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Zgodnie zart. 7 rozporzadzenia (UE) nr 461/2010 z dnia 27 maja 2010 r. w sprawie
stosowania art. 101 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do kategorii
porozumieni wertykalnych i praktyk uzgodnionych w sektorze pojazdéw silnikowych?
(,,rozporzadzenie w sprawie wytaczen grupowych w sektorze pojazdow silnikowych™)
Komisja jest zobowigzana do monitorowania funkcjonowania tego rozporzadzenia
i opracowania sprawozdania do dnia 31 maja 2021 r.

W art. 101 ust. 1 Traktatu zakazuje si¢ porozumien miedzy przedsiebiorstwami i praktyk
uzgodnionych, chyba ze zgodnie zart. 101 ust. 3 Traktatu przyczyniaja si¢ one do
polepszenia produkcji lub dystrybucji produktow badz do popierania postepu
technicznego lub gospodarczego, przy zastrzezeniu dla uzytkownikoéw stusznej czesci
zysku. Rozporzadzenie w sprawie wylaczen grupowych w sektorze pojazdow
silnikowych stanowi, ze ze skutkiem od dnia 1 czerwca 2013 r. rozporzadzenie Komisji
(UE) nr330/2010 zdnia 20 kwietnia 2010 r. w sprawie stosowania art. 101 ust. 3
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do kategorii porozumien wertykalnych
i praktyk uzgodnionych (,,rozporzadzenie w sprawie wylaczen grupowych dotyczacych
porozumien wertykalnych) ma zastosowanie do porozumien dotyczacych dystrybucji
nowych pojazdow. W odniesieniu do porozumien dotyczacych sprzedazy lub
odsprzedazy czeSci zamiennych do pojazdow silnikowych lub $wiadczenia ushug
naprawy i konserwacji pojazddw silnikowych art. 4 rozporzadzenia w sprawie wyltaczen
grupowych w sektorze pojazdoéw silnikowych stanowi, ze art. 101 ust. 1 Traktatu nie ma
zastosowania, pod warunkiem ze porozumienia takie spelniaja wymogi wylaczenia na
mocy rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupowych dotyczacych porozumien
wertykalnych inie zawieraja zadnego z najpowazniejszych ograniczen® wymienionych
wart. 5 rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupowych w sektorze pojazdow
silnikowych.

Wynikajaca z tego sytuacja oznacza, ze niniejsze sprawozdanie powinno zawiera¢ oceng
funkcjonowania rozporzadzenia w sprawie wyltaczen grupowych w sektorze pojazdow
silnikowych i uzupehiajacych wytycznych®, a takze rozporzadzenia w sprawie wylaczen
grupowych dotyczacych porozumien wertykalnych i wytycznych w sprawie ograniczen
wertykalnych® w zakresie, w jakim maja one zastosowanie do dystrybucji nowych
pojazdéw silnikowych, §wiadczenia ustlug naprawy i1 konserwacji oraz dystrybucji czesci
zamiennych w Unii Europejskiej (,UE”). W niniejszym sprawozdaniu te cztery zbiory
przepiséw okresla si¢ tacznie mianem ,,systemu opartego na rozporzadzeniu w Sprawie

Dz.U. L 129 z 28.5.2010.

Najpowazniejsze ograniczenia to takie, ktorych wiaczenie do porozumienia wertykalnego pozbawia cale porozumienie
przywileju wylaczenia, co oznacza koniecznos¢ przeprowadzenia indywidualnej oceny na podstawie art. 101 ust. 3 Traktatu.

Uzupelniajagce wytyczne w sprawie ograniczen wertykalnych w porozumieniach dotyczacych sprzedazy i napraw pojazdow
silnikowych oraz dystrybucji czesci zamiennych do pojazdow silnikowych. Dz.U. C 138 z 28.5.2010.

Wytyczne w sprawie ograniczen wertykalnych. Dz.U. C 130 z 19.5.2010.



wylaczen grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych®.

Do niniejszego sprawozdania dotgczony jest dokument roboczy stuzb Komisji oraz sze$¢
zalgcznikow technicznych. Sprawozdanie nie przesgdza o ostatecznym charakterze ani
treSci zadnego aktu prawnego, ktory Komisja moze przygotowaé po opublikowaniu
niniejszego sprawozdania.

1. Kontekst interwencji i zrédla

Decyzja Komisji, czy przyzna¢ wylaczenie grupowe dla sektora pojazdow silnikowych —
ajesli tak, to w jakiej formie — musi opiera¢ si¢ na wymogach okre$lonych w art. 101
ust. 3 Traktatu®. System oparty na rozporzadzeniu w sprawie wylgczen grupowych
w sektorze pojazdow silnikowych realizuje cele ogolne i szczegétowe majace zapewnic
spetnienie wymogow okre§lonych w art. 101 ust. 3 Traktatu. Cele szczegolowe tego
systemu obejmujg (i) zapewnienie zainteresowanym stronom w Sektorze pojazdow
silnikowych pewnosci prawa co do tego, ktore porozumienia wertykalne mozna uznac za
zgodne z art. 101 Traktatu; (ii) ograniczenie ryzyka wystapienia ,,wynikow falszywie
pozytywnych” (tj. nadmiernego wylaczenia) i ,,wynikow fatszywie negatywnych” (t].
niedostatecznego wylaczenia); (iii) zapewnienie wspolnych ram oceny krajowym
organom ochrony konkurencji i sadom krajowym w celu zagwarantowania spdjnosci
stosowania art. 101 Traktatu; oraz (iv) ochrona niektérych form konkurencji w sektorze
pojazdow silnikowych. Wszystkie te cztery cele szczegétowe wspieraja cel ogolny:
zachowanie odstraszajacego skutku art. 101 Traktatu poprzez utatwienie Komisji,
krajowym organom ochrony konkurencji isadom krajowym dziatan w zakresie
egzekwowania prawa oraz pomoc przedsi¢biorstwom w przeprowadzeniu samooceny ich
porozumien wertykalnych w sektorze pojazdow silnikowych. W zwigzku z tym, ze tto
prawne i faktyczne regut konkurencji jest zmienne, Komisja musi przeanalizowac, czy
system oparty na rozporzadzeniu w sprawie wylagczen grupowych w sektorze pojazdow
silnikowych ijego cele pozostaja obecnie odpowiednie w odniesieniu do pieciu
kryteriow zawartych w wytycznych w sprawie lepszego stanowienia prawa’ (4.
skuteczno$ci, wydajnosci, istotnosci, spojnosci i europejskiej wartosci dodanej).

W dniu 3 grudnia 2018 r. Komisja oficjalnie rozpoczeta proces oceny systemu opartego
na rozporzadzeniu w sprawie wylaczen grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych®
W celu sporzadzenia niniejszego sprawozdania. Ocena opiera si¢ na szerokim zakresie
zrodet informacji: dziataniach Komisji w zakresie monitorowania i egzekwowania

Rozporzadzenie w sprawie wylaczen grupowych dotyczacych porozumien wertykalnych roéwniez poddano ocenie (zob.
dokument roboczy stuzb Komisji dostgpny tutaj) i jest obecnie poddawane przegladowi. Rozporzadzenie w sprawie wylaczen
grupowych dotyczacych porozumien wertykalnych wygasa w dniu 31 maja 2022 r., tj. rok przed rozporzadzeniem w sprawie
wylaczen grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych.

Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 19/65 umozliwia Komisji zastosowanie art. 101 ust. 3 Traktatu na mocy rozporzadzenia do
pewnych kategorii porozumien wertykalnych i odpowiadajacych im praktyk uzgodnionych wchodzacych w zakres stosowania
art. 101 ust. 1 Traktatu, co do ktoérych mozna z wystarczajaca pewnoscia zatozy¢, ze spetniaja warunki okreslone w art. 101
ust. 3 Traktatu.

Dokument roboczy stuzb Komisji, wytyczne w sprawie lepszego stanowienia prawa, Bruksela, SWD (2017) 350 z dnia 7 lipca
2017 r.

