RO

* K %

- COMISIA
kel EUROPEANA

* %o
»

Bruxelles, 28.5.2021
COM(2021) 264 final

RAPORT AL COMISIEI

Raportul Comisiei de evaluare a functionarii Regulamentului (UE) nr. 461/2010
(Regulamentul de exceptare pe categorii de autovehicule)

{SWD(2021) 112 final}

RO



RO

RO



In temeiul articolului 7 din Regulamentul (UE) nr. 461/2010 din 27 mai 2010 privind
aplicarea articolului 101 alineatul (3) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene
(,tratatul”) categoriilor de acorduri verticale si practici concertate in sectorul
autovehiculelor’ (,RECAV™), Comisia are obligatia de a monitoriza functionarea
regulamentului mentionat si de a intocmi un raport pana la 31 mai 2021.

Articolul 101 alineatul (1) din tratat interzice acordurile dintre intreprinderi si practicile
concertate care restrAng concurenta, cu exceptia cazului in care, in conformitate cu
articolul 101 alineatul (3) din tratat, acestea contribuie la imbunatatirea productiei sau
distributiei de produse ori la promovarea progresului tehnic sau economic, asigurand
totodata consumatorilor o parte echitabild din beneficiul obtinut. RECAV prevede ca,
incepdnd cu 1liunie 2013, Regulamentul (UE) nr.330/2010 al Comisiei din
20 aprilie 2010 privind aplicarea articolului 101 alineatul (3) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene categoriilor de acorduri verticale si practici concertate
(,,RECV”) se aplica acordurilor pentru distributia de autovehicule noi. in ceea ce priveste
acordurile referitoare la vanzarea sau revanzarea de piese de schimb pentru autovehicule
sau la furnizarea de servicii de reparatii si intretinere pentru autovehicule, articolul 4 din
RECAYV prevede ca articolul 101 alineatul (1) din tratat nu se aplica daca aceste acorduri
indeplinesc cerintele pentru acordarea unei exceptdri in temeiul RECV si nu contin
niciuna din clauzele in materie de restrictii grave® mentionate la articolul 5 din RECAV.

Avand in vedere aceastd configuratie, prezentul raport ar trebui sd evalueze functionarea
RECAV si a Orientarilor suplimentare3 (,,SGL”), precum si a RECV si a Orientarilor
privind restrictiile verticale* (,VGL”), in masura 1n care acestea se aplica pentru
distributia de autovehicule noi, furnizarea de servicii de reparatii si intretinere si
distributia de piese de schimb in Uniunea Europeani (,,UE”). In prezentul raport, aceste
patru seturi de norme sunt denumite in mod colectiv ,,regimul RECAV”.°

Prezentul raport este insotit de un document de lucru al serviciilor Comisiei (,,SWD”) si
de sase anexe tehnice. Raportul nu aduce atingere caracterului sau continutului final al
oricarui act pe care Comisia il poate elabora dupa publicarea prezentului raport.

1. Contextul interventiei si surse

Decizia Comisiei de a acorda sau nu o exceptare pe categorii pentru sectorul
autovehiculelor si, daca da, sub ce forma, trebuie sa se bazeze pe cerintele articolului 101

1 joL 129, 28.5.2010.

Clauzele Tn materie de restrictii grave sunt cele care, daca sunt incluse intr-un acord vertical, retrag beneficiul aplicarii exceptarii
pentru intregul acord, ceea ce inseamna cd ar trebui efectuatd o evaluare individuala in temeiul articolului 101 alineatul (3) din
tratat.

2

Orientéri suplimentare privind restrictiile verticale n acordurile pentru vanzarea si repararea autovehiculelor, precum si pentru
distributia de piese de schimb pentru autovehicule. JO C 138, 28.5.2010.

Orientari privind restrictiile verticale. JO C 130, 19.5.2010.

RECYV a facut, de asemenea, obiectul unei evaluari (a se vedea documentul de lucru al serviciilor Comisiei disponibil aici) si
este in curs de revizuire. RECV expira la 31 mai 2022, cu un an inainte de RECAV.


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

alineatul (3) din tratat®. Regimul RECAV urmareste un obiectiv general si mai multe
obiective specifice al cdror scop este sd asigure indeplinirea cerintelor articolului 101
alineatul (3) din tratat. Obiectivele specifice ale regimului RECAV sunt: (i) sa asigure
Securitate juridica partilor interesate din sectorul autovehiculelor in ceea ce priveste
acordurile verticale care pot fi considerate conforme cu articolul 101 din tratat; (ii) sa
reducd riscul de rezultate ,fals pozitive” (supraexceptare) si ,fals negative”
(subexceptare); (ii1) sa furnizeze un cadru comun de evaluare pentru autoritatile nationale
de concurenta (,,ANC”) si instantele judecatoresti nationale, pentru a asigura o aplicare
coerenta a articolului 101 din tratat si (iv) sa protejeze anumite forme de concurentd in
sectorul autovehiculelor. Toate aceste patru obiective specifice sustin obiectivul general:
mentinerea efectului disuasiv al articolului 101 din tratat, facilitnd activitatea de aplicare
a legii desfasuratd de Comisie, ANC si instantele nationale si ajutand intreprinderile sa-si
autoevalueze acordurile verticale din sectorul autovehiculelor. Intrucat situatia de fapt si
de drept a normelor de concurentd este fluctuantd, Comisia trebuie sa analizeze daca
regimul RECAYV si obiectivele acestuia sunt in continuare adecvate, cu referire la cele
cinci criterii ale Orientarilor privind o mai buni legiferare’ (si anume, eficacitatea,
eficienta, relevanta, coerenta si valoarea adaugatd a UE).

La 3 decembrie 2018, Comisia a initiat oficial procesul de evaluare a regimului RECAV?,
in vederea elaborarii prezentului raport. Evaluarea se bazeaza pe o gama larga de surse de
informatii: activitatile de monitorizare si de aplicare a legii desfasurate de Comisie in
acest sector, o consultare publica® cu partile interesate, un studiu de documentare privind
evolutia sectorului autovehiculelor in perioada 2007-2017, precum si doud consultari
specifice' cu ANC, organizate pentru: (i) a culege date privind aplicarea de citre ANC a
regimului RECAV si a normelor nationale echivalente; si (ii) a colecta opiniile acestora
privind performanta regimului RECAV.

