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Sammanfattning

Motorfordonssektorn har pa grund av speciella karaktarsdrag och sarskilda
konkurrensproblem omfattats av specifika gruppundantagsférordningar
sedan 1985. Vid utvarderingen av foregaende gruppundantag, férordning
1475/95, konstaterades en bristande konkurrenssituation i branschen dér
makten 1 stor utstrdckning var koncentrerad till tillverkarna. Den
gemensamma marknaden fungerade inte pa ett tillfredstallande satt och
konsekvensen blev att konsumenterna blev lidande. Efter en intensiv debatt
mellan kommissionen och motorbranschens olika aktdrer antogs ett nytt
gruppundantag for motorfordonssektorn, férordning 1400/2002, vilket
tradde ikraft den 1 oktober 2002.

Syftet med det nya gruppundantaget ar att stdrka konkurrensen inom
motorfordonssektorn och ge konsumenterna inom den gemensamma
marknaden konkreta fordelar. Kommissionens férhoppning ar att det nya
gruppundantaget skall leda till innovativa distributionsformer, starkt
inommaérkeskonkurrens och 6kad parallellhandel. Vidare vill man gora
aterforséaljarna mindre beroende av tillverkarna. Pa eftermarknaden syftar
det nya gruppundantaget till att 6kade valmojligheter for konsumenterna,
okad konkurrens pa reservdelsmarknaden och starkt stallning for oberoende
reparatorer.

Det nya gruppundantaget har nu varit i kraft i nastan tre ar. Denna uppsats
undersoker effekterna av det nya gruppundantaget och huruvida syftena
bakom detta har uppfylits i praktiken. Det kan konstateras att forandringarna
av branschen gar langsamt och att det nya gruppundantagets effekter annu &r
relativt begransade. Tillverkarna har forsokt behalla kontrollen Gver sina
distributions- och verkstadsnat i storsta mojliga utstrackning, vilket fatt till
foljd att de kvalitativa kravnivaerna for aterforsaljare och auktoriserade
verkstader har hojts. Vidare 4agnar sig allt fler aterforsaljare at
flermarkesforsaljning och asiatiska marken har genom det nya
gruppundantaget fatt fotfaste pa den europeiska marknaden. Konkurrensen
har oOkat pa reservdelsmarknaden medan de oberoende reparatérerna
fortfarande &r relativt svaga.

Annu sa lange har det nya gruppundantaget resulterat i fa konkreta fordelar
for konsumenterna. De som gynnats &r istéllet stora och finansiellt starka
aterforsaljargrupper samt reservdelskedjor. Syftena med det nya
gruppundantaget har i vissa delar uppfyllts men det kommer att behdvas
betydligt langre tid for att effekterna av de nya reglerna skall kunna ses i sin
helhet.



Forord

Det har varit mycket roligt och larorikt att skriva en uppsats med en sa
praktisk infallsvinkel som denna. Det hade dock inte varit mojligt utan ett
omfattande och bra intervjumaterial. Jag vill darfor rikta ett varmt tack till
foljande personer som tagit sig tid att inviga mig i motorbranschen: Bjérn
Forssell och Per Johansson pd MRF, Niklas Zandelin och Staffan Movin pa
Exido International, Bjorn Lidén pd Konkurrensverket, Carl Riben pa
Scania, Per Helgesson pa Scania Volkswagen aterforséljarforening och Rolf
Wadell pa Volvo Personvagnar.

Jag vill &ven tacka min handledare universitetslektor Katarina Olsson.
Slutligen vill jag tacka familj och vanner for rad och stéd under min

studietid i allménhet och under denna termin i synnerhet. Ett speciellt tack
till min kére pappa.

Lund den 13 juni 2005

Lisa Gezelius
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Distribution, service och reparation av motorfordon ar omraden som
utmarks av sarskilda konkurrensproblem och darfor sedan 20 ar tillbaka
varit foremal for speciella konkurrensrattsliga regler i form av
gruppundantagsforordningar.' Nar det tidigare gruppundantaget, forordning
1475/95%, upphorde att galla fanns flera indikationer pd att konkurrensen
inom motorfordonssektorn inte fungerade pa ett tillfredsstallande satt. Vid
kommissionens utvérdering framkom bland annat att biltillverkarna hade for
stor makt och att marknadsintegrationen mellan medlemsléanderna i den
europeiska unionen var bristfallig.> En intensiv debatt fordes mellan
kommissionen och bilbranschens olika aktérer angdende hur
motorfordonssektorns framtid skulle se ut. Resultatet blev nytt
gruppundantag och den 1 oktober 2002 tradde férordning 1400/2002° i
kraft. Med det nya gruppundantaget vill kommissionen stérka
konsumenternas intressen men aven forbattra aterforsédljares och
reparatorers stallning gentemot tillverkare och pa sa satt 6ka konkurrensen
inom branschen. Innehéllet i det nya gruppundantaget har emellertid
debatterats ~ flitigt ~ och  kritiserats ~ framst  av  bilindustrin.
Branschorganisationer for saval tillverkare som aterforséljare har framhallit
att regleringarna i det nya gruppundantaget inte kommer att astadkomma de
forandringar som kommission eftersoker.

Det har nu gatt nastan tre ar sedan det nya gruppundantaget tradde i kraft. |
maj 2008 skall kommissionens utvadrderingsrapport om det nya
gruppundantaget vara klar och i dagarna har detta arbete paborjats.
Kommissionen skall utreda huruvida syftena bakom det nya
gruppundantaget uppfyllts i realiteten och avser att undersdka de tre
omradena distribution av nya bilar, service och reparationer samt
reservdelsdistribution.”

! Middleton, Kirsty, The Legal Framework for Motor Vehicle Distribution — A New
Model?, ECLR, 2001, vol. 22, issue 1, s. 3.

2 Kommissionens férordning (EG) nr 1475/95 av den 28 juni 1995 om tillampning av
fordragets artikel 85.3 pa vissa grupper forsaljnings- och serviceavtal for motorfordon,
(nedan kallad forordning 1475/95), EGT L 145, 29.06.1995, s. 25.

¥ Jones, Alison och Sufrin, Brenda, EC Competition Law — text, cases and materials, 2004,
S. 676 f.

* Kommissionens forordning (EG) nr 1400/2002 av den 31 juli 2002 om tillampningen av
artikel 81.3 i fordraget pa grupper av vertikala avtal och samordnade forfaranden inom
motorfordonssektorn, (nedan kallad férordning 1400/2002 eller det nya gruppundantaget),
EGT L 203, 01.08.2002, s. 30.

® General Invitation to tender No COMP/2005/F2/002, Tender for the provision of a study
on market development in automotive retailing and after-sales sectors following the entry
into force of Regulation No 1400/2002.



1.2 Syfte och problemstallning

Uppsatsens  overgripande syfte &r att undersoka vilka effekter
bestammelserna i det nya gruppundantaget har fatt i praktiken och hur dessa
effekter Gverrensstimmer med det nya gruppundantagets bakomliggande
syften. Som en foljd av detta kommer jag dven att beréra fragan om vilka
aktorer som gynnats av det nya gruppundantaget. Uppsatsen ar uppdelad i
tva delar, den forsta delen utgors av kapitel tva till fyra och den andra delen
bestar av kapitel fem och sex. Uppsatsens forsta del syftar till att skapa en
bakgrund till det nya gruppundantaget samt beskriva och ge en forstaelse for
syftena bakom detta. Den andra delen redogor for vilka effekter det nya
gruppundantaget har fatt i praktiken samt analyserar i vilken utstrackning
det nya gruppundantagets syften har uppnatts. Uppsatsens problemstallning
ar saledes; har det nya gruppundantaget fatt avsedd effekt och vilka aktorer
har gynnats?

1.3 Perspektiv och avgransningar

| uppsatsen intas ett konkurrenspolitiskt perspektiv snarare &n ett juridiskt
sadant. Det innebar att avsikten med uppsatsen &r att redogdra for vilka
effekter konkurrensrattsliga regler kan fa i praktiken och inte att juridiskt
analysera det nya gruppundantaget. Uppsatsen skall belysa hur aktérer inom
motorbranschen har reagerat pa och anpassat sig efter den forandring som
det nya gruppundantaget innebér.

Redogorelsen for det nya gruppundantagets praktiska effekter ar i denna
uppsats begransad till den svenska marknaden eftersom materialet néstan
uteslutande baseras pa intervjuer med personer som &r verksamma i Sverige.
Vidare har jag har inte for avsikt att redogoéra for det nya gruppundantagets
bestammelser i detalj, utan koncentrerar min framstéallning pa de regler som
speglar det nya gruppundantagets huvudsakliga syften.

1.4 Metod och material

| uppsatsens forsta del har jag anvant mig av en traditionell rattsdogmatisk
metod. FoOr att fa en forstaelse for de grundlaggande karaktarsdragen hos
motorfordonsbranschen och den konkurrensrattsliga regleringen av denna,
inledde jag mitt arbete med en genomldsning av det omfattande material
som finns pa Generaldirektoratet for konkurrens hemsida for
motorfordonssektorn.® Materialet pA hemsidan bestér bland annat av &ldre
gruppundantag, kommissionens utvarderingsrapport av forordning 1475/957,
undersokningar gjorda av oberoende konsulter pa uppdrag av

® http://europa.eu.int/comm/competition/car_sector.

" Report on the evaluation of Regulation (EC) No 1475/95 on the application of Article
85(3) of the Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and servicing
agreements, (nedan kallad utvarderingsrapport av férordning 1475/95), COM (2000)743,
15.11.2000.



kommissionen, pressmeddelanden och rattsfall. En genomgang av dessa
handlingar gav en bra bild av hur branschen fungerar samt de
konkurrensréttsliga problem den &r forenad med. For att djupare tranga ner i
det nya gruppundantagets syften har jag, forutom foérordning 1400/2002,
anvant mig av kommissionens forklarande broschyr® till det nya
gruppundantaget samt artiklar som kommenterar detta. Jag har aven studerat
material pa hemsidor for branschorganisationer for tillverkare samt
aterforsaljare och reparatorer,” for att fa en ytterligare insikt i problematiken
kring det nya gruppundantaget.

For att fa reda pa vilka effekter det nya gruppundantaget fatt i praktiken har
jag i uppsatsens andra del tagit intryck av samhallsvetenskaplig metod och
anvant mig av kvalitativa intervjuer. En kvalitativ metod kan anvéndas nér
ett totalperspektiv eftersoks och karaktariseras av riklig och djupgaende
information om fa undersokningsenheter. Kvalitativa intervjuer skall likna
strukturerade samtal utifrdn en mall utan fasta svarsalternativ.’® Eftersom
det inte finns nagra tidigare undersokningar gjorda inom omradet och
gruppundantagets effekter ar komplexa att understka, fann jag det vara det
basta och mest effektiva sattet att fa information pa. Intervjuerna har skett
efter samma mall for samtliga personer.'* Fragorna hade en dppen karaktar
och varje person utvecklade vad denne fann viktigast. Jag & medveten om
att mitt val av metod ar kontroversiellt for en juridisk uppsats och att
metoden kan kritiseras for att inte ge en objektiv och rattvisande bild av
effekterna, eftersom den grundas pa nagra personers uppfattningar om vad
som har hant. Jag har dock inte for avsikt att dra nagra allmangiltiga eller
generaliserbara slutsatser utan uppsatsen speglar hur nagra val insatta
personer har uppfattat det nya gruppundantagets effekter.

Grunden for kapitel 5, i vilket jag redogér for det nya gruppundantagets
effekter, ar saledes ett antal intervjuer med personer som pa olika satt ar
verksamma inom motorfordonssektorn. Intervjupersonerna &r val insatta i
betydelsen av det nya gruppundantaget och arbetar dagligen med denna typ
av fragor. De personer som har intervjuats ar Bjorn Forssell som ar jurist pa
Motorbranschens riksforbund (MRF), Per Helgesson som ar VD fér Scania
Volkswagen aterforséljarforening, Per Johansson som ar VD for MRF,
Bjorn Lidén pa Konkurrensverket, Staffan Movin pa Exido International
som &r ett konsultforetag med motorbranschen som specialomrade, Carl
Riben som &r bolagsjurist pa Scania, Rolf Wadell pd Volvo Personvagnar
och Niklas Zandelin som ar VD for Exido International. For att pa ett tydligt
och overskadligt satt formedla vad som framkommit under intervjuerna har
jag valt att redogora for dessa i integrerad form. Nar ingen kélla anges i
kapitel 5 harror informationen saledes fran det samlade intervjumaterialet.

8 Explanatory Brochure on the Commission Regulation (EC) No 1400/2002 of 31 July 2002
on the application of Article 81(3) of the Treaty to categories of vertical agreements and
concerted practices in the motor vehicle sector, (nedan kallad férklarande broschyr till
forordning 1400/2002).