Zob. pkt 4.1. dokumentu roboczego stuzb Komisji.


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

przepisdw w sektorze, konsultacjach publicznych?® z zainteresowanymi stronami, badaniu
stanu faktycznego dotyczacym zmian w sektorze pojazdow silnikowych w latach 2007—
2017, atakze na dwoch ukierunkowanych konsultacjach®® z krajowymi organami
ochrony konkurencji w celu (i) zgromadzenia danych dotyczacych egzekwowania przez
krajowe organy ochrony konkurencji systemu opartego na rozporzadzeniu w Sprawie
wylaczen grupowych w sektorze pojazdow silnikowych iréwnowaznych przepisow
krajowych; oraz (i1) zebrania ich opinii na temat dzialania systemu opartego na
rozporzadzeniu w sprawie wylgczen grupowych w sektorze pojazddw silnikowych.

2. Opis sektora
2.1.Rynki objete oceng

Przemyst motoryzacyjny ma ztozony tancuch dostaw z heterogenicznymi podmiotami
wspotistniejagcymi 1 wspotdziatajacymi  na  réznych poziomach. Jezeli chodzi
0 dystrybucje pojazdéw, dostawcami sg producenci pojazdow iich importerzy. Po
stronie popytu glownymi podmiotami sg osoby prywatne i przedsigbiorstwa. Niektore
Z nich to profesjonalne podmioty zajmujace si¢ transportem/mobilnoscia, podczas gdy
inne dzialaja w innych sektorach, ale wykorzystuja pojazdy silnikowe do transportu
towaréw i pracownikdéw. W odniesieniu do napraw i konserwacji ustugodawcami sa
autoryzowane stacje obstugi (przedsigbiorstwa posiadajagce formalne umowy
Z dostawcami pojazdow silnikowych) oraz niezalezne stacje obslugi. Po stronie popytu
gléwnymi podmiotami s3 ponownie osoby prywatne i przedsigbiorstwa. CzeSci
zamienne s3 dostarczane przez dostawcow oryginalnych czesci zamiennych'?,
bezposrednio lub za posrednictwem producentéw pojazdow, a takze przez niezaleznych
dostawcow, ktorzy — w przeciwienstwie do dostawcow oryginalnych czgsci zamiennych
— nie dostarczaja czesSci do montazu pojazdow. Po stronie popytu gtdéwnymi podmiotami
sg stacje obstugi, a w mniejszym stopniu operatorzy flot i osoby prywatne.

To, czy wramach danego porozumienia moze przystugiwa¢ przywilej wylaczenia
W ramach systemu opartego na rozporzadzeniu w sprawie wylaczen grupowych
w sektorze pojazdow silnikowych, zalezy m.in. od udzialu w rynku. Prawidlowa
definicja rynku jest zatem waznym czynnikiem w kazdej ocenie. W pewnych
okolicznosciach rynek systemu obejmujacy zaréwno pojazdy silnikowe, jak 1 czg$ci
zamienne, mozna zdefiniowa¢ uwzgledniajac m. in. cykl zycia pojazdu silnikowego oraz
preferencje i zachowania zakupowe uZytkownik(')wlz. W takich przypadkach wlasciwe
udziaty w rynku bylyby udziatlami obejmujacymi caly system (wiele marek), a nie
naprawy i konserwacje oraz dostawy cze¢sci zamiennych.

Konsultacje trwaty od dnia 12 pazdziernika 2020 r. do dnia 25 stycznia 2021 r. Wigcej szczegbtowych informacji mozna znalez¢
w zataczniku 3 do dokumentu roboczego stuzb Komisji.

10 Konsultacje trwaty od dnia 8 czerwca 2020 r. do dnia 16 stycznia 2021 r. Wigce] szczegdtowych informacji mozna znalez¢

W zalaczniku 3 do dokumentu roboczego stuzb Komisji.

1 Sa to producenci czgsci wykorzystywanych do pierwotnego montazu pojazdu.

12 Zob. przypis 26 uzupetniajacych wytycznych i pkt 56 obwieszczenia Komisji w sprawie definicji rynku whasciwego do celow

wspdlnotowego prawa konkurencji, Dz.U. C 372 z 9.12.1997.



Podczas konsultacji prowadzacych do sporzadzenia niniejszego sprawozdania niektore
krajowe organy ochrony konkurencji zasugerowaly, ze rynki pojazdow silnikowych
mozna by uzna¢ za taki system.

Waznym czynnikiem przy analizie sity powigzan rynkowych jest to, czy znaczna czgs§¢
nabywcéw dokonuje wyboru, biorgc pod uwage koszty cyklu zycia. Innym istotnym
czynnikiem jest istnienie i wzgledna pozycja podmiotow dziatajgcych na rynku towarow
i ustug posprzedaznych niezaleznie od dostawcOw towarow pierwotnych. Na podstawie
informacji zebranych podczas oceny wydaje si¢, ze przynajmniej w przypadku
samochodéw  osobowych  prawdopodobnie istniejg rynki towarow i ustug
posprzedaznych zwigzane z dang marka, gléwnie zuwagi na to, ze: (i) wigkszos¢
nabywcow to osoby prywatne lub mate i $rednie przedsigbiorstwa, ktore kupuja pojazdy
silnikowe i ustugi posprzedazne osobno; (ii) chociaz elementy ujawnione w trakcie
ustalania stanu faktycznego wskazuja, ze konsumenci coraz cze$ciej korzystaja
z internetu w celu poszukiwania informacji przed zakupem samochodu osobowego, nie
dowodza one, ze tacy nabywcy szybko i konsekwentnie dostosowuja swoje zachowania
nabywcze do zmiany warunkOw na rynku towarow i ustug posprzedaznych; oraz (iii)
istnieja dobrze rozwinigte ramy podmiotoéw oferujacych wylacznie produkty i ustugi
posprzedazne. Sytuacja ta moze by¢ odmienna w przypadku innych kategorii pojazdow,
w przypadku ktorych wigksza obecno$¢ konsumentow prowadzacych dziatalno$¢ moze
skutkowa¢ bardziej ztozonymi wzorcami zakupow.

2.2. Zmiany na rynku

Od czasu przyjecia rozporzadzenia w sprawie wytaczen grupowych w sektorze pojazdow
silnikowych w 2010 r. sektor ten przeszedt szereg zmian.

Jezeli chodzi o koncentracje w sektorze, udziaty w rynku zmieniaty si¢ w czasie, co
wskazuje na silng konkurencj¢ migdzymarkowa zewnetrzna. Ponadto, mimo ze kryzys
finansowy dotknat caty sektor od 2008 r., wydatki producentow samochodow osobowych
na badania i rozw6j pozostaty na do$é stabilnym poziomie®.

Jezeli chodzi o lekkie pojazdy uzytkowe, zaden z producentéw nie posiadat szczegdlnie
wysokich udziatow w rynku w latach 2007-2017, cho¢ ostatnio moglto si¢ to zmienié,
poniewaz dwaj gtéwni producenci — FCA i PSA — polaczyli si¢, zakladajac nowe
przedsicbiorstwo o nazwie Stellantis**. Podobnie jak w przypadku samochodéw
osobowych, udziaty w rynku producentow lekkich pojazdow uzytkowych rdéwniez
ulegaty wahaniom. W przeciwienstwie do samochodéw osobowych, od czasu wejscia
W zycie systemu opartego na rozporzadzeniu w sprawie wylaczen grupowych w sektorze
pojazdow silnikowych sektor lekkich pojazdow uzytkowych stat si¢ jednak bardziej
skoncentrowany, ajeszcze bardziej po potaczeniu FCA i PSA. Sektory autobusow

13 Zob. pkt5 dokumentu roboczego stuzb Komisji i zatgcznik 2 do dokumentu roboczego stuzb Komisji zawierajace wigcej

szczegdtowych informacji i danych liczbowych.