2. Caracteristicile sectorului
2.1.Pietele evaluate

Sectorul autovehiculelor are un lant de aprovizionare complex, cu entitati eterogene care
coexistd si interactioneazi la diferite niveluri. In cazul distributiei de autovehicule,
furnizorii sunt producatorii si importatorii de autovehicule. In ceea ce priveste cererea,
principalii actori sunt persoanele fizice si intreprinderile. Unele intreprinderi sunt
operatori profesionisti de transport/mobilitate, in timp ce altele 1si desfasoara activitatea
in alte sectoare, dar utilizeaza autovehicule pentru a transporta bunuri si lucritori. In

Regulamentul nr. 19/65/CEE al Consiliului imputerniceste Comisia sd aplice articolul 101 alineatul (3) din tratat, prin
regulament, anumitor categorii de acorduri verticale si practici concertate corespunzitoare care intra sub incidenta
articolului 101 alineatul (1) din tratat, pentru care se poate presupune cu suficienta certitudine ca indeplinesc conditiile prevazute
la articolul 101 alineatul (3) din tratat.

Documentul de lucru al serviciilor Comisiei: Orientari privind o mai buna legiferare, Bruxelles, 7 iulie 2017, SWD (2017) 350.
A se vedea sectiunea 4.1 din documentul de lucru al serviciilor Comisiei.

Consultarea s-a desfasurat in perioada 12 octombrie 2020-25 ianuarie 2021. Pentru detalii suplimentare, a se vedea anexa 3 la
documentul de lucru al serviciilor Comisiei.

10 Consultarile s-au desfasurat in perioada 8 iunie 2020-16 ianuarie 2021. Pentru detalii suplimentare, a se vedea anexa 3 la

documentul de lucru al serviciilor Comisiei.



cazul serviciilor de reparatii si intretinere, furnizorii sunt reparatorii autorizati
(intreprinderi care au angajamente contractuale oficiale cu furnizorii de autovehicule) si
reparatorii independenti. In ceea ce priveste cererea, principalii actori sunt din nou
persoanele fizice si intreprinderile. Piesele de schimb sunt oferite de furnizorii de
echipamente originale (,,OES”)“, fie direct, fie prin intermediul producatorilor de
autovehicule, precum si de furnizorii independenti, care, spre deosebire de OES, nu
furnizeaza piese pentru asamblarea autovehiculelor. In ceea ce priveste cererea,
principalii actori sunt reparatorii si, Intr-o mai micd masura, operatorii de parcuri auto si
persoanele fizice.

Posibilitatea ca un anumit acord sa beneficieze de exceptare in temeiul regimului
RECAYV depinde, printre altele, de cota de piatd. Prin urmare, definirea corecta a pietei
este un factor important in orice evaluare. In unele situatii, poate fi definitd o piatd a
sistemului care include autovehicule si piese de schimb, avand in vedere, printre altele,
durata de viatd a autovehiculului, precum si preferintele si comportamentul de cumparare
al utilizatorilor*. In aceste cazuri, cotele de piata relevante sunt mai degraba cele pentru
intregul sistem (multimarca) decat pentru reparatii si intretinere si furnizarea de piese de
schimb.

In cursul consultdrilor derulate in vederea elaboririi prezentului raport, unele ANC au
sugerat cd pietele de autovehicule pot fi considerate un astfel de sistem.

Un factor important pentru analizarea soliditatii legaturilor dintre piete este daca un
procent important dintre cumpdratori isi aleg vehiculul tinand seama de costurile pe
ciclul de viatd al acestuia. Un alt factor relevant este existenta si pozitia relativd a
entitatilor care opereaza pe piata serviciilor post-vanzare independent de furnizorii de
materii prime. Din informatiile colectate in timpul evaludrii reiese cd, cel putin In cazul
autoturismelor, este probabil sd existe o piatd separatd a serviciilor post-vanzare,
specifica unei marci, in special deoarece: (i) majoritatea cumpdaratorilor sunt persoane
fizice sau intreprinderi mici si mijlocii care cumpara autovehicule si servicii post-vanzare
separat; (i1) desi informatiile obtinute in urma studiului de documentare indica faptul ca
un numar tot mai mare de consumatori utilizeaza internetul pentru a se documenta Tnainte
de a achizitiona un autoturism, acestea nu demonstreaza ca respectivii cumparatori isi
adapteaza rapid si consecvent comportamentul de cumparare in functie de conditiile post-
vanzare; si (i) existd un cadru bine dezvoltat de entitdti care oferd doar produse si
servicii post-vanzare. Este posibil ca acest lucru sa nu fie valabil in cazul altor categorii
de autovehicule, Tn care prezenta unui numar mai mare de consumatori persoane juridice
poate da nastere unor modele de achizitie mai complexe.

2.2. Evolutiile pietei

Acest sector a suferit mai multe schimbari de la adoptarea RECAV in 2010.

Acestia sunt producatorii pieselor utilizate pentru asamblarea initiala a autovehiculului.

12 A se vedea nota de subsol 26 din SGL si punctul 56 din Comunicarea Comisiei privind definirea pietei relevante in sensul

dreptului comunitar al concurentei, JO C 372, 9.12.1997.



In ceea ce priveste concentrarea in acest sector, cotele de piatd au fluctuat in timp, ceea
ce indica o puternici concurenti intre mirci. In plus, desi criza financiari a afectat
intregul sector incepand cu 2008, cheltuielile pentru cercetare si dezvoltare (,,CD”) ale
producitorilor de autoturisme au ramas la un nivel destul de stabil*.

In ceea ce priveste vehiculele comerciale usoare, niciun producitor nu a detinut cote de
piata foarte ridicate in perioada 2007-2017, insa este posibil ca acest lucru sd se fi
schimbat recent avand in vedere fuziunea dintre doi mari producatori, FCA si PSA, care
au creat o noud societate denumiti Stellantis*. La fel ca in cazul autoturismelor, si cotele
de piata ale producatorilor de vehicule comerciale usoare au inregistrat fluctuatii. Totusi,
spre deosebire de autoturisme, sectorul vehiculelor comerciale usoare a devenit mai
concentrat de la intrarea in vigoare a regimului RECAV, cu atdt mai mult in urma
fuziunii FCA/PSA. Sectorul autobuzelor si cel al camioanelor sunt, de asemenea, mai
concentrate in mod traditional™. Ambele sectoare au inregistrat unele schimbiri in cea ce
priveste pozitiile pe piatd. Studiul de documentare aratd o crestere a cheltuielilor pentru
cercetare si dezvoltare pe parcursul perioadei analizate (2007-2017) Tn sectorul
autobuzelor si cel al camioanelor, ceea ce ar putea indica un anumit nivel de concurenta.