% http://www.acea.be och http://www.cecra.org.

19 Holme, Idar Magne och Solvang, Bernt Krohn, Forskningsmetodik — om kvalitativa och
kvantitativa metoder, 1997, s. 77.ff.

11 Se bilaga A.



Det kommer darfor inte att framga vilken av personerna som sagt vad,
forutom direkta citat, da jag gjort bedomningen att framstallningen av
intervjumaterialet blir battre pa detta satt samt att det dessutom saknar
betydelse for uppsatsen. Det skall tilldggas att intervjupersonerna i de flesta
avseenden var relativt samstdmmiga om vilka effekter det nya
gruppundantaget har fatt, vilket dock inte skall uppfattas som om samtliga
intervjuade star bakom allt i kapitel 5. Eftersom forhallandena for tunga
kommersiella fordon i stor utstrackning skiljer sig at fran dem for
personbilar, kommer intervjumaterialet fran Carl Riben pa Scania att
redogoras for separat i avsnitt 5.3.

Ytterligare material som jag anvant mig av i kapitel 5 dar en oberoende
rapport gjord p initiativ av kommissionen'? vilken behandlar tillgdngen pé
teknisk information. Jag har aven haft nytta av tidningen Motorbranschen®®,
vars majnummer 2005 har det nya gruppundantagets effekter som tema. |
uppsatsens analysdel har jag sedan jamfort de effekter som framkommit vid
min undersokning med syftena bakom det nya gruppundantaget for att
kunna besvara uppsatsens problemstallning.

12 Do motor vehicle suppliers give independent operators effective access to all technical
information as required under the EC competition rules applicable to the motor vehicle
sector?, Final Report, Institut fir Kraftfahrwesen Aachen, Oktober 2004.

13 Motorbranschen, nr. 5, 2005.



2 Motorfordonssektorn fram till
oktober 2002

2.1 System for bilforsaljning, service och
reparation samt reservdelsdistribution

Vid distribution av nya motorfordon &r ett antal aktorer involverade innan
bilen nar konsumenten. Distributionen sker vanligen genom att bilarna gar
fran tillverkaren till en generalagent i respektive land och darefter till
aterforsaljare och underaterforsaljare som skoter forsaljningen il
slutkonsumenterna. Aterforsiljarna inom den europeiska unionen utgors av
ett stort antal sma eller mellanstora foretag och det finns betydande
skillnader i antalet aterforsaljare per medlemsland i relation till landets
befolkningsmangd och storlek. | de geografiskt centrala delarna ligger
aterforsaljarna tatare &n i andra lander, som till exempel i Sverige.**

Distributionen av bilar karaktériseras av hdga distributionskostnader vilka
kan uppga till 30 procent av bilens forsaljningspris fore skatt. Lonsamheten
hos en aterforsaljare ar beroende av forséljningsmarginalen pa nya bilar
vilken &r relativt 1dg och ofta kompletteras med bonus fran tillverkaren som
delas ut nar vissa forsaljningsrelaterade mal har uppnatts. Aterforsaljarens
service- och reparationsverksamhet &r ofta mer l6nsam &n forséljningen av
nya bilar. Aven verksamheten med begagnade bilar ar vasentlig ur
|dnsamhetssynpunkt men omfattas dock inte av det nya gruppundantaget.™

2.1.1 Exklusiva och selektiva distributionsavtal

Innan det nya gruppundantaget trddde ikraft grundade sig
distributionsavtalen for nya bilar pa en kombination av exklusivitet och
selektivitet. Det innebar att tillverkare eller generalagent utsag en exklusiv
aterforsaljare per geografiskt omrade (territoriell exklusivitet) och darmed
forband sig att inom detta distrikt leverera bilar till endast den
aterforsaljaren. Aterforsdljaren i sin tur atog sig att koncentrera sina
marknadsforingsatgarder pa sitt distrikt med malet att sélja en av
tillverkaren uppsatt kvantitet. Aterforséljarens forsdljning var darmed
begransad till det egna distriktet och manga exklusiva aterforséljaravtal
innebar dessutom att aterforsaljaren endast salde ett enda marke
(markesexklusivitet). Tillverkaren kombinerade sitt exklusiva system med
ett selektivt system vilket innebar att aterforsaljaren maste uppfylla vissa
kvalitativa och kvantitativa krav. Kvalitativa kriterier kan till exempel vara
att forbinda sig att utforma forsaljningslokalen pa ett visst satt, att utforma
underhall och reparation utifran en sarskild standard samt att utforma
annonsering pa ett speciellt satt. Kvantitativa kriterier kan avse kriterier for

1 Utvarderingsrapport av forordning 1475/95, s. 31 f.
15 Utvarderingsrapport av forordning 1475/95, s. 38.



hur stor aterforsaljarens omsattning skall vara, storlek pa inkops- eller
forsaljningsvolym, storlek péa varulager eller helt enkelt hur manga
&terforsaljare som far finnas inom ett visst omréde.'®

2.1.2 Lanken mellan forsaljning och
serviceverksamhet

Aterforsaljaravtal fran tiden innan det nya gruppundantaget tradde ikraft
innebar en skyldighet for aterforsaljaren att &ven bedriva service- och
reparationsverksamhet eftersom det ansags finnas en naturlig lank mellan
dessa verksamheter. Ungefar 80 procent av all reparation och service pa upp
till fyra ar gamla bilar for respektive bilmarke skottes tidigare av
aterforsaljare.’’ Det fanns dven sa kallade kontraktsverkstader som var
underauktoriserade av aterforsaljaren. Service och reparation som inte
utfordes av aterforsaljare och kontraktsverkstader gjordes huvudsakligen av
tillverkarens egna servicestéllen samt oberoende reparatérer. Aterforséljare
servade normalt bilar av endast ett méarke medan oberoende reparatorer
utforde arbeten pa bilar av flera olika marken. Emellertid utfordes service
under bilens garantitid till 6vervagande del av aterforséljaren och forst
darefter kunde bildgaren anvénda sig av en oberoende reparator. Garantin
omfattade, liksom idag, fabrikationsfel och andra fel vilka tillverkaren
svarar for.'®

2.1.3 Distribution av reservdelar

Reservdelar delades innan det nya gruppundantaget wupp i
originalreservdelar, reservdelar av motsvarande kvalitet samt andra
reservdelar. Originalreservdelarna tillverkades av biltillverkaren eller av
andra reservdelstillverkare men distribuerades alltid genom biltillverkarnas
auktoriserade natverk. Tillverkarnas distribution av originalreservdelar
kannetecknades av en omfattande organisation med ett snabbt
leveranssystem och precis lagerhallning men generellt &ven av hogre priser.
Reservdelar av motsvarande kvalitet tillverkades inte av biltillverkaren utan
endast av andra reservdelstillverkare. Leveranssystemen for dessa
reservdelar var inte lika effektiva som dem for originalreservdelar och de
inneholl fler mellanhander.™

2.2 Konkurrensrattslig reglering av
motorfordonssektorn

Artikel 81.1 i EG-fordraget forbjuder avtal, beslut av foretagssamman-
slutningar och samordnande forfaranden som kan paverka handeln mellan
medlemsstaterna och har till syfte eller resultat att hindra, begrénsa eller

16 Utvarderingsrapport av forordning 1475/95, s. 10 f.

7 Study on the impact of possible future legislative scenarios for motor vehicle distribution
on all parties concerned, Andersen, Final Report, December 2001, s. 252.

18 Utvarderingsrapport av forordning 1475/95, s. 47 f.

19 Utvarderingsrapport av férordning 1475/95, s. 40 ff.



snedvrida konkurrensen inom den gemensamma marknaden. | artikel 81.3
foreskrivs emellertid att artikel 81.1 inte skall vara tillamplig pa avtal som
bidrar till att forbattra produktionen eller distributionen av varor eller till att
framja tekniskt eller ekonomiskt framatskridande, forutsatt att
konsumenterna tillforsékras en skalig del av den vinst som uppnas genom
avtalet. En kategori av avtal som vanligen uppfyller kraven i artikel 81.3 kan
undantas fran artikel 81.1 genom en gruppundantagsférordning. Avtal som
omfattas av en gruppundantagsférordning ar saledes automatiskt undantagna
fran artikel 81.1.%°

Avtalen mellan tillverkare och aterforsaljare ar exempel pa vertikala avtal da
dessa aktorer ar verksamma pd olika nivder i produktions- och
distributionskedjan. Konkurrensbegrésande vertikala avtal uppfyller oftast
kraven i artikel 81.3 och darfor finns det allmdnna gruppundantaget for
vertikala avtal, forordning 2790/1999.2* P& grund av speciella karaktarsdrag
omfattas dock inte de konkurrensbegransande vertikala avtalen inom
motorfordonssektorn av forordning 2790/1999, utan istéllet av en speciell
gruppundantagsforordning. Detta har motiverats bland annat med att
motorfordon &r tekniskt komplexa produkter som kan orsaka saval fysiska
som materiella skador. De ar dyrare an andra konsumentprodukter och utgor
efter fastighetskép det nast storsta inkopet for manga hushall. Bilar kraver
vidare, med jamna och ojamna mellanrum och inte alltid pd samma stélle,
underhll och reparationer utférda av fackman.?

2.2.1 FOrordning 123/85

Innan det forsta gruppundantaget for motorfordonssektorn utarbetades fick
en ansdkan om individuellt undantag goras for varje konkurrensbegransande
vertikalt avtal inom motorbranschen. Det forsta véagledande avgorandet i
vilket kommissionen medgav undantag for vertikala distributionsavtal inom
motorfordonssektorn kom 1974 i BMW-beslutet.?® Kommissionens
forhoppning var att detta avgorande skulle tjadna som prejudikat inom
omradet. Beslutet anvandes dock inte pa ett sadant satt av branschen utan
manga tillverkare fortsatte att ansoka om individuella undantag. Déarfor
utarbetades det forsta gruppundantaget for motorfordon, férordning
123/85%, vilket foljde och utvecklade avgdrandet i BMW-beslutet och
tradde i kraft den 1 juli 1985.%

20 Bellamy, Christopher och Child, Graham, European Community Law of Competition,
2001, s. 186.

2l Kommissionens férordning (EG) nr 2790/1999 av den 22 december 1999 om
tillampningen av artikel 81.3 i fordraget pa grupper av vertikala avtal och samordnade
forfaranden, (nedan kallad férordning 2790/1999), EGT L 336, 29.12.1999, s. 21.

22 Faull, Jonathan och Nikpay, Ali, The EC Law of Competition, 1999, s. 536.

2% Kommissionens beslut av den 13 december 1974, Bayerische Motoren Werke AG, EGT L
29, 3.2.1975, s. 1.

24 Kommissionens férordning (EEG) nr 123/85 av den 12 december 1984 om tillampning av
fordragets artikel 85.3 pa vissa grupper av forsaljnings- och serviceavtal for motorfordon,
(nedan kallad férordning 123/85), EGT L 15, 18.01.1985, s. 16.

2> Utvarderingsrapport av forordning 1475/95, s. 15.

10



Den grundldggande principen i forordning 123/85 var att pa grund av
motorfordonsbranschens speciella natur, skulle restriktioner i distributionen
vilka till viss del underminerade konkurrensen, anda tillatas under vissa
forutsattningar. Detta skulle bidra till att rationalisera och forbattra
distributionen samt sakerstalla en funktionell och siker fordonspark.”® |
ingressen till forordning 123/85 forklarades att exklusivitet och selektivitet i
distributionssystemen var nodvéandiga rationaliseringsatgarder eftersom
tillverkare da samarbetar med utvalda aterforséljare och verkstader for att
tillhandahalla service som ar speciellt anpassad for produkten. Darfor ansags
det vara mest effektivt att begransa antalet aterforsaljare och verkstader samt
att forena service och distribution i samma organisation. Tillverkarna kunde
saledes krava att aterforsaljarna skulle erbjuda sina kunder dven service och
reparation eftersom ett sadant system ansags vara mer effektivt 4n en
separation av de bada verksamheterna. Genom denna lank knots saledes
forsaljningen av bilar samman med service- och verkstadsrorelse. ?’