1% M.9730 FCA/PSA.



i samochodow ciezarowych sa tradycyjnie réwniez bardziej skoncentrowane™. W obu
nastagpity pewne zmiany w zakresie pozycji rynkowej. Z badania stanu faktycznego
wynika, ze wydatki na badania irozwo6j wzrosty w okresie obserwacji (2007-2017)
w przypadku autobuséw i samochodow cigzarowych, co moze wskazywaé na pewien
stopien konkurencji.

Wydaje si¢, ze wewnetrzna konkurencja miedzymarkowa nie zmniejszyla si¢
znaczaco w latach 2007-2017, przynajmniej jesli chodzi o samochody osobowe.
Obserwowany spadek zagregowanej gestosci sieci w odniesieniu do samochodow
osobowych oraz wzrost koncentracji na rynku wydaja si¢ by¢ ogoélnie umiarkowane.
Ponadto nastgpito pewne zrdéznicowanie systemow dystrybucji, aczkolwiek ograniczone
i bez znaczacych zmian w sposobie wykorzystania poszczegolnych systemow na
poziomie krajowym.

Dane statystyczne pokazuja, ze wielko§¢ rynku ustug napraw i konserwacji wzrosta
w latach 2007-2017. Wskazuja one rowniez na tendencje spadkowa w gestoSci
autoryzowanych sieci, co moze by¢ spowodowane kilkoma czynnikami, w tym
obserwowanym statym dazeniem do konsolidacji sieci autoryzowanych dealeréw lub
konieczno$cig poniesienia wigkszych inwestycji w celu sprostania wymogom technologii
cyfrowych oraz hybrydowych/elektrycznych uktadéw napedowych.

Z badania stanu faktycznego wynika, Ze niezalezne podmioty konkurujace
Z autoryzowanymi stacjami obstugi na rynkach napraw i konserwacji moga nadal
napotyka¢ trudnosci w dostepie do elementow wyjsciowych potrzebnych do naprawy
pojazdéw. Aspekt ten moze sta¢ si¢ bardziej istotny w zwigzku zcoraz szerszym
zastosowaniem poktadowych technologii cyfrowych oraz rozwojem pojazdéw, ktore sa
zasilane paliwami alternatywnymi i ktoére wymagaja szczegdlnej wiedzy specjalistycznej,
oprzyrzadowania i czg$ci zamiennych.

Rynek dostaw czesci zamiennych w wybranych panstwach cztonkowskich wzrost
o prawie 30 % pod wzgledem wartosci sprzedazy w latach 2007-2017. W tym samym

okresie producenci czesci zarejestrowali stabilng marze operacyjna, wynoszaca $rednio
okoto 67 %.

3. Realizacja celow'®

W niniejszej sekcji oceniono, czy cele systemu opartego na rozporzadzeniu w sprawie
wylgczen grupowych w sektorze pojazdow silnikowych zostaly osiggnicte w praktyce
oraz w jakim stopniu system ten okazat si¢ skuteczny lub odpowiedni.

A. Cele og0lne i szczegdlowe

15 pkt 5 dokumentu roboczego stuzb Komisji i zatacznik 2 do dokumentu roboczego stuzb Komisji zawieraja przeglad udziatow

w rynku i wskaznikow koncentracji dla samochodéw osobowych, lekkich pojazdow uzytkowych, ciezardwek i autobuséw.

1 Zob. zalaczniki 3 16 do dokumentu roboczego stuzb Komisji w celu uzyskania dalszych szczegétowych informacji na temat

konkretnych opinii respondentéw uczestniczacych w konsultacjach publicznych i krajowych organéw ochrony konkurencji na
temat realizacji celow systemu opartego na rozporzadzeniu w sprawie wylaczen grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych.



Pierwszym celem szczegotowym systemu opartego na rozporzadzeniu w Sprawie
wylaczen grupowych w sektorze pojazdow silnikowych jest zwigkszenie pewnosci prawa
dla zainteresowanych stron, ulatwiajace im przeprowadzanie samooceny wymaganej
przez szersze ramy prawa konkurencji'’.

Z informacji przekazanych przez krajowe organy ochrony konkurencji i respondentow
uczestniczacych w konsultacjach publicznych wynika, ze system zapewnil wysoki
stopien pewnosci prawa. W szczegolnosci Komisja otrzymata stosunkowo niewiele
nieformalnych pytaﬁ18 dotyczacych tego, jak nalezy interpretowaé przepisy, a zadna
Z otrzymanych przez nig formalnych skarg dotyczacych porozumien wertykalnych
w sektorze pojazdow silnikowych nie wynikata z niezrozumienia przepisow prawa
materialnego. W ocenie zidentyfikowano jednak pewne przepisy, ktore: (i) moga
skorzysta¢ z dalszych wyjasnien; (ii) moga by¢ trudne w stosowaniu; lub (iii) moga
wymaga¢ dostosowan ze wzgledu na niedawne zmiany na rynku, nowe modele
dziatalnosci gospodarczej lub nowe technologie.

Drugim celem szczegélowym systemu opartego na rozporzadzeniu w sprawie wylgczen
grupowych w sektorze pojazdow silnikowych jest zmniejszenie ryzyka: (i) wynikéw
falszywie pozytywnych, tj. objecia wytaczeniem porozumien, co do ktérych nie mozna
Z wystarczajaca pewnoscig zatozy¢, ze spelniajag warunki okreslone w art. 101 ust. 3
Traktatu (nadmierne wytaczenie); oraz (ii) wynikow fatszywie negatywnych, tj. sytuacji,
w ktérej dane porozumienie wertykalne lub praktyka nie sa objete wylaczeniem
grupowym, mimo ze spelniaja warunki okreSlone wart. 101 wust. 3 Traktatu
(niedostateczne wquczenie)lg.

Wszystkie porozumienia muszg spetni¢ nastepujgce warunki: (i) prog udzialu w rynkuzo,
ponizej ktorego przyznaje si¢ wylaczenie; oraz (i1) brak najpowazniejszych ograniczer'l21
powodujacych wycofanie przywileju wylaczenia grupowego calemu porozumieniu.
Warunki te obejmuja rowniez wykluczone ograniczenia®, do ktorych nie stosuje sie
wylaczenia grupowego, chociaz pozostala cz¢$¢ porozumienia, w ktdrej s3 one zawarte,
moze nadal podlega¢ wylaczeniu.

W $wietle opinii wigkszosci respondentow biorgcych udziat w konsultacjach publicznych
oraz krajowych organow ochrony konkurencji, wydaje si¢, ze obecny prog udzialu
w rynku wynoszacy 30 % byt odpowiedni i pozostaje nadal aktualny. Praktyka Komisji
w zakresie egzekwowania prawa potwierdza ten poglad. Do chwili obecnej Komisja nie
zidentyfikowata zadnej kategorii porozumien, ktorym nie powinien przyshugiwaé

7 Zob. pkt 6.1 dokumentu roboczego stuzb Komisji.

8 Okolo 14 % nieformalnych uwag otrzymanych przez Komisj¢ w latach 2010-2020 odnosito si¢ do ogélnych pytan dotyczacych

stosowania systemu opartego na rozporzadzeniu w sprawie wylaczen grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych.

19 Zob. pkt 6.1 dokumentu roboczego stuzb Komisji.

20 Art. 3 rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupowych dotyczacych porozumien wertykalnych.

2 A4 rozporzadzenia w sprawie wylgczen grupowych dotyczacych porozumien wertykalnych i art. 5 rozporzadzenia w sprawie

wylaczen grupowych w sektorze pojazdow silnikowych.

2 Art. 5 rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupowych dotyczacych porozumien wertykalnych.



przywilej wylaczenia ze wzglgdu na udzial stron w rynku, ale ktére sa stosunkowo
nieskomplikowane z punktu widzenia konkurencji; zidentyfikowanie takiej kategorii
wskazywaloby na to, ze prog zostat ustalony zbyt nisko. Komisja nie znalazta rowniez
zadnych elementow, ktore sktonityby ja do rozwazenia wycofania wylaczenia
z jakiegokolwiek porozumienia lub Kkategorii porozumien w sektorze pojazdéw
silnikowych, co $wiadczy o tym, ze ustalony prog wylaczenia nie jest zbyt wysoki .