Concurenta intramarca nu pare sd fi scazut semnificativ in perioada 2007-2017, cel
putin in cazul autoturismelor. Scaderea densitatii cumulate a retelelor observata in cazul
autoturismelor si cresterea concentririi pietei par sa fi fost, in general, moderate. In plus,
a avut loc o oarecare diversificare a sistemelor de distributie, desi limitata si fard a
produce schimbari semnificative cu privire la modul in care diferitele sisteme sunt
utilizate la nivel national.

Statisticile aratd ca dimensiunea pietei serviciilor de reparatii si intretinere a crescut n
perioada 2007-2017. Statisticile indica, de asemenea, o tendinta de scadere a densitatii
retelelor autorizate, care ar putea fi cauzatd de mai multi factori, inclusiv orientarea
continud observatd in directia consolidarii retelelor de distribuitori autorizati sau
necesitatea cresterii investitiilor pentru a raspunde cerintelor in materie de tehnologii
digitale si grupuri motopropulsoare hibride/electrice.

Studiul de documentare indica faptul cd@ operatorii independenti care concureazd cu
reparatorii autorizati pe piata serviciilor de reparatii si intretinere se pot confrunta in
continuare cu dificultati in ceea ce priveste accesul la elementele de care au nevoie pentru
repararea autovehiculelor. Relevanta acestui aspect poate creste odata cu utilizarea sporita
a tehnologiilor digitale la bordul autovehiculelor si cu dezvoltarea de autovehicule pe
baza de combustibili alternativi care necesitd expertiza, echipamente si piese de schimb
specifice.

Pentru cifre si detalii suplimentare, a se vedea sectiunea 5 din documentul de lucru al serviciilor Comisiei si anexa 2 la

documentul de lucru al serviciilor Comisiei.
M.9730 FCA/PSA.

Sectiunea 5 din documentul de lucru al serviciilor Comisiei si anexa 2 la documentul de lucru al serviciilor Comisiei includ o
prezentare generald a cotelor de piata si a indicilor de concentrare pentru autoturisme, vehicule comerciale usoare, camioane si
autobuze.
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Piata furnizérii de piese de schimb din anumite state membre a crescut cu aproape 30 %
in ceea ce priveste valoarea vanzdrilor In perioada 2007-2017. In aceeasi perioada,
producatorii de piese au inregistrat o marja operationald stabila, in medie de aproximativ
6-7 %.

3. Tndeplinirea obiectivelor'®

Prezenta sectiune evalueaza dacd obiectivele regimului RECAV au fost indeplinite in
practica si in ce masurd regimul RECAV s-a dovedit a fi eficace si/sau relevant.

A. Obiectivul general si obiectivele specifice

Primul obiectiv specific al regimului RECAV este de a spori securitatea juridica pentru
partile interesate, pentru a le fi mai usor sd realizeze autoevaluarea impusa de cadrul
legislativ mai larg ih domeniul concurentei®”.

Din informatiile furnizate de ANC si de participantii la consultarea publica reiese ca
regimul a asigurat un nivel ridicat de securitate juridici. In special, Comisia a primit
relativ putine intrebiri neoficiale’® cu privire la modul in care ar trebui interpretate
normele si niciuna dintre plangerile oficiale primite cu privire la acordurile verticale din
sectorul autovehiculelor nu a avut la baza o intelegere gresitd a normelor de fond. Cu
toate acestea, evaluarea a identificat anumite dispozitii care: (i) ar putea beneficia de
clarificari suplimentare; (ii) pot fi dificil de aplicat; sau (iii) pot necesita ajustari ca
urmare a evolutiilor recente ale pietei, a noilor modele de afaceri si/sau a noilor
tehnologii.

Al doilea obiectiv specific al regimului RECAYV este de a reduce riscul de: (i) rezultate
fals pozitive, si anume exceptarea acordurilor pentru care nu se poate presupune cu
suficienta certitudine ca indeplinesc conditiile prevazute la articolul 101 alineatul (3) din
tratat (supraexceptare); si (ii) rezultate fals negative, si anume cand acordul vertical sau
practica concertatd respectiv(d) nu beneficiazd de exceptare pe categorii, in pofida
indeplinirii conditiilor previzute la articolul 101 alineatul (3) din tratat (subexceptare)™.

Toate acordurile trebuie sa indeplineascd urmatoarele conditii: (i) pragul cotei de pia‘gézo
sub care se aplicd exceptarea; si (ii) absenta restrictiilor grave®', care retrag beneficiul
exceptarii pe categorii pentru intregul acord. Conditiile includ, de asemenea, restrictiile

A se vedea anexele 3 si 6 la documentul de lucru al serviciilor Comisiei pentru detalii suplimentare referitoare la opiniile

specifice ale participantilor la consultarea publica si ale ANC cu privire la indeplinirea obiectivelor regimului RECAV.

17 . . . -
A se vedea sectiunea 6.1 din documentul de lucru al serviciilor Comisiei.

18 Aproximativ 14 % dintre intrebarile neoficiale primite de Comisie in perioada 2010-2020 au fost intrebari generale privind

aplicabilitatea regimului RECAV.
19 Asevedea sectiunea 6.1 din documentul de lucru al serviciilor Comisiei.
Articolul 3 din RECV.

Articolul 4 din RECV si articolul 5 din RECAV.
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excluse, pentru care nu se aplici exceptarea pe categorii, desi restul acordului in care
acestea sunt incluse poate fi exceptat n continuare.

Luand in considerare opiniile majoritatii participantilor la consultarea publica si ale
ANC, pragul actual al cotei de piata, de 30 %, pare sa fi fost adecvat si sd ramana
relevant si in prezent. Practica Comisiei In materie de asigurare a respectarii legii sprijina
acest punct de vedere. Comisia nu a identificat pana in prezent nicio categorie de
acorduri care nu pot beneficia de exceptare din cauza cotei de piata a partilor, dar care
sunt relativ neproblematice din punct de vedere al concurentei; identificarea unei astfel
de categorii ar fi fost un indiciu ca pragul a fost stabilit la un nivel prea scazut.
De asemenea, Comisia nu a identificat niciun element care sa o determine sa ia in
considerare retragerea exceptarii pentru niciun acord sau categorie de acorduri din
sectorul autovehiculelor, ceea ce indica faptul ca pragul de exceptare nu este stabilit la un
nivel prea ridicat. ®

Tindnd seama de opiniile participantilor la consultarea publica si ale ANC, listele de
restrictii grave si excluse riméan adecvate. In cursul evaluirii nu au fost identificate
clauze suplimentare care ar fi trebuit luate in considerare drept conditii generale pentru
aplicarea regulamentului sau drept restrictii grave sau excluse.