2.2.2 FoOrordning 1475/95

Forordning 123/85 ersattes sedermera av ett nytt gruppundantag, férordning
1475/95, som tradde i kraft den 1 juli 1995. Detta gruppundantag hade sin
grund i samma principer som foregaende forordning men innehdll darutéver
vissa  fordndringar  for  att  stimulera  konkurrensen inom
motorfordonsbranschen  samt  forbdttra mekanismerna inom den
gemensamma marknaden. De huvudsakliga syftena med forordning 1475/95
var att ge aterforsiljare storre kommersiell sjalvstandighet gentemot
tillverkarna, att ge fristaende tillverkare och distributdrer av reservdelar
okade mojligheter till intrade pa marknaden samt att forbattra
konsumenternas position sa att de kan dra fordelar av den gemensamma
marknaden.?®

Forordning 1475/95 medgav, liksom sin foregangare, att tillverkarna
anvande sig av distributionssystem som kombinerade exklusivitet och
selektivitet. Det fanns flera anledningar till att tillverkarna tillats anvanda
sig av denna kombination, varav den viktigaste var att de skulle kunna
uppratthalla kvaliteten pa sin produkt genom att tillse att ett begransat antal
aterforsaljare hade den expertis som kravdes for att kunna erbjuda
konsumenten en hég standard pa service.” Vidare tillat forordning 1475/95
att tillverkarna forbjod aterforsaljarna fran att bedriva aktiv forsaljning och
annonsering utanfor det egna distriktet. Tillverkarna kunde forbjuda
aterforsaljare fran att salja fordon vidare till fristdende aterforsaljare som
inte tillhorde tillverkarens auktoriserade distributionsnat eller liknande
mellanhander. P& en viktig punkt skiljde sig dock férordningen fran sin
foregangare; tillverkarna kunde inte langre forbjuda att aterforséljarna

26 Utvarderingsrapport av forordning 1475/95, s. 16.

2" Férordning 123/84, p. 4 i ingressen.

%8 Distribution of Motor Vehicles, (Regulation (EC) No 1475/95, published in the Official
Journal L 145 of 29 June 1995) Explanatory Brochure, forord.

 Middleton, Kirsty, The Legal Framework for Motor Vehicle Distribution — A New
Model?, ECLR, 2001, vol. 22, issue 1, s. 4.

11



agnade sig at flermarkesforséljning. Sadan forséljning var emellertid endast
tillaten under forutsattning att separata forséljningslokaler, separat ledning
samt separata juridiska enheter anvandes for att undvika sammanblandning
mellan markena.®® For att ge aterforsaljarna okad sjalvstandighet och
forbattra deras position gentemot tillverkarna stadgades i fdérordning
1475/95 att distributionsavtal mellan tillverkare och aterforsaljare skulle
galla pa minst fem ar samt att en uppséagningstid om tva ar skulle galla for
avtal som I6per pé obestamd tid.*

En tillverkare tillats vidare att hindra alternativa distributorer av reservdelar
fran att sélja originalreservdelar som harstammade fran tillverkaren. Ett
sadant forfarande ansags ligga i konsumenternas intresse eftersom man
annars befarade att tillgdngen pa reservdelar skulle forsamras.
Aterforsaljarna skulle daremot tillitas att anvdnda reservdelar av
motsvarande kvalitet som inte distribuerats av tillverkaren. Detta géllde
dock inte garantiarbeten.®” Den begransning i antalet aterférsaljare och
reparatdrer som forordning 1475/95 skulle resultera i forsvarade
kommissionen med att hanvisa till att varje aktor da skulle koncentrera sig
pa forsaljning och service inom ett 6verskadligt omrade och darmed erhalla
en okad marknadskannedom. Aven &terforsaljarnas skyldighet att inte dgna
sig at aktiv forsaljning eller marknadsforing utanfor sitt distrikt ansags av
kommissionen vara oundviklig om distributionssystemet for motorfordon
skulle kunna forbattras. Emellertid ansags helt skyddade distrikt inte vara
nddvéndigt eftersom detta skulle begransa konsumenternas frihet att
inhandla motorfordon var som helst inom den gemensamma marknaden.
Det var darfor tillatet med passiv forsaljning och marknadsforing utanfor det
egna distriktet.*

% Egrordning 1475/95, p.5-8 i ingressen.

3 Forordning 1475/95, p. 19 i ingressen samt art. 5.2(2).
%2 Forordning 1475/95, art. 4 samt p. 4 i ingressen.

% Forordning 1475/95, p. 9 i ingressen.
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3 Bakgrunden till det nya
gruppundantaget

3.1 Allmant

Forordning 1475/95 upphorde att gélla den 30 december 2002 och
kommissionens uppgift var att dessférinnan fatta ett beslut om vad som
skulle hénda darefter. For att utoka sina kunskaper om bilmarknaden
anvande sig kommissionen huvudsakligen av tre metoder. Sommaren 1999
skickades en serie frageformular ut till cirka 150 olika respondenter vilka
representerade de atta storsta intressentgrupperna. Dérefter  holls
sammantrdden med och besok hos bertrda parter. Slutligen fick en rad
oberoende experter uppdragen att gora en serie studier om forhallandena
inom motorfordonssektorn. Kommissionen  antog  dven  en
utvarderingsrapport betraffande férordning 1475/95* och intresserade parter
inbjods att kommentera denna vid en "hearing” i februari ar 2001. Vid detta
tillfalle deltog foretradare for cirka 230 olika myndigheter, organisationer
och foéretag samt representanter fran saval Europaparlament som nationella
parlament.®

Mot denna bakgrund hade kommissionen tre alternativ att valja mellan nar
motorfordonssektorns framtid skulle bestdmmas. Det forsta alternativet var
att forlanga forordning 1475/95 med endast nagra mindre &ndringar. En
annan valmajlighet var att helt enkelt lata forordning 1475/95 16pa ut utan
efterféljare och pa sa satt 1ata motorfordonssektorn regleras av den allmanna
forordningen 2790/1999. Slutligen fanns utvdgen att utarbeta en helt ny
gruppundantagsforordning for motorbranschen.®*® Det stod pd ett tidigt
stadium klart att det inte var nagot alternativ att lata motorfordonssektorn
regleras av forordning 2790/1999. Kommissionen ansag att d&ven om denna
forordning lampar sig for de flesta andra sektorer sa garanterade den inte att
de speciella konkurrensproblem som fanns inom motorfordonssektorn skulle
avhjalpas.®” De mest patagliga bristerna med forordning 1475/95 var att
konsumenter inte erhéll tillrackligt stora fordelar av systemet, att
konkurrensen mellan aterforséljarna var bristfallig samt att aterforsaljarna i
alltfér stor grad var beroende av tillverkarna. Vidare hade konsumenterna
svart att praktiskt dra nytta av prisskillnader pa den inre marknaden.®

3 Utvarderingsrapport av forordning 1475/95.

%Norberg, Sven, EU-kommissionens reform av bildistributionen i Europa — hot eller
mojlighet?, Europarattslig tidskrift, 2002, nr. 4, s. 730 ff.

% Norberg, Sven, EU-kommissionens reform av bildistributionen i Europa — hot eller
mojlighet?, Europarattslig tidskrift, 2002, nr. 4, s. 730 ff.

3" Memo, The Commission Regulation for a new motor vehicle Block Exemption —
Questions and Answers — Background information on press release 1P/02/1073, (nedan
kallad Memo/02/174), Memo/02/174, 17 juli 2002, s. 3.

% Pressmeddelande, Commission adopts comprehensive reform of competition rules for car
sales and servicing, (nedan kallad Pressmeddelande 1P/02/1073), IP/02/1073, 17 juli 2002.
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3.2 Konkurrensproblem inom
motorbranschen

3.2.1 Begransande distributionssystem

Kommissionens utvarderingsrapport av forordning 1475/95 visade att denna
forordning hade orsakat en sa kallad "tvangstrojeeffekt” da samtliga
tillverkare etablerat i stort sett identiska distributionssystem. Genom att
distributionssystemen kombinerade exklusivitet och selektivitet hade dessa
en begrénsande effekt. De bidrog till den bristande konkurrensen genom att
tillverkaren hade fullstandig kontroll 6ver valet av A&terforsaljare.®
Tillverkarna kunde fritt begransa antalet aterforséljare samt valja ut vilka
aterforsaljare de ville ha. Aterforséljarnas exklusiva distrikt fungerade som
lokala monopol och andra aterforsaljare tillats inte forvarva kunder darifran.
Kombinationen av exklusivitet och selektivitet gjorde det dven mojligt for
tillverkarna att dela upp den gemensamma marknaden enligt nationella
granser.®

3.2.2 Bristande inommarkeskonkurrens och
liten parallellhandel

| utvérderingsrapporten av férordning 1475/95 konstaterades vidare att
inommarkeskonkurrensen pa den gemensamma marknaden inte var
tillfredsstallande. Detta berodde mycket pa att aterforsaljarna inte tillats
anvanda sig av direktriktad reklam eller aktiv forséljning till kunder utanfor
det egna distriktet samt forhallandet att aterforséljare inte tillats sélja bilar
vidare till fristdende aterforsdljare som inte tillnorde tillverkarens
auktoriserade distributionsnat.**

Det fanns flera indikationer pa att den inre marknaden for motorfordon inte
fungerade. Till att bdrja med konstaterades prisskillnader mellan
medlemslanderna. En oberoende rapport gjord pa uppdrag av kommissionen
visade att prisdifferensen fore skatt mellan det billigaste och det dyraste
landet inom EU var ungefar 33 till 39 procent och att de lagsta priserna fore
skatt fanns i Danmark och Finland, lander med hoég fordonsskatt.*?
Prisskillnaderna berodde delvis pa olika skattesystem och fluktuerande
valutakurser men &aven pa tillverkarnas prissattningsstrategier for de olika
landerna. De rekommenderade forséljningspriserna grundade sig bland
annat i vad konsumenterna i landet var villiga att betala for en bil med
hansyn till den ekonomiska och skattemé&ssiga situationen i landet, hur
market uppfattades i landet samt distributions- och transportkostnader. En

% Utvarderingsrapport av forordning 1475/95, s. 11 samt Pressmeddelande 1P/02/1073.

0 Norberg, Sven, EU-kommissionens reform av bildistributionen i Europa — hot eller
mojlighet?, Europarattslig tidskrift, 2002, nr. 4, s. 728 f.

- Utvarderingsrapport av forordning 1475/95, s. 64-69.

*2 Degryse, Hans och Verboven, Frank, Car Price Differentials in the European Union: An
Economic Analysis, An Investigation for the Competition Directorate-General of the
European Commission, November 2000, s. 10 ff.
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annan orsak som hade betydelse for konkurrensen pa den inre marknaden
var att leveranstiderna kunde vara betydligt langre an vanligt om en bil
bestalldes av en konsument i ett annat medlemsland.®

3.2.3 Otillracklig flermarkesforsaljning

Ett av de konkurrensproblem som pavisades i utvarderingsrapporten av
forordning  1475/95 var att fa aterforsaljare 4gnade sig at
flermarkesforséljning. | de fall dar flera marken saldes av samma
aterforsaljare rorde det sig oftast om méarken som producerats av samma
tillverkare. 1 de nordiska landerna var flermarkesforsaljning vanligare an i
évriga Europa och nodvandigt pa grund av den laga befolkningsdensiteten.
Sammantaget var det dock mycket ovanligt med ren flerméarkesforséljning
varfor det konstaterades att regleringen i forordning 1475/95 inte var
tillfredsstallande p& denna punkt.**

Det satt pa vilket flermarkesforsaljning reglerades i forordning 1475/95
gjorde sadan forsaljning ekonomiskt oattraktiv for aterforsaljare. Reglerna
oméjliggjorde for aterforsaljarna att tillagna sig skalfordelar fran forsaljning
av ytterligare marken. Aven om &terforsiljare dver lag inte stétte pd nagra
problem vid inférande av flermarkesforsaljning, forekom det att
aterforsaljare i vissa lander fatt indikationer fran tillverkaren pa att de skulle
halla sig till ett marke eller helt enkelt nekats att saluféra ytterligare
marken.®

Vidare framholls i1 utvdrderingsrapporten av forordning 1475/95 att
flermarkesforséljning ger konsumenterna fordelar eftersom de da kan
jamfora bilmodeller av olika marken p& samma forsaljningsstalle.”® En av de
oberoende rapporter som gjordes pa uppdrag av kommissionen visade dock
att konsumenterna i stort sett var ndjda med det befintliga systemet.
Konsumenterna foredrog markesexklusiva aterforsaljare och verkstader och
lade stor vikt vid olika typer av service i samband med kopet. Brister i
s&dana aktiviteter ans&gs inte kunna uppvégas av lagre férsaljningspriser.*’

3.2.4 Aterforséaljarnas beroendestéllning

| utvérderingsrapporten av férordning 1475/95 konstaterades vidare att
reglerna som stadgade en minimitid for aterforséljaravtal pa fem ar samt en
tvaarig uppsagningstid for avtal pa obestamd tid, varken gav aterforséljarna
tillrackligt kommersiellt skydd eller starkte deras sjalvstandighet. Aven om
tillverkaren holl sig till uppsagningsreglerna, var aterforséljaren den svagare
parten och ekonomiskt helt beroende av tillverkaren. Det medgavs att
bestammelserna  betraffande uppsagningstid av  aterforsaljarkontrakt

3 Utvarderingsrapport av forordning 1475/95, s. 67 ff.

* Utvarderingsrapport av forordning 1475/95, s. 72.