Biorgc pod uwage opinie respondentéw uczestniczgcych w konsultacjach publicznych
i krajowych organow ochrony konkurencji, wykaz najpowazniejszych i wykluczonych
ograniczen pozostaje wtasciwy. Podczas oceny nie stwierdzono zadnych dodatkowych
klauzul, ktore nalezaloby uzna¢ za ogodlne warunki stosowania rozporzadzenia lub za
najpowazniejsze lub wykluczone ograniczenia.

Trzecim celem szczegétowym systemu opartego na rozporzadzeniu w sprawie wylaczen
grupowych w sektorze pojazdow silnikowych jest zapewnienie wspolnych ram dla
spdjnego stosowania art. 101 Traktatu przez krajowe organy ochrony konkurencji i sady
krajowe, w zwiazku ze zdecentralizowanym stosowaniem art. 101 ust. 3 Traktatu®*,

Z oceny wynika, Ze system oparty na rozporzadzeniu w sprawie wylaczen grupowych
w sektorze pojazdow silnikowych zapewnia warto$¢ dodang w tym wzgledzie, poniewaz
wydaje si¢, ze zwigkszyl on pewnos¢ prawa i byl bardziej skuteczny w porownaniu
Z bardziej ogolnymi, rozdrobnionymi na poziomie krajowym wytycznymi, praktyka
egzekwowania prawa i orzecznictwem krajowym dotyczacym stosowania art. 101
Traktatu w sektorze pojazdow silnikowych. Stanowisko to jest w duzej mierze popierane
przez respondentéw bioragcych udziat w konsultacjach publicznych oraz krajowe organy
ochrony konkurencji, chociaz kilka z nich zauwazylo, ze techniczny charakter tych
przepisdOw moze utrudnia¢ ich zrozumienie przez osoby niebedace prawnikami.

Czwartym celem szczegolowym rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupowych
w sektorze pojazdéw silnikowych jest ochrona niektérych aspektow konkurencji
w sektorze pojazdéw silnikowych. W swoim komunikacie® z dnia 22 lipca 2009r.
(,komunikat z2009r.”) Komisja stwierdzita, ze szereg szczeg6lnych celow
strategicznych lezacych u podstaw rozporzadzenia (WE) nr 1400/2002* pozostaje
aktualnych. Cele te wyznaczono z uwzglednieniem szeregu zagadnien, ktore w tamtym
czasie uznano za majace szczegdlne znaczenie dla sektora pojazdow silnikowych. Ocena
obejmuje zatem analize, czy kazdy ztych celow zostal osiggnigty i w jakim stopniu
okazaly si¢ one skuteczne lub konieczne. Ocena ta zostata przedstawiona ponizej:

2 Na mocy art. 29 ust. 1 rozporzadzenia Rady (WE) nr 1/2003 z dnia 16 grudnia 2002 r. w sprawie wprowadzenia w zycie regut

konkurencji ustanowionych w art. 81 i 82 Traktatu (Dz.U. L 1 z 4.1.2003) Komisja ma prawo wycofa¢ przywilej wylaczenia
Z niektorych kategorii porozumien, jezeli stwierdzi skutki niezgodne z art. 101 ust. 3 Traktatu.

24 Oceniajac skuteczno$¢ i adekwatno$¢ tego celu, w ramach oceny zbadano roéwniez europejska warto$¢ dodana wynikajaca

z systemu opartego na rozporzadzeniu w sprawie wylaczen grupowych w sektorze pojazdow silnikowych. Wiecej informacji
szczegotowych przedstawiono w pkt 6.5 dokumentu roboczego stuzb Komisji.

2 Komunikat Komisji ,,Przyszta struktura prawa konkurencji znajdujacego zastosowanie w sektorze pojazdéw silnikowych” z dnia

22 lipca 2009 r.

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1400/2002 z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie stosowania art. 81 ust. 3 Traktatu do kategorii
porozumien wertykalnych i praktyk uzgodnionych w sektorze motoryzacyjnym. Dz.U. L 203 z 1.8.2002.
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1. Zapobieganie zamykaniu konkurujgcym producentom pojazdow dostepu do rynku
oraz zagwarantowanie ich dostepu do rynku

Jak  wyjasniono w komunikacie z2009r., Komisja uznala, ze w pewnych
okoliczno$ciach ~ ograniczenia ~ w porozumieniach  dotyczacych  dystrybucji —
w szczegdlnosci powszechne stosowanie klauzul dotyczacych jednomarkowosci — moga
nadmiernie utrudnia¢ dostep do rynkéw konkurujacym producentom pojazdow
silnikowych. Komisja starata si¢ zatem zachowa¢ zdolno$¢ konkurujgcych producentow
pojazddw silnikowych do wejscia na rynek lub rozszerzenia swojej obecnosci.

Opierajac si¢ w szczegdlnosci na informacjach otrzymanych od krajowych organow
ochrony konkurencji irespondentow biorgcych udzial w konsultacjach publicznych,
w ocenie wykazano, ze cel ten wydaje Si¢ wznacznym stopniu osiggniety.
Konkurencja migdzymarkowa zewngtrzna w zakresie nowych samochodéw osobowych
w UE jest silna i stabilna®’. Ponadto informacje zebrane w kontekécie tej oceny nie
wskazujg na to, aby producenci samochodéw osobowych mieli szczegblnie utrudniony
dostep do unijnych rynkow pojazdéw silnikowych, czy to poprzez wejscie na rynek, czy
tez poprzez rozszerzenie swojej obecnosci. Wydaje si¢ zatem, ze chociaz konkurencja
miedzymarkowa zewnetrzna bedzie nadal waznym celem dla tych rynkow, szczegolna
ochrona dostepu do rynku dla konkurujacych producentow samochodéw moze nie by¢
istotna. Z kolei sektory lekkich pojazdéw uzytkowych®, ciezarowek i autobusow byly
tradycyjnie bardziej skoncentrowane, a konkurencja mi¢edzymarkowa zewngtrzna na tych
rynkach wydaje si¢ stabsza®®. W $wietle powyzszego wydaje sie, ze cel ten moze by¢
nadal istotny dla tych segmentow rynku, ale moze nie mie¢ takiego znaczenia dla
samochoddéw osobowych.

2. Ochrona konkurencji miedzy dealerami tej samej marki

Ochrona wewnetrznej konkurencji mig¢dzymarkowej ma szczegodlne znaczenie, gdy
konkurencja miedzymarkowa zewngtrzna jest stosunkowo niewielka. W swoim
komunikacie z 2009 r. Komisja uznata, ze istnieje niebezpieczenstwo ostabienia
wewnetrznej konkurencji migdzymarkowej, zwlaszcza w sytuacji, gdy nowe pojazdy sa
rozprowadzane przez dealerow o0 niemal identycznych modelach dziatalnosci
gospodarczej. Uznala zatem, ze nalezy chroni¢ konkurencj¢ cenowa miedzy dealerami tej
samej marki i zache¢ca¢ do roznorodnych form dystrybucji.

Ocena, ktora uwzglednia opinie krajowych organdw ochrony konkurencji oraz
respondentéw biorgcych udzial w konsultacjach publicznych, pokazuje, ze cel ten
wydaje si¢ wznacznym stopniu osiagniety. W oparciu o ustalenia badania stanu
faktycznego konkurencja nie zmniejszyta si¢ znaczaco w latach 2007-2017,

2T Zob. pkt 6.3 dokumentu roboczego stuzb Komisji i pkt 2, zatacznik 2 do dokumentu roboczego stuzb Komisji.

%8 Sektor lekkich pojazdow uzytkowych stat si¢ ostatnio bardziej skoncentrowany z powodu potaczenia FCA i PSA, M.9730 FCA /

PSA.