Al treilea obiectiv specific al regimului RECAV este de a furniza un cadru comun
pentru aplicarea coerentd a articolului 101 din tratat de catre ANC si instantele nationale,
in vederea aplicarii descentralizate a articolului 101 alineatul (3) din tratat®.

Evaluarea indica faptul cd regimul RECAV oferd valoare adaugata in aceastd privinta,
intrucat pare sa fi sporit securitatea juridica si sa fie mai eficace in comparatie cu
orientdrile mai generale, fragmentate la nivel national, cu practicile de aplicare a legii si
cu jurisprudenta nationald relevante pentru aplicarea articolului 101 din tratat sectorului
autovehiculelor. Aceastd pozitie este sprijinitd in mare masurd de participantii la
consultarea publicd si de ANC, desi cateva dintre acestea din urma remarca faptul ca
natura tehnica a acestor dispozitii le poate face dificil de inteles pentru persoanele care nu
au cunostinte in domeniul juridic.

Al patrulea obiectiv specific al regimului RECAV este protejarea anumitor aspecte
legate de concurenta in sectorul autovehiculelor. In Comunicarea® din 22 iulie 2009
(,,Comunicarea din 2009”), Comisia a constatat cd o serie de obiective de politica

2 Articolul 5 din RECV.

Articolul 29 alineatul (1) din Regulamentul (CE) nr. 1/2003 al Consiliului din 16 decembrie 2002 privind punerea in aplicare a
normelor de concurenta prevazute la articolele 81 si 82 din tratat, JO L 1, 4.1.2003, imputerniceste Comisia sa retraga beneficiul
exceptdrii pentru anumite categorii de acorduri atunci cand constata efecte care sunt incompatibile cu articolul 101 alineatul (3)
din tratat.

23

24 s s . P - . - . .
Pentru evaluarea eficacitatii si relevantei acestui obiectiv, valoarea addugata europeana a regimului RECAYV a fost, de asemenea,

examinata. Pentru mai multe detalii, a se vedea sectiunea 6.5 din documentul de lucru al serviciilor Comisiei.

25 . C TN . S . . »
Comunicarea Comisiei intitulata ,,Viitorul cadru legislativ in domeniul concurentei aplicabil sectorului autovehiculelor”,

22 iulie 2009.



specifice care stau la baza Regulamentului (CE) nr. 1400/2002* au ramas valabile.
Aceste obiective au fost stabilite avand in vedere o serie de aspecte care, la momentul
respectiv, erau considerate deosebit de relevante pentru sectorul autovehiculelor. Prin
Urmare, evaluarea include o analiza a indeplinirii fiecaruia dintre aceste obiective si a
masurii Tn care acestea s-au dovedit a fi eficace si/sau necesare. Aceasta evaluare este
prezentata mai jos:

1. Prevenirea excluderii de pe piata a producatorilor de autovehicule concurenti §i
garantarea accesului acestora pe piata

Astfel cum s-a explicat in Comunicarea din 2009, Comisia a considerat cd, in anumite
circumstante, restrictiile din acordurile de distributie - in special utilizarea pe scard larga
a clauzelor de impunere a unei marci unice - ar putea ingreuna in mod nejustificat accesul
pe piatd al producatorilor de autovehicule concurenti. Astfel, Comisia a urmarit sa
mentind capacitatea producdtorilor de autovehicule concurenti de a intra si/sau de a-si
extinde prezenta pe piata.

Bazéndu-se, in special, pe informatiile primite de la ANC si participantii la consultarea
publica, evaluarea indica faptul ca acest obiectiv pare sa fi fost in mare parte
indeplinit. Concurenta intre marci in cazul autoturismelor noi din UE este una puternica
si stabila®’. In plus, informatiile colectate in contextul acestei evaludri nu au furnizat
indicii care sd ateste ca producdtorii de autoturisme au intampinat dificultiti deosebite n
ceea ce priveste accesul pe pietele de autovehicule din UE, fie prin intrarea pe piata, fie
prin extinderea prezentei lor. Prin urmare, se pare ca, desi concurenta intre marci va
continua sd fie un obiectiv important pentru aceste piete, este posibil ca protejarea
specifica a accesului pe piatd pentru producatorii de autoturisme concurenti sd nu fie
relevanti. In schimb, sectorul vehiculelor comerciale ugoareZB, al camioanelor si al
autobuzelor au fost in mod traditional mai concentrate, iar concurenta intre marci pe
aceste piete pare sa fie mai redusa®’. Din cele mentionate mai sus reiese ca acest obiectiv
poate fi in continuare relevant pentru aceste segmente de piata, dar ca este posibil
sa nu fie la fel de relevant pentru autoturisme.

2. Protejarea concurentei dintre distribuitorii aceleiasi marci

Protejarea concurentei intramarca este deosebit de importantd atunci cand concurenta
intre marci este relativ scazutd. In Comunicarea din 2009, Comisia a considerat ci existd
pericolul subminarii concurentei intramarca, in special in contextul in care autovehiculele
noi sunt distribuite prin intermediul unor distribuitori cu modele de afaceri aproape
identice. Prin urmare, Comisia a considerat oportund protejarea concurentei in materie de

2 Regulamentul (CE) nr. 1400/2002 al Comisiei din 31 iulie 2002 privind aplicarea articolului 81 alineatul (3) din tratat

categoriilor de acorduri verticale si practici concertate in sectorul autovehiculelor. JO L 203, 1.8.2002.

27 . . - S .
A se vedea sectiunea 6.3 din documentul de lucru al serviciilor Comisiei si sectiunea 2, anexa 2 la documentul de lucru al

serviciilor Comisiei.

8 Sectorul vehiculelor comerciale usoare a devenit recent mai concentrat ca urmare a fuziunii dintre FCA si PSA M.9730

FCA/PSA.

29 .. e . . s A . . .. .
Comisia va monitoriza aceste piete cu o atentie deosebitd in lunile si in anii urmatori.



preturi intre distribuitorii aceleiasi marci si incurajarea diversitatii In ceea ce priveste
formatele de distributie.