*® Utvarderingsrapport av forordning 1475/95, s. 89 f.

* Utvarderingsrapport av forordning 1475/95, s. 89 f.

*" Dr. Lademan & Partner, Customer Preferences for existing and potential Sales and
Servicing Alternatives in Automotive Distribution, December 2001, s. 10.
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visserligen haft viss effekt men att forordning 1475/95 &nda var
otillfredsstallande i detta avseende.®®

3.2.5 Ifragasattande av lanken mellan
forsaljning och verkstad

Utvarderingsrapporten av forordning 1475/95 framholl att konsumenter i
stor utstrackning valde oberoende verkstdder nér garantitiden 16pt ut.
Dessutom framkom att tillverkare i 6kande grad bedrev egna servicestéllen
samt att en del aterforsaljare aven hade verkstadsrorelser som var skilda fran
forséljningsverksamheten. Den naturliga lanken mellan férséljning och
verkstadsrorelse ifragasattes darfor.*® Aven i en oberoende rapport gjord pé
uppdrag av kommissionen konstaterades att den naturliga lanken ofta var
patvingad och mer tillverkarorienterad an marknadsorienterad. Férordning
1475/95 hade genom den naturliga lanken inskréankt
eftermarknadsaktorernas frihet och utan denna lank skulle det finnas storre
méjligheter till innovativa alternativ vilket skulle gynna konsumenterna.>®

3.2.6 Bristande tillgang till alternativa
reservdelar och teknisk information

Enligt utvarderingsrapporten av férordning 1475/95 anvande sig
aterforsaljarnas  verkstader  huvudsakligen av  originalreservdelar
distribuerade av tillverkaren. Endast 5 till 20 procent av de reservdelar som
anvandes av aterforséaljarna var reservdelar av motsvarande kvalitet. En
mojlig anledning till denna laga andel ansags vara att aterforséljare foredrog
originalreservdelar samt att dessa var fbrenade med val utbyggda
distributionsnat. Vidare hade konsumenterna inte nagon kannedom om
reservdelar av motsvarande kvalitet och foredrog darfor originaldelar.™

De oberoende reparatorernas tillgang till originalreservdelar fungerade
tillfredsstallande eftersom forsaljningen av sadana delar utgjorde en
betydande inkomstkalla for aterforsaljarna. Det fanns dock tecken pa att de
oberoende verkstadernas tillgang till teknisk information inte fungerade till
fullo. Fran de oberoende reparatérernas sida upplevdes att tillverkare
forsvarade tillgangen till teknisk information och diagnosverktyg och att det
endast var nagra fa tillverkare som tillhandaholl listor 6ver tillganglig
information med prisuppgifter och dylikt.>

*8 Utvarderingsrapport av forordning 1475/95, s. 96.

* Utvarderingsrapport av forordning 1475/95, s. 76-80.

% Autopolis, The Natural Link Between Sales and Service, An investigation for the
Competition Directorate-General of the European Commission, November, 2002, s. 58 ff.
> Utvarderingsrapport av férordning 1475/95, s. 90 ff.

52 Utvarderingsrapport av férordning 1475/95, s. 94 ff.
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3.3 Boter for tillverkare

Konkurrensproblemen inom motorfordonssektorn blev uppenbara nér
kommissionen med boérjan 1995 utférde en rad undersokningar av
tillverkare, generalagenter och en del aterforsaljare. Detta gjordes med
anledning av att klagomal inkommit frdn konsumenter som ansag att de
forhindrats att dra nytta av de fordelar den inre marknaden kunde ge.
Undersokningarna resulterade i att flera stora tillverkare botfalldes pa grund
av att de pd olika sétt brutit mot artikel 81.1 i EG-férdraget. ®

Vid undersokningar av Volkswagen AG och dotterbolaget Audi AG
framkom att de ingatt ett avtal men den italienska generalagenten
Autogerma SpA i syfte att forhindra att tyska och 6sterrikiska konsumenter
kopte bil i Italien. Kommissionen beslét att Volkswagen AG brutit mot
konkurrensreglerna och foretaget alades att betala 102 miljoner euro i
béter.> Férstainstansratten bekraftade till storsta delen kommissionens
beslut men sénkte botesbeloppet till 90 miljoner euro.*

Aven Opel Nederland BV och General Motors Nederland BV bedémdes av
kommissionen ha brutit mot konkurrensreglerna genom konkurrens-
begransande avtal. Opel i Nederlanderna hade med aterforsaljarna i landet
ingatt avtal i syfte att begransa eller forbjuda forsaljning av fordon till
slutkonsumenter och auktoriserade aterforséljare i andra medlemslander.
Opel Nederland BV och General Motors Nederland BV alades ett
bétesbelopp pa 40 miljoner euro.

Kommissionen beslutade &ven att DaimlerChrysler hade begatt
overtradelser mot konkurrensreglerna pd grund av en rad atgarder som
vidtagits for att begrdnsa parallellhandel. Agenter i Tyskland hade bland
annat uppmanats att om mojligt endast leverera bilar till kunder i det egna
avtalsomradet samt att krdva en handpenning pa 15 procent av externa
kunder. DaimlerChrysler &lades boter pé cirka 72 miljoner euro.>

5% Utvarderingsrapport av forordning 1475/95, s. 61.

5 Kommissionens beslut av den 28 januari 1998, Volkswagen AG, EGT L 124, 25.04.1998,
s. 60.

% Mal T-62/98 Volkswagen mot kommissionen, (2000) ECR 11-020707.

% Kommissionens beslut av den 20 september 2000, Opel Nederland BV och General
Motors Nederland BV, EGT L 59, 28.02.2001, s. 1.

" Kommissionens beslut av den 10 oktober 2001, DailmerChrysler AG, EGT L 257,
25.09.2002, s. 1.
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4 Syften bakom det nya
gruppundantaget

4.1 Allmant

Utredningen som gjordes av kommissionen visade sdledes att flera av de
mal som Iag till grund for forordning 1475/95 inte hade natts och att ett nytt
gruppundantag  behdvdes. For att komma till ratta med
konkurrensproblemen inom motorfordonssektorn intas i det nya
gruppundantaget en striktare hallning an i forordning 1475/95 och i det
allménna gruppundantaget for vertikala avtal, foérordning 2790/1999. Det
nya gruppundantaget har emellertid kommissionens allmanna policy for
bedémning av vertikala begransningar enligt forordning 2790/1999 som
utgangspunkt. Det medfor att det nya gruppundantaget grundas pa ett mer
ekonomiskt forhallningssatt enligt vilket tillverkare och aterforséljare skall
organisera forsaljningen efter egna behov.”®

Det nya gruppundantaget innefattar avtal om aterforsaljning av nya
motorfordon och reservdelar samt distributionsavtal som reglerar
auktoriserade  reparatorers tillhandahallande av  reparations- och
underhallstjanster. Aven de oberoende reparatorernas tillgang till teknisk
information och reservdelar regleras.>® Endast begransande avtal upp till
markandsandelen 30 procent omfattas och for kvantitativ selektiv
distribution av nya motorfordon &r gransen 40 procent. For kvalitativa
selektiva distributionssystem finns ingen marknadsandelsgrans.®® Det nya
gruppundantaget tradde i kraft den 1 oktober 2002 och medgav en
overgangsperiod till och med den 30 september 2003, med undantag for
forbudet mot lokaliseringsklausuler som skall galla forst fran och med den 1
oktober 2005.%

Det nya gruppundantaget har utformats for att stimulera konkurrensen inom
motorfordonssektorn och darigenom ge konsumenterna i medlemsléanderna
konkreta fordelar. Kommissionens avsikt &r att de nya bestdimmelserna skall
resultera i nya distributionsformer och Oppna upp for bland annat
flermarkesforsaljning. Darigenom skall det bli lattare for konsumenterna att
kopa bil i1 andra medlemslander och priskonkurrensen skall 0ka.
Forhoppningen ar att konkurrensen mellan aterforséljarna skall starkas och
intentionen &r dven att 6ka konsumenternas valmajlighet nér det galler var
reparationer pa deras bil skall utféras samt vilka reservdelar som skall
anvandas.”? Det skall bli lattare for konsumenterna att f& tillgang till
kundservice och det nya gruppundantaget skall mojliggora lagre priser

%8 Férklarande broschyr till forordning 1400/2002, s. 11.
% Férordning 1400/2002, art. 2.1 samt p. 3 i ingressen.
% Egrordning 1400/2002, art. 3.1 samt p. 7 i ingressen.
%1 F¢rordning 1400/2002, art.10 och 12.

%2 Forklarande broschyr till férordning 1400/2002, s. 3.
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samtidigt som kvaliteten pa service och reparationer skall halla samma niva
som tidigare.®®

4.2 Distribution av nya bilar

4.2.1 Exklusiva eller selektiva
distributionssystem

Den storsta skillnaden mellan forordning 1475/95 och det nya
gruppundantaget angaende distributionen av nya bilar, ar att det inte langre
ar tillatet att kombinera exklusivitet och selektivitet i distributionsavtalen.
For att en tillverkares distributionsavtal skall omfattas av det nya
gruppundantaget maste tillverkaren saledes valja mellan att antingen
anvanda sig av ett exklusivt eller ett selektivt distributionssystem.®

Aterforsaljare inom ett selektivt distributionssystem véljs ut genom
kvalitativa och/eller kvantitativa kriterier. Aterforsaljare inom selektiva
distributionssystem far aktivt salja till och marknadsféra sig mot
slutkonsumenter inom hela den gemensamma marknaden. Tillverkaren kan
dock forbjuda en selektiv aterforsdljare fran att sélja bilar vidare till
fristaende aterforsaljare utanfor tillverkarens auktoriserade
distributionssystem. Om tillverkaren valjer ett exklusivt distributionssystem
far aterforséljaren givetvis salja aktivt till slutkonsumenter inom det egna
distriktet men inte utanfor. Exklusiva aterforsaljare kan dock inte forbjudas
att salja bilar vidare till fristdende aterforsaljare utanfor tillverkarens
distributionsnat.®

Eftersom kommissionens avsikt inte &r att faststalla hur tillverkarna skall
organisera sina distributionssystem finns i det nya gruppundantaget ingen
begransande hogsta nivd for kvalitativa och Kkvantitativa kriterier.®
Tillverkaren &r vidare inte forhindrad att anvanda sig av ett selektivt
distributionssystem inom ett omrade och ett exklusivt system inom ett annat
omrade. Konsekvensen av detta blir dock att tillverkaren inte kan skydda
sina exklusiva omraden fran aktiv forséljning fran aterforsaljare med séte i
ett selektivt omrade. Tillverkaren kan inte heller hindra att en exklusiv
aterforséljare saljer bilar vidare till fristdende aterforsaljare i selektiva
omréden.”’

Avsikten med dessa regler ar att det nya gruppundantaget skall vara mindre
normativt an sin foregangare for att undvika "tvangstrojeeffekten”, det vill
saga att alla tillverkare organiserar sin distribution pd samma sétt.
Tillverkarna skall vara fria att utveckla innovativa former for distributionen

%3 Pressmeddelande, 1P/02/1073.

% Férordning 1400/2002, art. 3 samt forklarande broschyr till forordning 1400/2002, s. 13.
% Férklarande broschyr till forordning 1400/2002, s. 50.

% pressmeddelande, IP/02/1073.

®7 Férordning 1400/2002, art. 4.1(b) (iii), 4.1(d) och p. 13 i ingressen.
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och inte vara tvungna att rétta sig efter samma mdonster for att omfattas av
gruppundantaget.®

4.2.2 Starkainommarkeskonkurrensen

En ytterligare princip vilken det nya gruppundantaget grundar sig pa ar
forstarkt inommarkeskonkurrens samt forbattrad marknadsintegrering.
Konkurrensen mellan aterforsaljare i olika medlemsstater skall 6kas genom
att aterforséaljare i selektiva distributionssystem kan &gna sig at aktiv
forsaljning och marknadsforing pd hela den gemensamma marknaden.®
Aterforsaljare skall utan begransningar direkt eller indirekt kunna na
konsumenter inom hela EU, vilket skall ge konsumenterna fordelar i form
av storre urval och fler valméjligheter.”