Komisja bgdzie szczegdlnie uwaznie monitorowac¢ te rynki w nadchodzacych miesigcach i latach.



przynajmniej jesli chodzi o samochody osobowe®. Ponadto, mimo ze gestosé
autoryzowanych sieci w latach 2007-2017°! nadal si¢ zmniejszata, wydaje sie, ze
konsumenci w coraz wigkszym stopniu korzystaja z internetu przy zakupie samochodow
osobowych®, co zwigksza zasieg geograficzny pozostalych autoryzowanych dealerow.
Ponadto od 2010 r. Komisja nie prowadzita zadnych spraw opartych na twierdzeniach, ze
dostawcy stworzyli bariery dla wewngtrznej konkurencji mie;dzymarkowejgg. Z oceny
wynika jednak, ze jednorodnos¢ form dystrybucji obserwowana przed 2010 r. jest nadal
obecna na rynkach w2021r., aw szczegélnosci, ze zdecydowana wigkszo$¢
samochodéw osobowych jest nadal rozprowadzana za posrednictwem sieci dystrybucji
selektywnej o0 charakterze ilosciowym®.

Na podstawie powyzszego wydaje si¢, ze cel ten pozostaje istotny dla sektorow
lekkich pojazdow uzytkowych, ciezarowek iautobusow, w ktorych poziomy
koncentracji sa wyzsze 1 wystepuje slabsza konkurencja miedzymarkowa zewngtrzna.
Jezeli chodzi o sektor samochoddéw osobowych, istnienie grup dealerow, ktdrzy moga
posiada¢ portfel marek na danym obszarze lokalnym, potencjalnie ograniczajac na nim
W ten sposob konkurencj¢ migdzymarkowa zewngtrzna, moze wskazywac, ze ochrona
wewnetrznej konkurencji miedzymarkowej rowniez pozostaje wlasciwym celem
w przypadku dystrybucji samochod6w osobowych.

3. Zapobieganie ograniczeniom w handlu réwnolegtym pojazdami silnikowymi

W swoim komunikacie z2009r. Komisja zauwazyla, ze ochrona handlu
transgranicznego umozliwita konsumentom dokonywanie zakupow w ramach jednolitego
rynku i korzystanie z r6znic cenowych migdzy panstwami cztonkowskimi. Uznata zatem
za konieczne zapewnienie, aby konsumenci nadal mieli t¢ mozliwo$¢, a porozumienia
dotyczace dystrybucji nie ograniczaly handlu réwnoleglego.

Uwzgledniajac opinie krajowych organow ochrony konkurencji oraz respondentow
bioracych udziat w konsultacjach publicznych, ocena pokazuje, ze cel ten zostal
przynajmniej cze¢Sciowo osiagniety, poniewaz konsumenci maja na ogoét mozliwos¢
nabywania pojazdow silnikowych w innych panstwach czionkowskich bez istotnych
przeszkdd. Chociaz Komisja prowadzila wymiang inforrnacji35 i otrzymata formalne
skargi dotyczace ograniczen w handlu transgranicznym, nie wykryta Zadnych istotnych
przeszkod ze strony dostawcow, ktore uzasadniatyby przeprowadzenie szczegdlowego
dochodzenia.

%0 Zob. ustalenia z badania stanu faktycznego, pkt 5 dokumentu roboczego stuzb Komisji i zatacznik 2 do dokumentu roboczego

stuzb Komisji.
B Jest to kontynuacja tendencji diugoterminowej; zob. sekcja III sprawozdania oceniajacego Komisji z funkcjonowania

rozporzadzenia (WE) nr 1400/2002 w zakresie dystrybucji i serwisowania pojazdéw silnikowych, maj 2008 r.

82 Zob. zalacznik 2 do dokumentu roboczego stuzb Komisji.

B Zob. zatacznik 4 do dokumentu roboczego stuzb Komisji.

% Zob. pkt 5 dokumentu roboczego stuzb Komisji i zatacznik 2 do dokumentu roboczego stuzb Komisji.

% Okoto 25 % nieformalnych uwag otrzymanych przez Komisj¢ od 2010 r. dotyczylo ograniczen w handlu réwnolegtym.



Ponadto w ocenie Komisji cel ten jest nadal aktualny: opini¢ t¢ w duzej mierze
podzielaja krajowe organy ochrony konkurencji irespondenci bioracy udziat
w konsultacjach publicznych. Ochrona ipromowanie jednolitego rynku pozostaje
jednym z gléwnych celow Komisji%. Aby konsumenci indywidualni mogli czerpaé
korzysci zjednolitego rynku, niezbedne jest umozliwienie im transgranicznego
nabywania produktow i ustug bez napotykania sztucznych barier. Pojazd silnikowy,
oprocz domu, jest najdrozsza inwestycja, jakiej dokona przecietny konsument, a zatem
jesli zakupy transgraniczne sg utrudnione, ryzyko poniesienia przez konsumenta szkody

jest wysokie.

4. Umozliwienie niezaleznym stacjom obstugi konkurowania z sieciami
autoryzowanych stacji obstugi nalezgcymi do producentow

W swoim komunikacie z 2009 r. Komisja zwrdcita uwage, ze niezalezne stacje obstugi
zapewnialy konsumentom alternatywne kanaly serwisowania pojazdow silnikowych
i byly zrodtem istotnej presji konkurencyjnej, poniewaz ich modele dziatalnosci
gospodarczej ikoszty operacyjne roznity sie od modeli ikosztow operacyjnych
autoryzowanych sieci. Zdolno$¢ konkurencyjna niezaleznych stacji obstugi zalezata od
nieograniczonego dostepu do istotnych elementéw wyjsciowych, takich jak czgsdci
zamienne, narzedzia, szkolenia iinformacje techniczne. Komisja uznata zatem za
konieczne zabezpieczenie tego dostepu, jak réwniez powstrzymanie dostawcéw lub ich
autoryzowanych stacji obslugi od stosowania innych posrednich $rodkéw w celu
zamknigcia niezaleznym stacjom obstugi dostepu do rynku, np. poprzez naduzywanie
gwarancji.

Krajowe organy ochrony konkurencji oraz respondenci bioracy udziat w konsultacjach
publicznych zasadniczo potwierdzili, Zze cel tem zostal przynajmniej czeSciowo
osiggniety. Od czasu przyjecia przez Komisje czterech decyzji w sprawie informacji
technicznych w2007 r*  oraz  uwzglednienia  zdobytych  do$wiadczen
W uzupetniajacych wytycznych, nie wptynety do Komisji Zadne istotne skargi dotyczace
tego konkretnego punktu. Niezalezne podmioty, ktore konkurujg z autoryzowanymi
stacjami obstugi, nadal jednak zglaszaja trudnosci w dostgpie do elementéw
wyj$ciowych niezbednych do naprawy pojazdéw (np. problemy z uzyskaniem peinych
lub aktualnych informacji oraz ograniczenia w dostepie do danych poktadowych)®.
Opini¢ t¢ podzielaja niektére krajowe organy ochrony konkurencji, ktore réwniez
wskazujg na trudnosci niezaleznych stacji obstugi w terminowym uzyskaniu dostepu do
elementéw wyjsciowych potrzebnych do naprawy i konserwacji. Chociaz niektére
z tych problemow moga by¢ zwigzane z modelami dziatalnosci gospodarczej tych
podmiotow (czesto wielomarkowych) oraz z duzymi inwestycjami koniecznymi, aby
maoc naprawia¢ coraz bardziej zaawansowane technologicznie pojazdy silnikowe, nie

® w Nowej strategii przemystowej dla Europy (COM(2020)102 z 10.3.2020) jednolity rynek postawiono w centrum uwagi jako

jeden z fundamentow transformacji przemystowej w Europie.
Zob. sprawy AT. 39140 — DaimlerChrysler, AT. 39141 — Fiat, AT. 39142 — Toyota Motor Europe i AT. 39143 — Opel.

Okoto 10 % nieformalnych uwag otrzymanych przez Komisj¢ od 2010r. odnosito si¢ do ograniczen w dostgpie do
informacji/danych pojazdoéw dotyczacych napraw i konserwacji.