Luand 1n considerare opiniile ANC si ale participantilor la consultarea publica, evaluarea
indica faptul cd acest obiectiv pare sa fi fost in mare parte indeplinit. Conform
constatarilor studiului de documentare, concurenta nu a scazut semnificativ intre 2007 si
2017, cel putin in cazul autoturismelor®®. In plus, desi densitatea retelelor autorizate a
continuat sa scadd in perioada 2007-2017%, se pare cd tot mai multi consumatori
utilizeaza internetul pentru a se informa in vederea achizitionarii de autoturisme,* si ca
acest lucru extinde sfera geograficd a distribuitorilor autorizati ramasi. In sfarsit,
incepand din 2010, Comisia nu a mai identificat cazuri de plangeri care sa demonstreze
ca furnizorii au creat obstacole in calea concurentei intramarci>>. Cu toate acestea,
evaluarea indica faptul cad omogenitatea formatelor de distributie observatda inainte de
2010 este incd prezentd pe piete in 2021 si cd, in special, marea majoritate a
autoturismelor continua sa fie distribuite prin intermediul retelelor de distributie selectiva
cantitativa>”.

Pe baza celor mentionate mai sus, se pare ca acest obiectiv rimane relevant pentru
sectorul vehiculelor comerciale usoare, al camioanelor si al autobuzelor, unde
nivelurile de concentrare sunt mai ridicate si concurenta intre marci este mai redusa. In
ceea ce priveste sectorul autoturismelor, existenta unor grupuri de distribuitori care pot
detine un portofoliu de marci intr-o anumita zona locala, reducand astfel concurenta intre
marci in zona respectivd, poate fi un indiciu cd protejarea concurentei intramarca
ramane un obiectiv relevant si pentru distributia de autoturisme.

3. Asigurarea comertului paralel nerestrictionat cu autovehicule

In Comunicarea din 2009, Comisia a remarcat ca protectia comertului transfrontalier a
permis consumatorilor sd achizitioneze autovehicule pe piata unicd si sa profite de
diferentele de pret dintre statele membre. Prin urmare, a considerat ca este necesar sa se
asigure ca consumatorii continud sd beneficieze de aceastd posibilitate si cd acordurile de
distributie nu restrictioneaza comertul paralel.

Luand in considerare opiniile ANC si ale participantilor la consultarea publica, evaluarea
indica faptul ca acest obiectiv a fost indeplinit cel putin partial, in sensul ca, in
general, consumatorii pot achizitiona autovehicule in alte state membre fara obstacole
semnificative. Desi a avut unele schimburi® si a primit plangeri oficiale cu privire la

A se vedea concluziile studiului de documentare, sectiunea 5 din documentul de lucru al serviciilor Comisiei si anexa 2 la

documentul de lucru al serviciilor Comisiei.
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Este o continuare a unei tendinte pe termen lung; a se vedea sectiunea Il din Raportul de evaluare al Comisiei cu privire la

functionarea Regulamentului (CE) nr. 1400/2002 privind distributia si serviciile post-vanzare in sectorul autovehiculelor,
mai 2008.
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restrictionarea comertului transfrontalier, Comisia nu a identificat vreo obstructionare
substantiald din partea furnizorilor care sa justifice o investigatie aprofundata.

in plus, evaluarea Comisiei indica faptul ca acest obiectiv este Tn continuare relevant: o
constatare care a fost in principal sustinutd de ANC si de participantii la consultarea
publica. Protejarea si promovarea pietei unice continud sia fie un obiectiv central al
Comisiei® . Pentru a beneficia de avantajele oferite de piata unicd, pentru consumatorii
individuali este esential sd poatd achizitiona produse si servicii la nivel transfrontalier,
fara a intampina obstacole artificiale. Dupa locuinta, un autovehicul este cea mai mare
investitie pe care o va face consumatorul mediu, iar obstacolele in calea achizitiilor
transfrontaliere cresc riscul de prejudiciere a consumatorilor.

4. Protejarea concurentei dintre reparatorii independenti si retelele de reparatori
autorizati ale producatorilor

In Comunicarea din 2009, Comisia a remarcat ci reparatorii independenti oferd
consumatorilor o alternativa pentru intretinerea autovehiculelor si reprezintd o sursa de
presiune concurentiald vitald, deoarece modelele lor de afaceri si costurile operationale
sunt diferite de cele ale retelelor autorizate. Capacitatea reparatorilor independenti de a
concura cu aceste retele depinde de accesul nerestrictionat la elemente esentiale precum
piese de schimb, instrumente, instruire si informatii tehnice. Prin urmare, Comisia a
considerat ca este necesard garantarea acestui acces, precum si descurajarea furnizorilor
si/sau a reparatorilor autorizati ai acestora de a utiliza alte mijloace indirecte pentru
excluderea de pe piata a reparatorilor independenti, de exemplu, utilizarea abuziva a
garantiilor.

Majoritatea ANC si a participantilor la consultarea publicd au confirmat ca acest
obiectiv a fost indeplinit cel putin partial. Dupa ce a adoptat cele patru decizii privind
informatiile tehnice in 20077, si a inclus lectiile Invatate iIn SGL, Comisia nu a mai
primit vreo plangere cu argumente solide referitoare la acest aspect specific. Totusi,
operatorii independenti care concureaza cu reparatorii autorizati semnaleaza in
continuare dificultdti in ceea ce priveste accesul la elementele de care au nevoie pentru
repararea autovehiculelor (de exemplu, probleme legate de obtinerea de informatii
complete sau actualizate si restrictionarea accesului la datele din sistemul de bord al
autovehiculelor)®. Aceastd opinie este sprijinita de unele ANC, care mentioneaza, de
asemenea, dificultdtile cu care se confruntd reparatorii independenti in obtinerea In timp
util a accesului la elementele necesare pentru prestarea serviciilor de reparatii si
intretinere. Desi unele dintre aceste probleme pot fi datorate modelelor de afaceri ale
acestor operatori (adesea multimarcd) si investitiilor majore necesare pentru a putea
repara autovehicule din ce Tn ce mai avansate din punct de vedere tehnologic, nu poate

% Elementul central al noii strategii industriale pentru Europa [COM(2020) 102 10.3.2020] este piata unica, fiind unul dintre

fundamentele transformarii industriale a Europei.
A se vedea cazurile AT. 39140 - DaimlerChrysler, AT. 39141- Fiat, AT. 39142 - Toyota Motor Europe si AT. 39143 - Opel.