En viktig nyhet i det nya gruppundantaget ar att tillverkare inte far forbjuda
aterforsaljare i selektiva distributionssystem fran att etablera ytterligare
forsaljningsstallen pa andra platser inom den gemensamma marknaden. Ett
forbud mot lokaliseringsklausuler infors saledes vilket i stort sett innebéar en
fri etableringsratt for aterforsaljare inom selektiva distributionssystem.
Tillverkaren har dock rétt att krédva att det ytterligare forsaljningsstéllet
uppfyller samma kvalitativa kriterier som galler for liknande
forsaljningsstallen i det omradet.”* Regeln har en langre 6vergéngsperiod &n
det dvriga gruppundantaget och skall bdrja tillampas forst den 1 oktober
2005 och det &r bara personbilar och latta nyttofordon som omfattas.”

Syftet med férbudet mot lokaliseringsklausuler &r en uppluckring av
tillverkarnas distributionssystem och kommissionen hoppas att detta skall
leda till Okad inommarkeskonkurrens. Forbudet gor det mojligt for
aterforsaljare i lagprislander att 6ppna forsaljningsstéllen i lander med en
hogre prisniva och utnyttja affirsmojligheterna dar, vilket kommer att satta
prisskillnaderna under press och pa sa satt vara till forman for
konsumenterna.”® Regeln kommer att innebdra en méjlighet for
aterforsaljare att utvidga sin verksamhet och pa sa sétt bli mindre beroende
av tillverkarna. Tanken ar att de aterférséljare som utnyttjar mojligheten pa
sikt skall kunna distribuera bilar inom hela EU.”

4.2.3 Underlatta flermarkesforsaljning

Det nya gruppundantaget innebdr 6kade majligheter for aterforsaljare att
bedriva  flermdrkesforsaljning.  Tillverkarens utrymme att hindra
aterforsaljaren fran att sélja konkurrerande bilmarken har begréansats

%8 Forklarande broschyr till forordning 1400/2002, s. 11.

% Férklarande broschyr till forordning 1400/2002, s. 13.

70 pressmeddelande, 1P/02/1073.

™ Férordning 1400/2002, art. 5.2(b) och 12.2 samt p. 29 och 37 i ingressen. Se &ven
forklarande broschyr till férordning 1400/2002, s. 56.

"2 Férordning 1400/2002, art. 12.2 och art. 5.2(b).

™ Norberg, Sven, EU-kommissionens reform av bildistributionen i Europa — hot eller
mojlighet?, Europaréttslig tidskrift, 2002 nr. 4, s. 734.

" Férklarande broschyr till forordning 1400/2002, s. 55.
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avsevart. Det enda kravet tillverkaren kan stélla &r i princip att olika
bilmérken skall stéllas ut i olika delar av utstallningslokalen.” Det &r tillatet
for tillverkaren att krdva méarkesspecifika séljare om tillverkaren betalar de
merkostnader ~som  detta innebar.”®  Tillverkaren kan &lagga
flermérkesforsaljare samma kvalitativa kriterier for till exempel dekor i
utstallningslokalen eller utbildning av forsaljningspersonal som galler for
andra aterforsaljare. Om flermarkesforsaljarens lokal inte ar tillrackligt stor
for att sddan dekor skall vara mojlig, maste tillverkaren dock sénka detta
krav. De kvalitativa kraven pa lokal far saledes inte hindra en aterforsaljare
fran att stélla ut flera marken.”’

Kommissionens forhoppning &r att de nya reglerna for flermarkesférsaljning
skall mojliggora for konsumenter att pa plats kunna gora direkta jamforelser
mellan olika marken. Syftet dr aven att aterforsdljarnas kommersiella
sjalvstandighet ~ gentemot tillverkaren  skall stdrkas ~ genom
flermarkesforsaljning.”

4.2.4 Bevaratillganglighetsklausulen

Den sa kallade tillganglighetsklausulen, som &ven fanns i férordning
1475/95, har behallits i det nya gruppundantaget. Denna regel innebér att en
tillverkare pa begaran skall kunna forse en aterforsaljare i en medlemsstat
med fordon som har en annan medlemsstats specifikationer, forutsatt att
modellen omfattas av aterforsaljarens avtalsprogram.” Bestammelsen skall
mojliggéra for konsumenter att kopa bilar av aterforsaljare i andra
medlemsstater, men med samma specifikationer som modellen har i den
egna medlemsstaten.® Tillganglighetsklausulens syfte kan antas vara att
motverka produktdifferentiering mellan olika medlemslander och en
uppdelning av den gemensamma marknaden.®*

4.2.5 Oka mojligheter for formedlare och
ombud

En formedlare eller ett ombud &r en person eller ett foretag som koper
fordon for en konsuments rakning. Sadana mellanhander ar inte medlemmar
i distributionsnatet och skall aven skiljas fran fristéende aterforsaljare.®
Enligt det nya gruppundantaget har tillverkarna ingen ratt att ange en grans
for hur stor del av aterforséljarnas forséljningsvolym som far ga till
formedlare och ombud, vilket var fallet i forordning 1475/95. Forsaljningen

> Férordning 1400/2002, art. 5.1(a) och 5.1(c) samt p. 27 i ingressen.

"8 Férordning 1400/2002, art. 1.1(b) samt férklarande broschyr till forordning 1400/2002, s.
35.

" Férklarande broschyr till forordning 1400/2002, s. 54.

’® pressmeddelande, 1P/02/1073.

® Férordning 1400/2002, art. 4.1(F).

8 Fgrklarande broschyr till forordning 1400/2002, s. 13.

81 Remnelid, Par och Mansson, Martin, Nytt gruppundantag fér distribution och service av
motorfordon, Europaréttslig tidskrift, 2002, nr. 4, 5.647.

82 Forklarande broschyr till férordning 1400/2002, s. 48.
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till sadana mellanhander far inte begransas sa lange fullmakt fran
slutkonsumenten finns.®® Syftet med denna regel ar att ytterligare underlatta
for konsumenterna att anvanda sig av férmedlare och ombud for att hjélpa
dem att képa fordon i en annan del av den gemensamma marknaden.®

4.2.6 Oka aterforsaljarnas oberoende

En viktig princip i det nya gruppundantaget &r att aterforsaljarnas oberoende
gentemot tillverkarna skall stérkas. Detta skall ske genom 6kade mojligheter
till flerméarkesforséljning men dven genom att aterforsaljarnas avtalsmassiga
skydd starks. Dessutom skall aterforsaljarna tillatas att sélja sin verksamhet
till andra terforsaljare inom mérkets distributionsnat.®®

Det grundldggande avtalsskyddet fanns dven i forordning 1475/95 och
innebar att ett aterforsaljaravtal skall ingas for en period av minst fem ar och
om avtalet &r pa obestamd tid &r huvudregeln att en uppsagningstid pa tva ar
skall galla for bada parter.2® Dartill stadgar det nya gruppundantaget att en
tillverkare som vill sdga upp ett aterforsaljaravtal skall gora detta skriftligt
och da ange skalen for uppsagningen. Regeln har till syfte att skydda
aterforsaljare som utnyttjar sina mojligheter enligt det nya gruppundantaget
fran uppsagning. En aterforsaljare som &agnar sig at konkurrensframjande
beteende, som till exempel forsdljning till utlandet eller
flermarkesforsaljning, skall inte riskera att bli uppsagd pé grund av detta.®’

En ytterligare regel med syfte att starka aterforsaljarnas stallning ar att
tillverkaren inte kan hindra aterforséljare fran att dverlata sin verksamhet till
andra aterforsaljare inom tillverkarens distributionsnat. Denna regel galler
ocksd for auktoriserade reparatorer. Overlatarens verksamhet méaste dock
vara av samma slag som forvarvarens, det ar saledes inte mojligt for en
&terforsaljare att salja sin verksamhet till en auktoriserad reparator.®® Syftet
med denna nya Gverlatelseregel &r att framja marknadsintegrationen samt ge
aterforséljare mojligheter att expandera genom forvarv. Genom att
aterforsaljarna har denna majlighet kan de realisera det varde de byggt upp i
sin verksamhet.*®* Kommissionen hoppas pé detta sétt skapa forutsattningar
for att internationella aterforsaljargrupper skall etableras och att dessa skall
ha en starkare forhandlingsposition gentemot tillverkarna.®

8 Férordning 1400/2002, p. 14 i ingressen.

8 Férklarande broschyr till forordning 1400/2002, s. 14.

8 Forklarande broschyr till forordning 1400/2002, s. 14.

% Forordning 1400/2002, art. 3.5(a)(b).

87 Férordning 1400/2002, art. 3.4 och p. 9 i ingressen.

% Férordning 1400/2002, art. 3.3 och p. 10 i ingressen.

% Forklarande broschyr till forordning 1400/2002, s. 14.

% Remnelid, P4r och Mansson, Martin, Nytt gruppundantag fér distribution och service av
motorfordon, Europaréttslig tidskrift, 2002, nr. 4, s. 650.
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4.3 Eftermarknad

4.3.1 Ingen lank mellan férséljning och service

Principen i det nya gruppundantaget ar att det inte & nddvéandigt for
aterforsaljare av nya motorfordon att dven utféra reparation och underhall,
utan att det gér lika bra att lagga ut dessa tjanster pa entreprenad.” Det finns
darfor inte langre nagon skyldighet for aterforsaljare att bedriva bade
forsaljning och tillhandahalla reparation och underhall. Det &r saledes inte
tillatet med aterforséljaravtal som forbjuder aterforséljare att lagga ut
underhall och reparationer pa auktoriserade reparatorer som tillhor markets
natverk.®” Omvant &r det inte heller tillatet att krdva att auktoriserade
reparatorer skall distribuera nya bilar.”® Syftena bakom dessa regler &r att
konsumenterna skall fa fler aktorer att vélja mellan nar de skall lata serva
och reparera sina bilar och att de utgifter som ar férenade med detta skall
minska.**

4.3.2 Auktoriserade reparatorer

Det nya gruppundantaget anvander begreppet auktoriserad reparator for de
verkstader ~ som  tillnér  tillverkarens  natverk.  Liksom  for
distributionssystemen for nya bilar kan tillverkaren valja ett exklusivt eller
ett selektivt system for de auktoriserade reparatorerna. Exklusiva och
kvantitativt selektiva system ar tillatna upp till en marknadsandelsgrans pa
30 procent. For kvalitativt  selektiva  system  finns  ingen
marknadsandelsgrans.*® Vid berakning av marknadsandelsgranser utgor
utforande av reparations- och servicetjnster for respektive bilmérke
separata produktmarknader, vilket kommer att ha avgorande effekt for
tillverkarnas val av system.*®

Om tillverkaren anvénder sig av ett kvalitativt selektivt system maste denne
auktorisera de verkstader som uppfyller de kvalitativa Kkriterierna.
Tillverkare skall saledes se till att alla aktérer som uppfyller de kvalitativa
kriterierna kan ansluta sig till natverket. Syftet ar att konkurrensen mellan de
auktoriserade reparatorerna skall stdrkas genom att garantera att de aktorer
som har erforderliga kunskaper har mojlighet att etablera sig dar de
onskar.”’

%1 Férordning 1400/2002, p. 21 i ingressen.

% Férordning 1400/2002, art.4.1(g) och forklarande broschyr till férordning 1400/2002, s.
13.

% Férordning 1400/2002, art. 4.1(h).

% Férklarande broschyr till frordning 1400/2002, s. 14.

% Fdrordning 1400/2002, art. 3.1 och forklarande broschyr till férordning 1400/2002, s. 62
f.

% Forklarande broschyr till férordning 1400/2002, s. 78 f.

%7 Forklarande broschyr till férordning 1400/2002, s. 14.
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4.3.3 Oka konkurrensen pa
reservdelsmarknaden

Ytterligare ett syfte med det nya gruppundantaget ar att 6ka konkurrensen
pa marknaden for reservdelar och darigenom forbattra de auktoriserade
reparatorernas tillgang till reservdelar som konkurrerar med tillverkarnas
originaldelar. For att forbattra forutsattningarna for dessa konkurrerande
reservdelar har begreppet originalreservdel omdefinierats. Alla reservdelar
som &r av samma kvalitet som de som anvénds vid monteringen av ett
fordon och som tillverkas enligt biltillverkarens specifikationer och
produktionsnormer, far kallas originalreservdelar. Originalreservdelar kan
vara sadana som distribueras via biltillverkaren och aven tidigare kallades
originaldelar men aven sadana som distribueras via andra aktérer. Dessa
reservdelar skall dock skiljas fran reservdelar av motsvarande kvalitet vars
kvalitet motsvarar originaldelarnas men vilka inte &r tillverkade enligt
biltillverkarens specifikationer och produktionsnormer.*®

| det nya gruppundantaget far en tillverkare inte begransa en
reservdelstillverkares direktforséljning till vare sig auktoriserade eller
oberoende verkstader.” Vidare far inte tillverkaren begransa de
auktoriserade verkstadernas ratt att anvanda originalreservdelar som inte ar
distribuerade via tillverkaren eller reservdelar av motsvarande kvalitet.
Tillverkaren kan dock krédva att de reservdelar som anvands vid
garantiarbeten &r originaldelar som distribuerats av denne.'® Tillverkaren
far vidare inte aldgga den auktoriserade reparatoren att informera
konsumenten om vilken typ av reservdelar som anvénts vid reparationen
eftersom detta kan ge konsumenterna bilden av att originaldelar vilka
distribuerats via tillverkaren har battre kvalitet.™ En tillverkare far inte
heller hindra en reservdelstillverkare fran att placera sin logotyp pa
reservdelen. Bestammelsens &ndamal ar att en reparator skall kunna
identifiera reservdelar fran olika reservdelstillverkare for att sedan kunna
vélja mellan dessa.'%?

