarande ordningen for motorfordon upphor att gélla, géller den vertikala gruppundantagsférordningen automatiskt.
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