Aproximativ 10 % dintre comunicarile neoficiale primite de Comisie incepand din 2010 se refera la restrictionarea accesului la
informatiile referitoare la reparatii si intretinere / date despre autovehicule.
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fi exclusd posibilitatea ca unele dintre dificultatile intampinate sa se datoreze
restrictiilor de pe piete.

Pe baza celor mentionate mai sus, evaluarea indica faptul ca obiectivul continua sa fie
relevant, in sensul c@ reparatorii independenti continud sa ofere consumatorilor o
propunere de valoare importantd, desi este posibil ca anumite comportamente ale
actorilor de pe piata sa necesite o examinare mai aprofundata, in special aviand in vedere
evolutiile recente ale pietei cu privire la importanta sporitd a accesului la date.

5. Protejarea concurentei dintre reparatorii autorizati ai aceleiasi marci

In Comunicarea din 2009, Comisia a considerat ci asigurarea concurentei eficace pe
piata serviciilor de reparatii si intretinere depinde nu numai de interactiunea
concurentiala dintre reparatorii independenti si cei autorizati, ci si de nivelul de
interactiune concurentiald in interiorul retelei de reparatori autorizati. Aceasta situatie era
valabila mai ales pentru proprietarii de autovehicule mai noi, care preferau sa apeleze la
reparatori autorizati pentru efectuarea lucrarilor de reparatii si intretinere. Prin urmare,
Comisia a conchis cd trecerea reparatorilor candidati printr-o selectie cantitativa (inclusiv
prin obligarea acestora sd vanda si autovehicule noi) este de naturd sd faca acordurile sa
intre sub incidenta articolului 101 alineatul (1) din tratat®*. ntrucat majoritatea
acordurilor de reparatii autorizate nu au putut beneficia de exceptarea pe categorii din
cauza cotelor de piatd ale partilor, limitarea numarului reparatorilor va necesita o0
autoevaluare individuala.

Avand 1n vedere informatiile obtinute in contextul evaluarii, in special opiniile ANC, dar
si cele ale partilor interesate, se pare ca acest obiectiv a fost indeplinit cel putin partial.
Desi studiul de documentare a evidentiat o scadere generald a numarului de reparatori
autorizati in perioada 2007-2017, precum si o reducere a numarului total de contracte
semnate de producatorii de autovehicule cu reparatori autorizati, experienta Comisiei nu
indica existenta unor practici generalizate din partea furnizorilor de a refuza intrarea in
retea a solicitantilor care indeplinesc criteriile de calitate aplicabile.

Luand in considerare contributiile din partea ANC si a participantilor la consultarea
publica, evaluarea indica faptul ca acest obiectiv continua sa fie relevant, in special
deoarece retelele autorizate continud sd aiba o putere de piata semnificativa.

6. Prevenirea excluderii de pe piata a furnizorilor de piese de schimb

Tn Comunicarea din 2009, Comisia a observat ci existd adesea diferente mari de pret
intre piesele vandute sau revandute de un producdtor de autovehicule si marcile
alternative de piese. Disponibilitatea alternativelor a adus beneficii considerabile
consumatorilor, atat In ceea ce priveste alegerea, cat si pretul. Prin urmare, Comisia a
considerat necesar sa protejeze accesul producdtorilor de piese de schimb la piata
serviciilor post-vanzare pentru autovehicule, in special prin identificarea a trei clauze in

% Asevedea punctul 70 din SGL.
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materie de restrictii grave din RECAV, asigurand astfel disponibilitatea in continuare a
marcilor concurente de piese de schimb.

Tindnd seama de opiniile ANC si ale participantilor la consultarea publicd, evaluarea
indica faptul ci acest obiectiv a fost indeplinit partial. In primul rand, activitatile de
monitorizare si asigurare a respectarii legii desfasurate de Comisie® aratd ca sunt
disponibile, de obicei, alternative pentru cele mai frecvente piese utilizate la intretinerea
autovehiculelor, iar reparatorii independenti utilizeazd adesea astfel de piese pentru
repararea si intretinerea autovehiculelor clientilor. In al doilea rand, desi unele parti
interesate au mentionat faptul ca reparatorii independenti se confruntd in continuare cu
unele dificultati, Comisia nu a primit plangeri antitrust in acest domeniu care ar indica
mai mult decat o probabilitate limitata de a constata o incalcare a articolului 101 din
tratat.

In ceea ce priveste relevanta continui a acestui obiectiv, pietele pieselor de schimb par si
fie caracterizate, in general, de doud rigiditati principale. In primul rind, contractele
incheiate de furnizorii de echipamente de origine cu producatorii de autovehicule ii pot
impiedica pe cei dintdi sda aprovizioneze direct piata serviciilor post-vanzare, in
concurenta cu piesele vandute producatorilor de autovehicule si apoi revandute ca piese
de schimb. Tn special, furnizorii din acest sector par sa utilizeze asa-numitele ,,acorduri
privind instrumente” si sd impund uneori furnizorilor de echipamente de origine cerinta
de a transfera drepturile de proprietate intelectuald clientilor lor. In al doilea rand,
acordurile dintre producatorii de echipamente originale si reparatorii autorizati ii pot
obliga sau determina pe acestia din urma sa achizitioneze cea mai mare parte a pieselor
direct de la producdtorul de autovehicule. Prin urmare, evaluarea indica faptul ca acest
obiectiv continua sa fie relevant.

7. Mentinerea efectului disuasiv al articolului 101 din tratat — prevenirea utilizarii
de catre furnizori a unor presiuni indirecte si amenintari in scopuri
anticoncurentiale

Tn Comunicarea din 2009, Comisia a considerat oportun si includa, ca masura de sprijin,
obiectivul de a se asigura cd furnizorii nu utilizeaza protectia asigurata de exceptarea pe
categorii pentru a inhiba comportamentul pro-concurential independent al distribuitorilor
si reparatorilor autorizati prin diferite forme de presiune indirecta si amenintari in scopuri
anticoncurentiale.