Reglernas syfte ar att ge konsumenterna mojlighet att valja vilka reservdelar
som skall anvdndas samt att sakerstalla att oberoende reparatorer skall
kunna konkurrera med auktoriserade reparatorer pa ett effektivt sétt.
Atgarderna bor ocksa leda till att fler alternativa tillverkare av reservdelar
saljer direkt till verkstaderna.'®®

% Forklarande broschyr till forordning 1400/2002, s. 80 f.
% Férordning 1400/2002, art. 4.1(j).

190 Fgrordning 1400/2002, art. 4.1(k).

101 Fgrklarande broschyr till férordning 1400/2002, s. 64 f.
192 Egrordning 1400/2002, art. 4.1(1).

103 pressmeddelande, 1P/02/1073.
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4.3.4 Stéarka stallningen for oberoende
reparatorer

Det nya gruppundantaget skall skapa forutsattningar for en effektiv
konkurrens pa eftermarknaden dar konsumenterna skall kunna valja mellan
olika alternativ for service och reparationer, inbegripet bade auktoriserade
och oberoende reparatorer. For att na detta syfte ar det nodvandigt att alla
aktorer har tillgdng till samma tekniska information.*®* Det nya
gruppundantaget forbjuder darfor tillverkare att védgra utge teknisk
information, utbildning och specialverktyg till oberoende reparatdrer och
andra operatOrer sdsom utgivare av teknisk information, bilklubbar och
vaghjalpsoperatorer. Informationen skall ges pa ett icke-diskriminerande,
snabbt och proportionellt satt och upplysningarna skall lamnas i anvéndbar
form.2® Tillverkaren ar dock inte skyldig att ge ut information som kan
mojliggora  for  tredje part att kringgda eller  oskadliggora
stoldskyddsutrustning.’® Detta undantag skall dock tolkas restriktivt
eftersom flera oberoende aktdrer regelbundet kommer att behdva sadan
information. Endast om det inte finns ndgot mindre begransande medel for
att skydda fordonet far denna typ av information undanhéallas.'*’

Kommissionens forhoppning ar att tillgangen pa teknisk information skall
ge de oberoende reparatdrerna mojlighet halla jamna steg med den tekniska
utvecklingen for att pa allvar kunna konkurrera med de auktoriserade
reparatorerna. FOrhoppningen &r att dessa regler skall leda till en okad
konkurrens pa eftermarknaden och darmed mer konkurrenskraftiga priser
samt 6kad kvalitet pd efterservice.’®

4.4 Branschkritik

Allt sedan kommissionens forsta utkast till det nya gruppundantaget har det
utsatts for stark kritik av olika intresseorganisationer for bilindustrin,
daribland framst tillverkarnas branschorganisation ACEA.'® ACEA och
aterforsaljar- och verkstadsorganisationen CECRA™® har foresprakat att
distributionssystemen som kombinerar exklusivitet och selektivitet skall
behallas och hanvisat till att sddana system gynnar utbudet av marken och
modeller samt garanterar att servicen utfors av specialister som befinner sig
i konsumentens nara omgivning.***

104 Esrklarande broschyr till férordning 1400/2002, s. 66 f.

195 Egrordning 1400/2002, art. 4.2

106 Egrordning 1400/2002, p. 26 i ingressen.

97 Fgrklarande broschyr till férordning 1400/2002, s. 70.

1% Memo/02/174, s. 6.

109 Association des Constructeurs Européens d’Automobiles, European Automobile
Manufacturers Association.

119 Conseil Europeen du Commerce et de la Reparation Automobiles, European Council for
Motor Trades and Repairs.

1 cantarella, Paulo, President of ACEA, Car Distribution and the EU Block Exemption,
Speech, 11 maj 2000.
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ACEA har dessutom kraftigt ifrdgasatt kommissionens forhoppning om att
det nya gruppundantaget skall leda till en 6kad inommarkeskonkurrens och
minskade prisskillnader mellan medlemslanderna. Det har framhallits att
prisskillnaderna i forsta hand &r ett resultat av skillnader i de nationella
beskattningssystemen. Beroende pa att bilskatten i de europeiska landerna
varierar fran 15 till 200 procent ar ocksa bilpriserna olika eftersom det
annars inte skulle ga att sélja bilar i hogskattelanderna. En ytterligare faktor
som bor tas hansyn till i prisfragan ar valutakurser. Sa lange euro inte ar
infort i samtliga medlemslander sa kommer valutakurserna att vara av
betydelse for prissattningen av bilar.*2

Aven det nya gruppundantagets forbud mot lokaliseringsklausuler har
kritiserats av. ACEA. Det har framhdllits att det endast ar de stora
aterforsaljargrupperna som kommer att gynnas med foljden att sma och
mellanstora aterforséljare pa sikt kommer att slas ut. Resultatet blir en
koncentration av aterforséljare till de tatbefolkade omraden som ar mest
vinstgivande och en forsamrad tackning av glesbefolkade omraden.
Koncentrationen kommer pa sikt att ge motsatt effekt mot vad
kommissionen efterstrdvar, det vill sdga hogre priser och mindre
produktutbud."*  CECRA  framhdller att ett forbud  mot
lokaliseringsklausuler kommer att leda till en markant minskning av antalet
aterforsaljare och darmed ytterligare koncentration vilket kommer att gynna
de stora och finansiellt starka aterforsaljargrupperna. Pa sikt kommer detta
att leda till prisdkningar och mindre konkurrens samt en koncentration av
aterforsaljare till storstaderna. Vidare menar man att ett forbud av
lokaliseringsklausuler inte kommer att oka aterforsaljarnas sjalvstandighet
gentemot tillverkarna utan istéllet medfora osdkerhet och instabilitet for
mindre och mellanstora aterforsaljare. Ett forbud av lokaliseringsklausuler
kommer &ven att innebdra att det bli osdkrare for aterforsaljare att
investera.***

Angéaende de 6kade mojligheterna till flermarkesforsaljning som det nya
gruppundantaget ger, har ACEA invant att sadan férsaljning kommer att ha
en negativ inverkan pa tillverkarnas markesimage. Det har papekats att
markesimage ar den europeiska bilindustrins framsta konkurrensmedel pa
den internationella marknaden.'™® Yitterligare en synpunkt &r att
flermarkesforsaljare inte kommer att bry sig om att ge konsumenten en
objektiv information om for- och nackdelar med de olika markena utan
kommer att koncentrera sina marknadsforingsatgarder pa de bilmodeller
som har hogst forséljningsmarginaler. Flermarkesforsaljning har &dven
befarats leda till att mindre och oetablerade tillverkare gratisaker pa
bekostnad av storre, etablerade tillverkare. De mindre och oetablerade

112 Cantarella, Paulo, President of ACEA, Car Distribution and the EU Block Exemption
Speech, 11 Maj 2000.

113 ACEA, European Manufacturers express great concern at Commission’s Proposal on
EU Regulation for Motor Vehicles Sales and Distribution, Press Release, 6 februari 2002.
114 CECRA, Impact of the Abolition of the Location Clause on the European Motor Trades
and Repairs, s. 3.

115 ACEA, European Manufacturers express great concern at Commission’s Proposal on
EU Regulation for Motor Vehicles Sales and Distribution, Press Release, 6 februari 2002.
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tillverkarna drar da nytta av de kunskaper, erfarenheter och natverk som
aterforsaljaren, med den redan etablerade tillverkarens hjalp, byggt upp.**®

De nya reglerna for eftermarknaden kommer enligt ACEA inte att resultera i
lagre priser och battre och billigare service.!’” Elimineringen av lénken
mellan forséljning och verkstadsrorelse samt att det inte langre ar mojligt att
bestdamma antalet verkstader och deras geografiska placering, kommer att
medfdra att det blir svart att spara fordon. Detta ar nodvandigt for att tillse
att fordon uppfyller sakerhets- och miljokrav.*'®

116 ACEA, ACEA makes public its official opinion to the EU Commission on the Block
Exemption proposal, Press Release, 16 april 2002.

17 ACEA, ACEA makes public its official opinion to the EU Commission on the Block
Exemption proposal, Press Release, 16 april 2002.

118 ACEA, European Manufacturers express great concern at Commission’s Proposal on
EU Regulation for Motor Vehicles Sales and Distribution, Press Release, 6 februari 2002.
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5 Effekter av det nya
gruppundantaget

5.1 Distribution av nya bilar

5.1.1 Selektiva distributionssystem med ho6jda
kvalitativa krav

Det nya gruppundantaget har medfort att tillverkarna tvingats valja mellan
exklusiva och selektiva system. Reaktionen pa detta har varit att de pa olika
satt forsokt finna vagar att behalla de gamla systemen som kombinerade
exklusivitet och selektivitet. Utgangspunkten for tillverkarnas val av
distributionssystem har dérmed varit vilket av systemen som ger dem bast
forutsattningar till bibehallen kontroll av sina distributionsnat. Resultatet har
blivit att samtliga i Sverige verksamma tillverkare valt selektiva system,
med undantag for Suzuki som valt ett exklusivt system. Eftersom kvalitativa
kriterier utgor grunden i selektiva distributionssystem har dessa Kriterier
kommit att spela en betydelsefull roll i 6vergangen fran forordning 1475/95
till det nya gruppundantaget. 1 de gamla distributionssystemen som
kombinerade exklusivitet med selektivitet hade det ofta inte sd stor
betydelse om aterforsaljarna levde upp till de kvalitativa kraven eller inte
eftersom det bara var den lokala marknaden inom aterforsaljardistriktet som
berordes. Overgangen till selektiva system har inneburit att tillverkarna
tydliggjort och kodifierat kvalitativa krav och att det nu ar nddvéndigt for
aterforsaljarna att leva upp till dessa krav. Hos en del tillverkare har kraven
ocksa hojts betydligt aven om det finns stora skillnader i kravnivan mellan
de olika tillverkarna. En nyetablerad asiatisk tillverkare som planerar for
volymokningar och ett utokat aterforséaljarnat har till exempel inte lika
strikta standards som en valetablerad europeisk tillverkare. Ur tillverkarnas
synvinkel har arbetet med de kvalitativa kraven varit positivt eftersom det
givit dem styrka att driva igenom krav de kampat for tidigare. For de
aterforsaljare som redan innan foljde tillverkarnas riktlinjer har det inte
inneburit nagon storre skillnad men de aterforsaljare som tidigare var i
daligt skick har genomgatt stora forandringar. Det nya gruppundantaget har
darfor resulterat i en kvalitetshojning hos aterforsaljarna.

Fokuseringen pa de kvalitativa kriterierna har emellertid pA manga hall lett
till  friktioner mellan tillverkare och aterforsdljare. Majoriteten av
aterforsaljarna har upplevt att de kvalitativa kraven hojts avsevart, speciellt
hos de véletablerade tillverkarna. Féljden av att aterforsaljarna nu maste
efterleva de ibland hojda kvalitativa kriterierna har blivit att deras kostnader
okat. Aterforsaljarna har darfor kritiserat att det nya gruppundantaget gett
tillverkarna mojlighet att i stort sett fritt bestamma nivan pa de kvalitativa
Kriterierna.
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Det nya gruppundantaget har paverkat aterforsaljarnatet positivt i beméarkelsen att vi nu
kan driva och fortydliga standards. Detta har dock inneburit kritik fran aterforsaljarna
eftersom det kostar pengar. Den har fragan ar inte dver vilket kommer att visa sig i
kommissionens utvardering av gruppundantaget. Det kommer att undersbkas huruvida
kriterierna som satts upp ar relevanta och om de anvands pa ett riktigt satt.””**®

”Fran kommissionens sida resonerades att det gor ingenting om vi slapper kravnivan fri
darfor att den konkurrensméssigt kommer att reglera sig sjalv. Det kommer den ocksd att
g6ra men det kommer att ta lite langre tid.””*?°

De kvalitativa kriterierna har hojts rejalt vilket ar negativt ur saval aterforsaljarnas som
konsumenternas synvinkel. Det &r i slutdndan konsumenterna som far betala for de okade
kostnaderna.”*?!