37
38
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mozna wykluczy¢, ze niektore z napotykanych trudno$ci moga wynika¢ z ograniczen
istniejgcych na rynkach.

W oparciu 0 powyzsze ustalenia w ocenie stwierdza si¢, ze cel jest nadal istotny,
poniewaz niezalezne stacje obstugi nadal oferujg konsumentom istotng warto§¢ dodana,
chociaz niektore zachowania uczestnikow rynku moga wymagaé glebszej analizy,
zwlaszcza w $wietle ostatnich zmian na rynku dotyczgcych rosngcego znaczenia
dostepu do danych.

5. Ochrona konkurencji miedzy autoryzowanymi stacjami obstugi tej samej marki

W swoim komunikacie z 2009 r. Komisja uznata, ze efektywna konkurencja na rynku
swiadczenia uslug naprawy ikonserwacji zalezy nie tylko od stopnia wzajemnego
oddziatywania konkurencyjnego miedzy niezaleznymi i autoryzowanymi stacjami
obstugi, ale takze od stopnia takich oddziatywan w ramach sieci autoryzowanych stacji
obslugi. W szczegdlnosci dotyczyto to wilascicieli nowszych pojazdow silnikowych,
ktorzy zazwyczaj oddawali je do autoryzowanych stacji obstugi. Komisja doszta zatem
do wniosku, ze stosowanie iloSciowych kryteriow wyboru wobec stacji obshlugi
starajacych si¢ o przyjecie do sieci (w tym poprzez zobowigzanie ich do sprzedawania
rowniez nowych pojazdéw silnikowych) moze spowodowaé, ze porozumienia wejda
w zakres art. 101 ust. 1 Traktatu®. Poniewaz wickszo$¢ porozumiefi dotyczacych
autoryzowanej obstugi nie mogta skorzysta¢ z wylaczenia grupowego ze wzgledu na
udzial stron w rynku, oznaczato to, ze ograniczenia liczby stacji obstugi wymagalyby
indywidualnej samooceny.

W s$wietle informacji zebranych w ramach oceny, w szczegoélno$ci opinii krajowych
organdéw ochrony konkurencji, ale takze opinii zainteresowanych stron, wydaje si¢, ze cel
ten zostal przynajmniej czeSciowo osiagniety. Mimo Ze badanie stanu faktycznego
wykazato ogodlny spadek liczby autoryzowanych stacji obstugi w latach 2007-2017, jak
rowniez zmniejszenie lacznej liczby umow podpisanych przez producentéw pojazdow
silnikowych z autoryzowanymi stacjami obstugi, z doswiadczen Komisji wynika, ze nie
istniejg zadne powszechne praktyki ze strony dostawcdéw polegajace na odmowie dostepu
do sieci stacjom obstugi starajacym si¢ o przyjecie, ktore speinialty obowigzujace kryteria
jakosciowe.

Opierajgc si¢ na informacjach otrzymanych od krajowych organéw ochrony konkurencji
i respondentéw biorgcych udzial w konsultacjach publicznych, w ocenie wykazano, ze
cel ten jest nadal istotny, w szczegdlnosci ze wzgledu na fakt, ze autoryzowane sieci
nadal posiadaja znaczaca pozycje rynkowa.

6. Zapobieganie zamykaniu dostepu do rynku dostawcom czesci zamiennych

W swoim komunikacie z 2009 r. Komisja zauwazyla, ze czgsto wystepuja duze roznice
cenowe migdzy czesciami sprzedawanymi lub odsprzedawanymi przez producenta

¥ Zob. pkt 70 uzupetniajacych wytycznych.
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pojazdow silnikowych a czgsciami alternatywnych marek. Dostepnos¢ alternatywnych
czesci przyniosta konsumentom znaczne korzysci, zarowno pod wzgledem wyboru, jak
I ceny. Komisja uznala zatem za konieczng ochrong dostgpu producentéw czgsci
zamiennych do rynkéw towardw i ustug posprzedaznych dla pojazddéw silnikowych,
W szczegolnosci  poprzez  okreslenie  trzech  najpowazniejszych  ograniczen
W rozporzadzeniu w sprawie wylaczen grupowych w sektorze pojazdow silnikowych,
zapewniajac w ten sposob statg dostepnos¢ konkurencyjnych marek czgsci zamiennych.

Uwzgledniajac opinie krajowych organéw ochrony konkurencji oraz respondentéw
biorgcych udzial w konsultacjach publicznych, w ocenie wykazano, ze cel ten zostal
czeSciowo osiagniety. Po pierwsze, z doswiadczen Komisji w zakresie monitorowania
i egzekwowania przepisow® wynika, ze dla najbardziej powszechnych cze$ci
wykorzystywanych w ramach konserwacji pojazdow silnikowych dostepne sg zazwyczaj
czedci alternatywne, a niezalezne stacje obslugi czesto wykorzystujg takie czesci do
naprawy i konserwacji pojazdéw klientow. Po drugie, chociaz niektore zainteresowane
strony wskazywaly, ze niezalezne stacje obstugi nadal napotykaja pewne trudnosci,
Komisja nie otrzymata zadnych skarg dotyczacych praktyk ograniczajacych konkurencje
w tym obszarze, ktore wskazywalyby na wiecej niz ograniczone prawdopodobienstwo
stwierdzenia naruszenia art. 101 Traktatu.

Jezeli chodzi o dalsze znaczenie tego celu, rynki czeSci zamiennych wydaja si¢
charakteryzowaé w szczeg6lnosci dwiema sztywnymi cechami. Po pierwsze,
porozumienia umowne miedzy dostawcami oryginalnych czg$ci zamiennych
a producentami pojazdow silnikowych mogg uniemozliwia¢ lub utrudnia¢ tym
pierwszym bezposrednie zaopatrywanie rynku towardw 1uslug posprzedaznych, co
stanowi konkurencje dla cze$ci sprzedawanych producentom pojazdéw, a nastepnie
odsprzedawanych jako czes$ci zamienne. W szczegdlnosci wydaje si¢, ze dostawcy w tym
sektorze stosuja tak zwane ,,porozumienia dotyczace narzedzi” i czasami nakladaja na
dostawcow oryginalnych cze$ci zamiennych wymog przeniesienia praw wlasnosci
intelektualnej na swoich klientow. Po drugie, porozumienia mig¢dzy producentami
oryginalnego sprzg¢tu a autoryzowanymi stacjami obslugi moga zobowigzywa¢ lub
naktania¢ te ostatnie do zakupu wigkszosci swoich dostaw cze$ci bezposrednio od
producenta pojazdéw silnikowych. W ocenie uznano zatem, ze cel ten jest nadal
istotny.

7. Zachowanie skutku odstraszajgcego art. 101 Traktatu — uniemozliwienie
dostawcom stosowania posredniej presji i grozb w celu osiggniecia
antykonkurencyjnych wynikow

W swoim komunikacie z 2009 r. Komisja uznala za stosowne uwzgledni¢, jako $rodek
wspomagajacy, cel polegajacy na zagwarantowaniu, ze dostawcy nie beda
wykorzystywaé ,bezpieczne] przystani®, jaka zapewnia wytaczenie grupowe, do
utrudniania niezaleznych, prokonkurencyjnych dzialan autoryzowanych dilerow i stacji

40 Zob. zatacznik 4 do dokumentu roboczego stuzb Komisji.
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obslugi poprzez roézne formy posredniej presji 1grozb wcelu osiggnigcia
antykonkurencyjnych wynikow.