Tindnd seama de opiniile ANC si ale participantilor la consultarea publica, evaluarea
sugereazi ci acest obiectiv a fost indeplinit partial, daci nu chiar in totalitate. Tn
special, in perioada 2010-2020, Comisia nu a primit nicio plangere care sa ii permita sa
constate cd furnizorii au inhibat comportamentul pro-concurential prin exercitarea unor
presiuni indirecte sau prin amenintari la adresa distribuitorilor sau a reparatorilor, lucru
care ar justifica o investigatie aprofundatd. Se pare ca, la fel ca in cazul multor sectoare
ale bunurilor de folosinta indelungata, distribuitorii sunt de cele mai multe ori partea mai

40 - -
A se vedea anexa 4 la documentul de lucru al serviciilor Comisiei.
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slaba la acordurile cu furnizorii. Desi acest lucru nu este in sine anticoncurential si nu
constituie o dovada prima facie a unui comportament anticoncurential, Comisia ar lua
totusi in considerare un astfel de dezechilibru dacd i s-ar aduce la cunostintd elemente
care sugereaza ca furnizorii au exercitat indirect presiuni sau amenintari asupra
distribuitorilor sau reparatorilor. Contributiile catorva ANC, precum si ale participantilor
la consultarea publica confirma aceste observatii privind pozitia contractuala relativ slaba
a distribuitorilor, dar nu par sa indice ca au fost utilizate presiuni sau amenintari pentru a
exploata aceasta slabiciune in scopul inhibarii comportamentului pro-concurential.

Evaluarea indica faptul ca este posibil ca acest obiectiv sa nu fie deosebit de relevant,
in special Tn ceea ce priveste pietele de autoturisme, unde, conform concluziilor
studiului de documentare®, existd o concurentd sanitoasd intre mérci. in primul rand,
existd putine indicii care sa ateste cd furnizorii obtin rezultate anticoncurentiale prin
exercitarea unor presiuni sau prin recurgerea la amenintari la  adresa
distribuitorilor/reparatorilor. Experienta Comisiei indicd mai degraba ca abilitatea
furnizorilor de a influenta comportamentul distribuitorilor/reparatorilor se manifesta in
special prin faptul ca, la fel ca multi distribuitori de bunuri de folosintd indelungata,
acestia din urma investesc semnificativ in marca si, prin urmare, nu sunt dispusi sd puna
in pericol aceste investitii prejudiciind ceea ce ei percep ca fiind interesele furnizorului
lor. Totusi, avand in vedere observatiile formulate de unele parti interesate cu privire la o
serie de practici care, in opinia lor, ar putea servi drept mijloc indirect de obtinere a unor
rezultate anticoncurentiale,” ar putea fi necesara o analizd suplimentard pentru a stabili
daca acesta ramane un obiectiv de politica specific relevant.

Evaluarea a inclus, de asemenea, o analizd pentru a stabili dacd si alte obiective n
materie de concurenta ar putea fi relevante, in special avand in vedere evolutiile
recente ale pietei In ceea ce priveste accesul la datele din sistemul de bord al
autovehiculelor si importanta sustenabilitatii.

Multe date din sistemul de bord al autovehiculelor sau informatiile derivate din acestea
(cum ar fi faptul ca un autovehicul are un anumit defect sau are nevoie de o lucrare de
intretinere de rutind) pot fi considerate date esentiale pentru lucrarile de reparatii si
intretinere. Daca astfel de date sau informatii nu sunt disponibile din alte surse si sunt
furnizate reparatorilor autorizati, acestea ar trebui sd fie furnizate si operatorilor
independenti care concureaza cu reparatorii respectivi. Cu toate acestea, evaluarea aratd
ca accesul la date, la fel ca accesul la alte informatii esentiale, ar trebui considerat mai
degraba un subset al obiectivului specific de a permite reparatorilor independenti sa
concureze cu retelele de reparatori autorizati ale producatorilor decat un obiectiv separat.

41 . - L
A se vedea sectiunea 2, anexa 2 la documentul de lucru al serviciilor Comisiei.

42 . - L . . N
A se vedea nota de subsol 150 din documentul de lucru al serviciilor Comisiei; sectiunea 2.3.1 (,,Prevalenta anumitor restrictii”’)

si sectiunea 3.3.2, anexa 3 la documentul de lucru al serviciilor Comisiei; si sectiunea 1.9, anexa 6 la documentul de lucru al
serviciilor Comisiei.
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In ceea ce priveste sustenabilitatea,”® modul cel mai eficace in care normele de
concurenta pot contribui la Indeplinirea acestor obiective este de a asigura o concurenta
eficace, care va stimula inovarea si, prin urmare, va incuraja oferta de produse si servicii
sustenabile. RECAV permite deja exceptarea tuturor acordurilor, inclusiv a celor care
vizeaza obiective de sustenabilitate, atit timp cét cotele de piata ale partilor nu depésesc
pragul de 30 %* si nu exista restrictii grave.”® In cazul in care cotele de piatd depasesc
pragul de 30 %, aceste acorduri vor face in continuare obiectul unei evaluari individuale
n temeiul articolului 101 alineatul (3) din tratat.

In sfarsit, in ceea ce priveste relevanta domeniului de aplicare material actual al
RECAV46, aceasta a fost stabilitd in 2010, in urma unei analize complete a sectorului,
care a indicat, printre altele, rigiditati considerabile’ pe pietele pieselor de schimb
pentru vehiculele cu patru r0§i48. Desi majoritatea participantilor la consultarea publica
au considerat cd domeniul de aplicare ar trebui extins pentru a include si vehiculele cu
doua roti si unele vehicule care nu sunt destinate utilizarii pe drumurile publice (de
exemplu, utilaje agricole, tractoare si vehicule forestiere, vehicule utilizate in
constructii), experienta Comisiei din ultimul deceniu nu indicd In mod clar existenta
unor rigiditdti similare in ceea ce priveste aceste produse. Prin urmare, evaluarea actuala
indica faptul ca domeniul de aplicare actual raméne relevant si adecvat: 0 opinie
impartasita de majoritatea ANC.

Prin urmare, evaluarea aratd cd regimul RECAV a indeplinit, in general, cele patru
obiective specifice, care continua sa fie relevante. Rezultd ca si obiectivul general al
regimului RECAV*® a fost, in mare parte, indeplinit si continui si fie relevant.

B. Eficienta si coerenta regimului RECAV

Evaluarea aratd cd regimul RECAV a fost eficient, iar costurile legate de evaluarea
conformitatii acordurilor verticale din sectorul autovehiculelor cu articolul 101 din tratat
sunt proportionale cu beneficiile aduse de regimul RECAV. In lipsa acestuia, costurile ar
fi fost mai mari. In plus, evaluarea a aratat ca RECAV, RECV, SGL si VGL sunt
coerente individual si unele cu altele, precum si cu alte acte legislative ale UE. Totusi,

43 Unii participanti la consultarea publicd au declarat cd aplicarea RECAV ar trebui sa faciliteze sau sa contribuie la indeplinirea

obiectivelor de sustenabilitate.

A se vedea articolul 3 din RECV.