I Sverige grundar sig problematiken med de kvalitativa kriterierna ofta i att
det &r de europeiska tillverkarna som utarbetat dessa krav. Eftersom Sverige
ar ett litet land pa den europeiska bilmarknaden har tillverkarna generellt en
bristande kunskap och forstaelse for de speciella forhallanden som rader hér.
Det har medfort att tillverkare har forsokt att applicera till exempel tyska
och hollandska system i Sverige, vilka inte passar den svenska marknaden
med tanke pa bland annat de langa avstanden. Generalagenterna i Sverige
har en battre forstaelse for situationen men har samtidigt svart att fa gehor
for detta synsatt hos tillverkarna. En konsekvens for tillverkare med alltfor
kostsamma kvalitativa krav ar att deras aterforséljare pa sikt far samre
ekonomi jamfort med aterforsaljarna hos de tillverkare som har mer rimliga
krav. Tillverkarna har insett detta efterhand och flera tillverkare har idag
mindre kostnadsdrivande krav &n de hade precis efter att det nya
gruppundantaget tratt i kraft. En del aterforséljare som tidigt anpassade sig
till den nya kravnivan har darfor lagt ner onédiga kostnader.

Det kan diskuteras om och i vilken utstrdckning det nya gruppundantaget
har haft effekt pa antalet aterforsdljare. Det star klart att antalet
aterforsaljarkontrakt har minskat under senare ar, fran 1802 stycken ar 1999
till 1471 stycken &r 2004'?°. Dessutom har antalet forsaljningsstallen
minskat genom att det idag inte finns lika manga underaterforsaljare och
filialer som tidigare. Denna process inleddes dock i manga fall innan det nya
gruppundantaget tradde i kraft nar flera tillverkare ville skapa en mer
exklusiv image genom att reducera antalet aterforsaljare. Aven
aldersstrukturen hos de personer som driver aterforsaljarforetagen ar en
bidragande orsak till minskningen av antalet aterforsaljare eftersom
successionen ofta ar ett problem. Det har gjorts undersokningar som visar
att man inom branschen tror att antalet aterforséljare kommer att fortsétta
minska relativt kraftigt och att trenden gar mot allt storre
aterforsaljarforetag. Vissa mindre orter har forlorat sina aterforsaljare och
flera aterforsaljare har inte kunnat behalla sina filialer. Féljden har blivit att
den geografiska tackningen i aterforsaljarnaten minskat. Det minskade
antalet aterforsaljare kan alltsa ses som en foljd av savéal marknadskrafter

119 Rolf Wadell, Volvo personvagnar.

120 per Johansson, MRF.

121 per Helgesson, Scania Volkswagen aterforsaljarforening.

122 Bjorklund, Géran, Nu ritas AF-kartan om, Motorbranschen, 2005, nr. 5, s. 14.
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som det nya gruppundantaget, eftersom aterforsaljarnas kostnader har okat
och en del aterforsdljare darfor antingen sagts upp eller valt att lamna
distributionsnaten.

“En koncentration av aterforsaljare ar det mest patagliga som hant under senare ar.
Marknadskrafterna ar har den stora kraften och gruppundantaget ar en annan kraft.
Marknadskraften har dock haft stérst inverkan i férandringsprocessen.”*?

5.1.2 Okad inommarkeskonkurrens gynnar
stora aterforsaljare

De majligheter till aktiv forsaljning och marknadsforing utanfor naromradet
som det nya gruppundantaget ger aterforsaljare i selektiva
distributionssystem, har fordndrat inommarkeskonkurrensen radikalt i teorin
men annu har inte sa stora forandringar skett i praktiken.

” Aktiv marknadsforing utanfor det egna omradet ar ingenting som aterforséljare anvander

sig av. Detta var nog en bidragande orsak nér tillverkarna valde selektiva system; man

visste att &terforsaljare inte jobbar s&.”**

Intresset hos aterforsaljare att marknadsfora sig aktivt utanfor sitt naromrade
har hittills varit mattligt. Tillverkarna forsoker anpassa sina affarsvillkor sa
att aterforsaljarna inte skall ha nagot intresse av att rikta sig till konsumenter
utanfor det geografiska naromradet. Ytterligare en anledning till att
aterforsaljare inte agnar sig at aktiv marknadsféring utanfor sitt naromrade i
nagon storre utstrackning &ar att de etablerade tillverkarna redan har
heltdckande distributionsnat. Det finns dessutom en forsiktig och kollegial
installning bland aterforséljarna och prishilden ar sa pressad att det inte
finns mycket utrymme for atgarder. Situationen kan dock komma att
forandras och stora aktérer som exempelvis Bilia marknadsfor sig idag
aktivt utanfor sitt naromrade. Det finns dven exempel pa ett fatal yngre,
nystartade aktorer som agnar sig at detta.

Det dr annu svart att forutspa vad som kommer att handa efter den 1 oktober
2005 nar forbudet mot lokaliseringsklausuler trader i kraft. Sverige ar ett
glesbefolkat land varfor det pa de flesta stallen inte finns tillrackliga
ekonomiska incitament for nyetableringar. Darfor ar det troligen framst i
metroomradena  Stockholm, Goéteborg och Malmé som den nya
etableringsfriheten kan komma att fa effekt. Det mesta tyder dock pa att fa
aterforsaljare kommer att utnyttja mojligheten till nyetablering. Enligt en
branschundersokning funderar knappt fem procent av aterforsaljarna i
Sverige pa att etablera sig utanfor sitt eget naromrade och cirka en procent
diskuterar att etablera sig utomlands. De som kommer att ha mojlighet att
utnyttja etableringsfrineten ar de stora aterforsiljarna med ekonomiska
forutsattningar och kompetens att gora sa. De flesta aterforsaljare kommer
dock fortfarande att vara enbart lokala. De stora och finansiellt starka
aterforsdljarnas mojlighet att expandera utanfor tillverkarnas kontroll

123 Bj6rn Forssell, MRF.
124 staffan Movin, Exido International AB.
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medfor att det finns en risk for koncentration av stora aterforsaljargrupper
pa de mindre aterforsaljarnas bekostnad. Sma aterforsaljare kan komma att
sldas ut med foljden att mindre attraktiva omraden ldamnas eftersom
tillverkare inte kan tvinga nagon att ta hand om ett visst omrade. | stor
utstrackning kommer konsumenterna att styra graden av koncentration
genom att vélja om de &r villiga att betala hogre priser hos en liten,
narbelagen aterforséljare eller foredrar att kéra nagra mil for ett nagot lagre
pris. Redan idag ar priset pa en ny bil ofta lagre hos de stora aterforsaljarna i
Stockholm &n hos mindre aterforséljare pa landsbygden.

En av anledningarna till det mattliga intresset for nyetableringar utanfor
naromradet kan vara att aterforsdljarna levt i den gamla strukturen i
decennier och att det ofta tar tid innan man borjar tdnka i nya banor. |
Sverige finns dessutom en stark sammanhallning i aterforséljarforeningar
som verkar hammande pa installningen till nyetableringar. Vilken effekt
forbudet av lokaliseringsklausuler kommer att fa och i vilken utstrackning
mojligheten kommer att utnyttjas ar i hég grad beroende d&ven av
tillverkarnas agerande. Det finns anledning att tro att tillverkarnas svar pa
forbudet av lokaliseringsklausuler kommer att bli ytterligare centralstyrning
av standardnivan for kvalitativa kriterier eftersom man vill undvika att nya
etableringar leder till snedvriden konkurrens. De europeiska tillverkarna
tillampar i allmanhet samma kvalitativa kriterier pa alla marknader och kan
darigenom tappa till mojligheterna till nyetablering genom att stélla sa hoga
kvalitativa krav att det inte blir Idnsamt att etablera filialer.

Nér det galler etableringar Over landsgranserna & MRF:s allmanna
bedémning att den svenska marknaden volymmaéssigt &r for liten for att
intressera  utlandska  aterforsaljare.’® Aven om etableringar 6ver
landsgranserna skulle ske ar det inte sakert att detta skulle leda till l&gre
priser. Om till exempel en aterforsaljare i ett lagprisland som Danmark
skulle etablera sig i andra medlemslander skulle aterforsaljaren
inledningsvis kunna salja bilar till danska priser i dessa lander. Ett troligt
scenario ar att tillverkaren da kommer att reagera med en prishgjning i
Danmark. Ett liknande agerande har tidigare férekommit nédr svenska
aterforsaljare har salt bilar till utlandska kunder varpa tillverkaren har hojt
priset for att forhindra ytterligare export.

”Mojligheten for aterforsaljare att exportera kommer inte att vara éppen tillrackligt lange
for att det skall vara lonsamt att investera ndgon annanstans. Effekten blir en
prisharmonisering men mot hégre priser, det kommer tillverkarna att se till.””*?

Ett exempel pa ett foretag som kan tdnkas utnyttja mojligheterna till fri
etablering ar Svenska Bil som &gs av finska Metro Auto. Svenska Bil har
sitt huvudsate i Stockholm och forbereder idag en etablering i Goteborg. |
Finland har Metro Auto ett omfattande mérkesprogram och i och med att
lokaliseringsklausulerna forbjuds kan de borja sélja dessa marken &aven i
Sverige. Svenska Bil staller sig dock tveksamt till en etablering i ett

125 Bjsrklund, Géran, Nu ritas AF-kartan om, Motorbranschen, 2005, nr.5, s. 13.
126 Bjorn Forssell, MRF.
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lagprisland nara Sverige for att darifran kunna sélja bilar till svenska kunder,
da det ar osakert om detta &r realistiskt dver tiden.*?’

5.1.3 Okad flermarkesforsaljning gynnar asiater

Utvecklingen gar i riktning mot att allt fler aterforsaljare onskar bedriva
flermarkesforséljning. Hosten 2003 var cirka 40 procent av aterforsaljarna i
Sverige negativa till att infora flermarkesforsaljning och idag &r denna siffra
25 procent. 16 till 17 procent av aterforsaljarna i Sverige &r idag
flermarkesforsaljare och antalet fortsatter att vaxa. En del av dem har tagit
upp nya mérken efter att man tvingats eller sjalv valt att avsluta sitt kontrakt
med den gamla tillverkaren. Andra har behallit sitt gamla marke och
kompletterat med méarken fran ytterligare tillverkare.

De aterforsaljare som har utnyttjat det nya gruppundantagets mojligheter till
flermérkesforsaljning har nédstan uteslutande tagit upp asiatiska maérken.
Flera mindre och for Sverige nya asiatiska marken har pa detta satt tagit sig
in pd den svenska marknaden. Dessa tillverkare utnyttjar de etablerade
tillverkarnas redan befintliga distributionsndt och drar nytta av alla de
tidigare investeringar som gjorts i dessa nat. Det finns ett monster i att ju
senare en tillverkare kommit in pa den svenska marknaden, desto starkare
och snabbare tillvaxt har de haft. Detta kan &ven tdnkas ske med de
kinesiska markena nar de kommer till Sverige. FOr att ta sig in pa
marknaden denna vag har de asiatiska tillverkarna bedrivit en aggressiv
marknadsforing. Deras strategi har varit att erbjuda aterforsaljarna bra
villkor med laga kvalitativa krav.

”Det ar framst utomeuropeiska mérken som har dragit nytta av det nya gruppundantaget.
De har etablerat sig pa ett helt annat sétt &n de europeiska méarkena.””*?®

”De nya asiatiska markena har inte en stor ryggsack med oveheadkostnader. De har
darfor mottagits valvilligt och fatt bra affarslagen direkt. Kia, till exempel, kan i princip ta
sig in i vilka lokaler de vill.”*?

For de redan etablerade tillverkarna har det blivit &nnu viktigare an tidigare
att se till att aterforsaljarna kan klara sig bra pa endast det market. For
Volvo, som har ett homogent aterforséljarnat vilket i stort sett likadant ut
under en lang tid tillbaka, har de nya reglerna om flerméarkesforsaljning inte
inneburit nagon storre forandring. Det enda radikala som hant ar att Bilia i
Stockholm har borjat sélja Kia, dock i separat juridisk enhet. Inom Svenska
Volkswagens aterforsaljarnat har ett antal aterforsiljare pa grund av
tillverkarens strategier inte langre mojlighet att sélja Audi. Det har varit en
anledning till att aterforsaljare kompletterat med framst asiatiska marken.