Uwzgledniajac opinie krajowych organdéw ochrony konkurencji oraz respondentow
biorgcych udziat w konsultacjach publicznych, w ocenie sugeruje si¢, ze cel ten zostal
czeSciowo, jesli nie w pelni, osiagniety. W szczegdlnosci w latach 2010-2020 Komisja
nie otrzymata zadnych skarg, ktore pozwolityby jej stwierdzi¢, ze dostawcy utrudniali
prokonkurencyjne dziatania poprzez wywieranie posredniego presji lub stosowanie grozb
wobec dealerow lub stacji obstugi, co uzasadnialoby przeprowadzenie szczegdtowego
dochodzenia. Wydaje si¢, ze podobnie jak w wielu branzach produkujacych dobra
trwalego uzytku, dystrybutorzy sg czesto stabszg strong uméw z dostawcami. Chociaz nie
jest to samo w sobie antykonkurencyjne inie stanowi dowodu prima facie na
prowadzenie antykonkurencyjnych dzialan, Komisja uwzglednitaby jednak taka
nierownowage, gdyby zwrdcono jej uwage na elementy sugerujace, ze dostawcy
wywierali takg posrednig presj¢ lub stosowali grozby wobec dystrybutorow lub stacji
obstugi. Opinie kilku krajowych organéw ochrony konkurencji oraz respondentow
bioragcych udziat w konsultacjach publicznych potwierdzaja te spostrzezenia
W odniesieniu do wzglednej stabosci pozycji umownej dileréw, ale nie wydajg si¢
wskazywac, jakoby presji lub grozb uzyto do wykorzystania tej stabosci w celu
utrudnienia dziatan prokonkurencyjnych.

Z oceny wynika, ze cel ten moze nie by¢ szczegolnie istotny, zwlaszcza w odniesieniu
do rynkéw samochodoéw osobowych, na ktorych, jak potwierdza badanie stanu
faktycznego“, istnieje zdrowa konkurencja miedzymarkowa zewnetrzna. Po pierwsze,
niewiele wskazuje na to, ze dostawcy osiggaja antykonkurencyjne wyniki poprzez
wywieranie presji na swoich dilerdw/swoje stacje obstugi lub kierowanie grézb pod ich
adresem. Z do$wiadczenia Komisji wynika raczej, ze zdolno$¢ dostawcow do wptywania
na zachowanie swoich dealerow/stacji obstugi przejawia si¢ wtym, Ze ci ostatni,
podobnie jak wielu dystrybutorow dobr trwatego uzytku, dokonuja duzych inwestycji
w marke i dlatego nie sg sklonni naraza¢ tych inwestycji na szwank, postgpujac wbrew
temu, co postrzegaja jako interesy swojego dostawcy. W zwigzku z uwagami
poczynionymi przez niektdre zainteresowane strony na temat szeregu praktyk, ktére ich
zdaniem mogg stuzy¢ jako posredni sposdb osiggania antykonkurencyjnych wynikow*,
konieczna moze by¢ jednak dalsza analiza, czy pozostaje to wlasciwym szczegdlnym
celem strategicznym.

Ocena objeta rowniez analizg tego, czy inne cele zwiazane z konkurencja mogg by¢
istotne, W szczegdlnosci w $wietle ostatnich zmian na rynku dotyczacych dostepu do
danych poktadowych oraz znaczenia zrobwnowazonego rozwoju.

Wiele danych poktadowych lub uzyskanych na ich podstawie informacji (takich jak fakt,
ze pojazd ma konkretng usterke lub wymaga rutynowego przegladu w stacji obshugi)

- Zob. pkt 2, zalacznik 2 do dokumentu roboczego stuzb Komisji.

2 Zob. przypis 150 dokumentu roboczego stuzb Komisji; pkt2.3.1 (,,Powszechno$¢ szczegdlnych ograniczen™) i pkt 3.3.2,

zalacznik 3 do dokumentu roboczego stuzb Komisji; oraz pkt 1.9, zatacznik 6 do dokumentu roboczego stuzb Komisji.
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mozna uzna¢ za istotny wktad w naprawe i konserwacje. W przypadku, gdy takie dane
lub informacje nie sg dostepne z innych zrddet i sg udostepniane autoryzowanym stacjom
obstugi, powinny by¢ one rowniez udostepniane na takich samych zasadach niezaleznym
podmiotom, ktére konkuruja z tymi stacjami obstugi. W ocenie stwierdzono jednak, ze
dostep do danych, podobnie jak dostep do innych istotnych elementow wyjsciowych,
powinien by¢ postrzegany raczej jako czgs¢ celu szczegotowego, jakim jest umozliwienie
niezaleznym stacjom obstugi konkurowania z sieciami autoryzowanych stacji obstugi
nalezacymi do producentdéw, niz jako cel odrgbny.

W  odniesieniu do zrownowazonego rozwoju® najskuteczniejszym sposobem
przyczynienia si¢ do realizacji takich celow w przypadku regut konkurencji jest
zapewnienie efektywnej konkurencji, ktora bedzie stymulowaé innowacje, a tym samym
zacheca¢ do oferowania zréwnowazonych produktow i ustug. Rozporzadzenie w sprawie
wylaczen grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych pozwala juz na wylaczenie
wszystkich porozumien, w tym porozumien, ktorych celem jest zrownowazony rozwoj,
oile wudzialy stron wrynku nie przekraczajg progu 30 %* inie wystepuja
najpowazniejsze ograniczenia konkurencji®. Jezeli udzialy w rynku przekraczaja prog
30 %, porozumienia takie beda nadal podlega¢ indywidualnej ocenie zgodnie z art. 101
ust. 3 Traktatu.

Ponadto, jesli chodzi 0 znaczenie obecnego zakresu przedmiotowego rozporzadzenia
W sprawie wylaczen grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych*, zostat on ustalony
w 2010 r. po przeprowadzeniu peilnej analizy sektora, ktora wykazala m.in. znaczny
brak elastycznosci’’ na rynkach czgsci zamiennych do pojazdow czterokolowych48.
Chociaz wigkszo$¢ respondentow biorgcych udziat w konsultacjach publicznych uznata,
ze nalezy rozszerzy¢ zakres, tak aby objal rowniez pojazdy dwukotowe i niektore
pojazdy nieprzeznaczone do poruszania si¢ po drogach (np. maszyny rolnicze, ciggniki
i pojazdy lesne, pojazdy budowlane), z do§wiadczen Komisji z ostatniej dekady nie
wynika jasno, aby w odniesieniu do takich produktow istniaty podobne ograniczenia.
Wedhlug jej obecnej oceny biezacy zakres stosowania pozostaje zatem istotny
| wlasciwy: poglad ten podziela wigkszo$¢ krajowych organéw ochrony konkurencji.

Z oceny wynika zatem, ze system oparty na rozporzadzeniu w sprawie wylaczen
grupowych w sektorze pojazdow silnikowych zasadniczo osiggnat swoje cztery cele

4 . ) . . . . . . . .
% Wielu respondentow bioragcych udzial w konsultacjach publicznych wskazato, ze stosowanie rozporzadzenia w sprawie

wylaczen grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych powinno ufatwi¢ lub przyczyni¢ si¢ do osiagnigcia celéw
Zrdwnowazonego rozwoju.

44 Zob. art. 3 rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupowych dotyczacych porozumien wertykalnych.

® Zzob. art. 4 rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupowych dotyczacych porozumien wertykalnych iart. 5 rozporzadzenia

w sprawie wylgczen grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych.

%A1 pkt 1 lit. g) i art. 4 rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych.

4T Mianowicie: (i) porozumienia umowne migdzy dostawcami oryginalnych cze$ci zamiennych i producentami pojazdow (np. tzw.

porozumienia dotyczace narzedzi); oraz (ii) zachety dla autoryzowanych stacji obstugi do nabywania wigkszosci dostaw czesci
bezposrednio od producentdéw oryginalnego sprzetu.

48 Zob. pkt 64 inast. dokumentu roboczego stuzb Komisji ,,Przyszta struktura prawa konkurencji znajdujacego zastosowanie

w sektorze pojazdow silnikowych”, ocena skutkow i pkt4 badania ,,Zmiany na rynkach sprzedazy detalicznej samochodow
i rynkach towardw i ustug posprzedaznych na mocy rozporzadzenia nr 1400/2002”.
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szczegotowe, ktore nadal sg istotne. Wynika z tego, ze cel ogolny systemu opartego na
rozporzadzeniu w sprawie wylgczen grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych®
réwniez zostal W duzej mierze osiagniety i jest nadal istotny.