Avrticolul 4 din RECV si articolul 5 din RECAV.
Articolul 1 litera (g) si articolul 4 din RECAV.

Si anume: (i) contractele incheiate de furnizorii de echipamente originale cu producitorii de autovehicule (de exemplu,
asa-numitele ,,acorduri privind instrumente”); si (ii) stimulentele acordate reparatorilor autorizati pentru a achizitiona cea mai
mare parte a stocului de piese direct de la producétorul de echipamente originale.

44
45
46
47

48 . < . . o TN .
A se vedea punctul 64 si urmitoarele din documentul de lucru al serviciilor Comisiei, Viitorul cadru legislativ in domeniul

concurentei aplicabil sectorului autovehiculelor, Evaluarea impactului si sectiunea 4 a studiului ,,Developments in car retailing
and after-sales markets under Regulation N° 1400/2002” (Evolutii in sectorul vanzarii cu amanuntul de autovehicule si al
pietelor postvanzare).

4 . S . . . . . . " - .
9 Mentinerea efectului disuasiv al articolului 101 din tratat, facilitand activitatea de aplicare a legii desfasurata de Comisie, ANC

si instantele nationale si ajutand intreprinderile sd-si autoevalueze acordurilor verticale.
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unele parti interesate considera ca regimul nu este coerent in cateva aspecte, cum ar fi
distinctia dintre comportamentul bilateral si cel unilateral in ceea ce priveste accesul la
informatiile tehnice, anumite referinte privind cotele de piatd din SGL sau definitiile
pietelor relevante din sectorul autovehiculelor.*®

4. Evaluare generala

Per ansamblu, mediul concurential de pe pietele de autovehicule nu s-a schimbat prea
mult din 2010. Cu toate acestea, sectorul este supus in prezent presiunii puternice de a se
adapta, in special din cauza a trei factori. In primul rind, este vorba de evolutia
tehnologica, in special in domeniul tehnologiilor de comunicatii, si importanta tot mai
mare a datelor din sistemul de bord al autovehiculelor . In al doilea rand, existd o
presiune constanta de a reduce emisiile, Th special in contextul Strategiei europene pentru

o mobilitate sustenabild si inteligenta™ si al Pactului verde european,*

si de a trece la
combustibili si grupuri motopropulsoare care protejeazi mediul. In al treilea rand,
sectorul trebuie sa faca fatd provocarilor post-COVID-19 si probabilitatii ca modelele de
mobilitate sa se fi schimbat, Intr-o anumitd masura, in mod ireversibil. Prin urmare, este
posibil ca unele parti ale sectorului autovehiculelor sa evolueze rapid in urmatorii ani, iar
acest lucru sa aiba un impact asupra conditiilor concurentiale, care nu poate fi cuantificat

inca.

In ceea ce priveste pietele de distributie a autovehiculelor, informatiile disponibile tind sa
indice ci aceste conditii concurentiale variaza in functie de tipul de vehicul. Tn timp ce n
sectorul autoturismelor existd o concurentd puternicd, in sectorul vehiculelor comerciale
usoare, al camioanelor si al autobuzelor, concurenta este mai putin intensa.

Nu existd In acest stadiu elemente care sd indice o disfunctionalitate a pietei sau o
prejudiciere reald sau potentiald a consumatorilor, care sa justifice o diferentiere intre
distributia de autovehicule si distributia de alte bunuri de folosinta indelungata. Prin
urmare, aplicarea RECV pare sa fie adecvata pentru distributia de autovehicule.

In ceea ce priveste pietele serviciilor de reparatii pentru autovehicule, evaluarea arati ci
multi reparatori autorizati se bucurd de o putere semnificativd pe piata locald (in special
avand In vedere cota ridicata a reparatiilor pentru autoturisme si vehicule comerciale
usoare mai recente efectuate de acestia) si ca, prin urmare, nu ar fi indicatd cresterea
pragului cotei de piatd prevazut de RECAV pentru a include acordurile dintre acesti
reparatori si furnizorii lor. Desi concurenta intramarca in retelele autorizate este limitata
de criterii de calitate stricte si detaliate si de investitille majore pe care reparatorii
autorizati trebuie sd le faca, reparatorii independenti continud sd exercite o presiune
concurentiala vitala asupra reparatorilor autorizati si sa asigure consumatorilor alternative

50 .. . . . L
Pentru detalii suplimentare, a se vedea sectiunea 4, anexa 6 la documentul de lucru al serviciilor Comisiei.

51 . S o . L . . . Lo
Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor:

Strategia pentru o mobilitate sustenabild si inteligentd — Tnscrierea transporturilor europene pe calea viitorului.
COM/2020/789 final.

Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European si
Comitetul Regiunilor: Pactul verde european. COM/2019/640.

52
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atat In ceea ce priveste alegerea, cat si preturile. Acesti operatori pot continua sa exercite
o astfel de presiune numai dacad au acces la elemente-cheie, cum ar fi piese de schimb,
Instrumente, instruire, informatii tehnice si datele din sistemul de bord al autovehiculelor.
Prin urmare, regimul actual ramane adecvat, dar ar putea necesita o actualizare pentru a
tine seama de progresul tehnologic.

Pietele de piese de schimb pentru autovehicule par sa prezinte rigiditdti care reduc
(indirect) optiunile disponibile pentru consumatorii finali. Prin urmare, se pare ca
tratamentul special aplicat acestor piete continud sd fie adecvat.

Tn ansamblu, actualul regim RECAV s-a dovedit a fi adecvat si adaptat la diverse situatii.
Prin urmare, Comisia nu considerd ca este necesara in prezent o modificare majora a
normelor existente. Cu toate acestea, Comisia observa, de asemenea, cd ar putea fi
necesard actualizarea anumitor dispozitii, In special pentru a reflecta importanta pe care
accesul la date ar putea sa o aiba ca factor de concurentd. De asemenea, este posibil sa fie
nevoie de reexaminarea unor obiective de politicd specifice ale regimului actual, tindnd
seama de prezenta evaluare.

5. Concluzie

Prezentul raport indicd rezultatele evaludrii functiondrii regimului RECAV si nu aduce
atingere in niciun fel deciziei Comisiei de a ldsa actualul regim RECAV sd expire la
31 mai 2023, de a-l refnnoi sau de a-l revizui. Concluziile evaludrii RECV vor fi, de
asemenea, luate in considerare n acest context.

5 in cazul expirdrii regulamentului RECAV in vigoare, RECV se aplica automat.
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