B. Skutecznosé i spojnosé systemu opartego na rozporzgdzeniu w Sprawie Wylgczen
grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych

Z oceny wynika, ze system oparty na rozporzadzeniu w sprawie wylaczen grupowych
w sektorze pojazddw silnikowych jest skuteczny, a koszty wynikajgce z oceny zgodnosci
porozumien wertykalnych w sektorze pojazdow silnikowych zart. 101 Traktatu sg
proporcjonalne do korzysci zwigzanych z systemem opartym na rozporzadzeniu
W sprawie wylaczen grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych. W przypadku braku
tych ostatnich koszty bylyby wyzsze. Ponadto wramach oceny wykazano, ze
rozporzadzenie w sprawie wyltaczen grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych,
rozporzadzenie w sprawie wylaczen grupowych dotyczacych porozumien wertykalnych,
uzupetniajagce wytyczne 1Wwytyczne W sprawie ograniczen wertykalnych sg spojne
migdzy soba, jak rowniez zinnymi przepisami UE. Niektore zainteresowane strony
uwazaja jednak, ze systemowi brakuje spdjnosci w Kilku obszarach, takich jak
rozroéznienie migdzy zachowaniem dwustronnym i jednostronnym w odniesieniu do
kwestii dostgpu do informacji technicznych, niektére odniesienia do udziatow w rynku
W uzupehiajacych wytycznych lub definicje rynkow wihasciwych w sektorze pojazdow
silnikowych®.

4. Ogolna ocena

Ogolnie rzecz biorgc, od 2010r. konkurencyjne S$rodowisko na rynkach pojazdéw
silnikowych nie ulegto znacznym zmianom. Sektor ten znajduje si¢ jednak obecnie pod
silng presja, aby si¢ dostosowal, przede wszystkim ze wzgledu na trzy czynniki. Po
pierwsze, mamy do czynienia zrozwojem technologicznym, w szczegdlnosci
w odniesieniu  do technologii komunikacyjnych irosngcego znaczenia danych
poktadowych. Po drugie, istnieje ciggla presja na ograniczanie emisji, zwlaszcza
w $wietle unijnej strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci® oraz
Zielonego Ladu®, a takze na przechodzenie na bardziej przyjazne dla $rodowiska paliwa
I uktady napedowe. Po trzecie, sektor ten musi stawi¢ czota swiatu po pandemii COVID-
19 oraz prawdopodobienstwu, ze wzorce mobilnosci mogg w pewnym stopniu ulec
trwalej zmianie. Wydaje si¢ zatem prawdopodobne, Ze niektore czesci sektora pojazdoéw

49 Zachowanie odstraszajacego skutku art. 101 Traktatu poprzez utatwienie Komisji, krajowym organom ochrony konkurencji

i sadom krajowym prowadzenia dziatan w zakresie egzekwowania prawa oraz pomoc przedsigbiorstwom w przeprowadzeniu
samooceny ich porozumien wertykalnych.

%0 Wiecej szczegdtowych informacji mozna znalez¢ w pkt 4, zalacznik 6 do dokumentu roboczego stuzb Komisji.

1 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu

Regiondéw: Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci.
COM(2020)789 final.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionow: Europejski Zielony ad. COM(2019) 640.
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silnikowych beda w najblizszych latach szybko ewoluowac i ze bedzie to miato wptyw na
warunki konkurencji, ktorego jak dotad nie udato si¢ okresli¢ ilosciowo.

Jezeli chodzi o rynki dystrybucji pojazdéw silnikowych, dostgpne informacje wskazuja
raczej na to, ze warunki konkurencji r6znig si¢ w zalezno$ci od rodzaju pojazdu. Podczas
gdy konkurencja w przypadku samochodéw osobowych jest silna, jest ona mnigj
intensywna w przypadku lekkich pojazdow uzytkowych, ciezaréwek i autobusow.

Na obecnym etapie nie ma oznak $§wiadczacych o niedoskonatosci rynku ani
rzeczywistych lub potencjalnych szkod dla konsumentéw, ktore uzasadniatyby
odroznienie dystrybucji pojazdow silnikowych od dystrybucji innych débr trwatego
uzytku. W zwigzku z tym zastosowanie rozporzadzenia w sprawie wytgczen grupowych
dotyczacych porozumien wertykalnych wydaje si¢ wiasciwe w odniesieniu do dystrybucji
pojazddw silnikowych.

W odniesieniu do rynkow napraw pojazdow silnikowych z oceny wynika, ze wiele
autoryzowanych stacji obstugi posiada znaczaca pozycje rynkowa na poziomie lokalnym
(zwlaszcza biorgc pod uwage ich wysoki udzial w naprawach nowszych samochodow
osobowych ilekkich pojazdéow uzytkowych), a zatem podniesienie progu udzialu
w rynku okreslonego w rozporzadzeniu w sprawie wylaczen grupowych w sektorze
pojazddw silnikowych w celu uwzglednienia porozumien migdzy takimi stacjami obstugi
aich dostawcami nie byloby bezpieczne. Mimo ze wewnetrzna konkurencja
miedzymarkowa w ramach autoryzowanych sieci jest ograniczona przez rygorystyczne
I szczegotowe kryteria jakoSciowe oraz duze inwestycje, ktorych autoryzowane stacje
obstugi sa zobowigzane dokonywac, niezalezne stacje obstugi nadal wywieraja istotng
presj¢ konkurencyjng na autoryzowane stacje obstugi izapewniaja konsumentom
mozliwo$¢ wyboru w zakresie oferty icen. Operatorzy ci moga nadal wywierac taka
presje tylko wtedy, gdy maja dostep do kluczowych elementéw wyjsciowych, takich jak
czeSci zamienne, narzedzia, szkolenia, informacje techniczne i dane generowane przez
pojazdy. Obecny system jest zatem nadal odpowiedni, ale moze wymagac aktualizacji
w celu uwzglednienia postepu technologicznego.

Wydaje si¢, ze rynki czgsci zamiennych do pojazddw silnikowych charakteryzujg sie
brakiem elastycznos$ci, ktory (posrednio) ogranicza wybor dostepny dla konsumentow
koncowych. Na obecnym etapie wydaje si¢ zatem, ze nadal uzasadnione jest specjalne
traktowanie tych rynkow.

Ogolnie rzecz biorac, obecny system oparty na rozporzadzeniu w sprawie wytgczen
grupowych w sektorze pojazdow silnikowych okazat si¢ odpowiedni i dostosowany do
réznych sytuacji. Komisja nie uwaza zatem, aby obecnie potrzebne byly wigksze zmiany
W istniejgcych przepisach. Zauwaza jednak rdwniez, ze niektdre przepisy moga wymagaé
aktualizacji, w szczegolnosci w celu odzwierciedlenia znaczenia, jakie dostep do danych
moze mie¢ jako czynnik konkurencji. W §wietle niniejszej oceny moze rowniez zaistnie¢
potrzeba ponownego rozwazenia niektorych szczegélnych celow strategicznych
obecnego systemu.
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5. Whnioski

Niniejsze sprawozdanie zawiera wyniki oceny funkcjonowania systemu opartego na
rozporzadzeniu w sprawie wylaczen grupowych w sektorze pojazdow silnikowych
I wzaden sposob nie przesadza o decyzji Komisji, czy pozwoli¢ na wygasnigcie
obecnego systemu do dnia 31 maja 2023 r.%, czy go odnowi¢ lub zmieni¢. W tym
konteks$cie uwzglednione zostang réwniez ustalenia oceny rozporzadzenia w Sprawie
wylaczen grupowych dotyczacych porozumien wertykalnych.

¥ w przypadku wygasnigcia obecnego rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych

domysInie stosowano by rozporzadzenie W sprawie wylaczen grupowych dotyczacych porozumien wertykalnych.
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