127 Blomfeldt, Jan-Olof, Vi har beslutat att vidga véra vyer, Motorbranschen, 2005, nr. 5, s.
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5.1.4 Tillganglighetsklausulen anvands inte

Tillganglighetsklausulen forefaller ha ett mycket begrénsat praktiskt
tillampningsomrade i Sverige. Det &r fa konsumenter som vet att
tillganglighetsklausulen finns och vad den innebdr och dérmed &r det inte
heller manga som utnyttjar den. Den kan dock ha viss betydelse da en del
konsumenter 6nskar kdpa en bil som &nnu inte &r introducerad i det egna
landet. Tillganglighetsklausulen kan da leda till att det inte langre fungerar
att introducera bilar vid olika tidpunkter inom den gemensamma
marknaden. Det férekommer dock att brittiska konsumenter koper
hogerstyrda bilar i Sverige med stdd av tillganglighetsklausulen.

5.1.5 Of6randrad forsaljning via férmedlare och
ombud

Omfattningen av handel via foérmedlare och ombud har inte paverkats
namnvart av det nya gruppundantaget. Antalet formedlare och ombud har
dock Okat satillvida att de aterforsaljare som pa grund av nedskarningar
tvingats sluta inom vissa mérkesgrupper nu istéllet verkar som férmedlare
och ombud. Det ger aterforséljare som inte langre kan vara auktoriserade for
ett visst marke mojlighet att fortsatta sélja market som ombud for en
auktoriserad aterforsaljare. Eftersom kunder ofta inte &r villiga att resa
speciellt langt for att gora sina inkop skulle tillverkarna forlora en stor del
av sina kunder om dessa ombud inte fanns. Det ar dock osékert hur utbrett
sadana forfaranden ar men MRF har gett flera aterforsaljare radet att ga
tillvaga pa detta sétt.

5.1.6 Stora aterforsaljare har blivit mindre
beroende av tillverkare

Aterforsaljarnas juridiska situation gentemot tillverkarna har forstarkts i det
nya gruppundantaget, framst genom att tillverkarna inte langre kan séga upp
en aterforsaljare utan sakligt motiverade skal. Tidigare var det mojligt att
saga upp en aterforsaljare dven om sakligt grundade skél saknades. Det
fanns en vetskap hos aterforsaljarna om att det fanns risk for uppsagning om
de inte agerade enligt tillverkarens vilja. De nya reglerna fungerar daremot
som en garanti for att aterforséljare som utnyttjar sina rattigheter i enlighet
med det nya gruppundantaget inte skall bli uppsagda. Aven om den nya
regeln for uppsagning teoretiskt har inneburit en starkt stéllning for
aterforsaljarna har de dock inte blivit mer oberoende praktiskt och mentalt.
En anledning till detta ar formodligen den djupt inrotade kultur som finns i
branschen enligt vilken makten koncentreras till tillverkarna. En annan
orsak kan vara att aterforséljarna ofta inte kanner till inneborden av de nya
reglerna.

Det nya gruppundantagets mojlighet till 6verlatelse av verksamhet mellan

tva aterforséljare inom samma markesnat har an sa lange inneburit endast
sma forandringar i praktiken. Situationen haller dock pa att 4ndras genom att
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vissa aterforséljare gor uppkop och darmed starker sin stallning gentemot
tillverkaren. Det dr emellertid endast de stora och finansiellt starka
aterforsaljarna som har mojlighet att véxa sig starka genom att expandera
inom sitt eget marke. Det finns darmed en risk for att den nya
overlatelseregeln bidrar till den 6kade koncentration som pagar genom att de
stora aterforsaljarna véxer sig allt starkare genom att kdpa upp de sma.

5.2 Eftermarknad

5.2.1 Hojda krav pa auktoriserade verkstader

Elimineringen av lanken mellan forsaljning och verkstadsrorelse, det vill
sdga att tillverkaren inte langre kan stélla kravet att en aterforséljare skall
utféra service- och reparationsarbeten, har inte medfort nagra stora
forandringar. Aterforsaljarna har nastan uteslutande valt att fortsitta bedriva
bada verksamheterna eftersom de ar ekonomiskt beroende av verkstaden.
Det ar inte ovanligt att en aterforséljares hela vinst kommer fran
verkstadsrorelse, forséljning av reservdelar och andra Kkringtjanster.
Elimineringen av lanken har dock fatt till foljd att man nu tillampar tva
avtal, ett for forsaljningen och ett for verkstaden. For tillverkarnas
verkstadsnat har detta framst inneburit att manga kontraktsverkstader inte
langre finns med i det auktoriserade verkstadsnatet, utan av kostnadsskal
valt att sta utanfor. Endast ett fatal av de tidigare oberoende verkstaderna
har valt att utnyttja mojligheten att bli auktoriserad markesverkstad.

| verkligheten ar forséaljning och verkstad totalt avhéngiga varandra och du kan inte dgna
dig at bilférsaljning utan att agna dig &t verkstadsrorelse. Om du séljer bilar med mattlig
I6nsamhet blir denna béattre med verkstadsrorelse. Verksamheterna skall utgora en helhet
for kunden och numera sker detta genom tva avtal.”**

| praktiken har tillverkarna endast kunnat valja kvalitativt selektiva system
for sina verkstadsnat av hansyn till marknadsandelsgransen pa 30 procent.
Tillverkarna kan da inte anvanda sig av kvantitativa begransningar for att
valja antalet verkstader, utan maste auktorisera dem som nar upp till de
kvalitativa kraven. | syfte att hindra Overetablering av verkstdder och
darmed utslagning av verkstéder i redan befintliga méarkesnat, har de flesta
tillverkarna hojt de kvalitativa kraven betydligt. | likhet med vad som hande
med de kvalitativa kraven i distributionssystemen for nya bilar har
tillverkarna emellertid efter hand insett att de maste sanka de kvalitativa
kraven eftersom det annars finns risk for ett alltfor glest verkstadsnét.

”Mercedes hade tidigare ett krav som innebar att alla verkstader skulle kunna laga alla
olika modeller. Vissa modeller saljs aldrig i Sverige men man menade att en tysk som
kommer hit skall kunna fa sin bil lagad pa vilken verkstad som helst. Detta innebar att
verkstader var tvungna att kdpa dyr utrustning som aldrig kom att anvandas. Mercedes
andrade sedan pa detta och nu har generalagenten en depa med verktyg och tysken far
sedan vanta en dag extra pa att verktygen skall komma till verkstaden. Detta ar ett exempel
pé ett krav fran Centraleuropa. De har inte varit har och sett hur Sverige fungerar.””*!

130 Rolf Wadell, Volvo personvagnar.
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Det skall dock poangteras att rimliga kvalitativa krav inte enbart ligger i
tillverkarens intresse utan &ven de auktoriserade verkstiderna vill att kraven
ar sa hoga att inte vem som helst kan bli auktoriserad. Dessutom framhaller
tillverkarna att det ar nédvandigt med hoga kvalitativa krav vid service pa
dagens moderna bilar. De selektiva systemen for verkstadsnaten har dven
haft en positiv inverkan pa servicenivan satillvida att verkstaderna inte
langre kan prestera daligt i skydd av exklusiviteten. Existensen av och
medvetandet om det nya gruppundantaget har darfor resulterat i
kvalitetsmassiga fordelar for konsumenterna.

Att det inte gar att satta kravnivan alltfor hogt har visat sig i att vissa marken
forlorat atskilliga verkstader pa grund av for hoga krav. Det ar idag avsevart
mycket dyrare att driva en verkstad an vad det var tidigare. Totalt har antalet
verkstader som tidigare drevs av aterforsaljare eller var kontraktsverkstader
till dessa, minskat fran 631 stycken ar 1999 till 288 auktoriserade verkstader
&r 2004."3 Volkswagens verkstadsnat har till exempel férlorat 35 procent av
sina verkstader och endast ett tiotal, framst tidigare kontraktsverkstader, har
ansOkt om att bli auktoriserade. Att verkstdder lamnar de auktoriserade
naten med ett glesare verkstadsnat som foljd ar dock en risk som
tillverkarna ar villiga att ta. Fran deras sida ar det viktigt att halla samma
hoga kravniva for alla verkstader. Borjar man infora lokala l6sningar for
vissa regioner inom den gemensamma marknaden och sénker de kvalitativa
kriterierna for nagra verkstader, ar det svart att motivera kravnivan for
ovriga verkstader. En tillverkare maste enligt det nya gruppundantaget
anvanda sig av samma kvalitativa krav for alla verkstader med
marknadsmassigt likartade forhallanden. Det har ofta visat sig svart att finna
tillrackligt hallbara kriterier for differentiering utan att man riskerar att
diskriminera nagon enskild verkstad. En del tillverkare forsoker sakerstélla
narheten till konsumenter och grossistforsaljning av reservdelar pa andra
satt. De tillampar da ett system som gor det majligt for deras auktoriserade
verkstader att knyta till sig sma narserviceverkstader vilka tillats agera under
tillverkarens varumarke utan att sjalv vara direktauktoriserade av
tillverkaren.

De verkstdder som idag &r auktoriserade ar i stor utstrackning de som
tidigare ingatt i en aterforsaljarverksamhet. En fordel med att vara
auktoriserad verkstad jamfort med att vara en oberoende reparator ar,
forutom mojligheten att agera under tillverkarens varumarke, att
garantireparationer endast far utforas av auktoriserade verkstader samt att de
far snabbare leveranser av originaldelar som distribueras via tillverkaren. |
dagslaget kan dessa fordelar sdgas motsvara de kostnader som é&r
forknippade med en auktorisation men det kan komma att foérandras inom en
nara framtid. En tydlig trend visar att arbetsvolymen sjunker hos de
auktoriserade verkstaderna. Detta beror dock troligen inte pa att de
oberoende verkstaderna tar over reparationer. Orsaken star snarare att finna i
det faktum att serviceintervallerna pa nya bilar blir allt langre vilket minskar

132 Bjorklund, Géran, Nu ritas AF-kartan om, Motorbranschen, 2005, nr. 5, s. 14.
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behovet av verkstadstid per bil. Bilens d6kade komplexitet talar dock for att
de auktoriserade verkstdderna kommer att ha en fortsatt stark stallning.

Problematiken med att kvalitativa kriterier blir ett kontrollmedel for
tillverkarna har Dblivit uppenbara bland annat i ett beslut av
Konkurrensverket. En tidigare auktoriserad verkstad i Malmo skulle
forlanga sitt kontrakt med Subaru men blev uppsagd med hénvisning till att
verkstaden inte uppfyllde de kvalitativa kraven. Enligt verkstaden uppfyllde
man dock samtliga kvalitativa kriterier och efter patryckningar fran
Konkurrensverket forlangdes kontraktet. En anledning till att Subaru forst
nekade verkstaden ett forlangt kontrakt kan vara att market hade ytterligare
en auktoriserad verkstad i omradet.**®

5.2.2 Alternativa reservdelskedjor vaxer

Originaldelar som ar distribuerade av tillverkarna har fortfarande en stark
stallning vilket ar ett tecken pa att verkstaderna alltjamt ar av asikten att det
ar mest fordelaktigt att anvanda sig av sadana reservdelar. En orsak till
denna installning &r troligen att tillverkarna, for att vérna om sin
reservdelsforsaljning, marknadsfor sig som det tryggaste alternativet. Som
exempel marknadsfor Volvo sina reservdelar som Volvo Original vilket ar
ett helhetskoncept och innefattar systemstdd, logistik och kvalitet.
Dessutom har konsumenterna pa grund om dalig kdnnedom ofta inga
preferenser angaende vilka reservdelar som anvands. De alternativa
distributorerna av originaldelar har vidare en nackdel i att deras logistik ofta
inte fungerar lika bra som tillverkarnas distributionsndt. En verkstad ar
oerhdrt beroende av att fa reservdelar i tid och distributionen maste ga
snabbt. Forst nar de alternativa distributérernas logistik fungerar lika bra
som tillverkarnas kan de pa allvar ta upp konkurrensen.

 Attitydmassigt ar det en bit kvar till att man forstar att det ar ok att anvanda andra
reservdelar. Ingen av huvudmannen har nagot intresse av att forandra situationen.
Konsumenterna frdgar inte om det &r en originaldel eller inte.””*3*

Situationen pa reservdelsmarknaden héller dock pa att forandras. Det finns
tecken pa att bade oberoende och auktoriserade verkstader har borjat kopa in
originalreservdelar som inte distribueras via tillverkaren och reservdelar av
motsvarande kvalitet. Hos Volvo har till exempel Bilia deklarerat sin avsikt
att skaffa alternativa distributérer av reservdelar. En del alternativa
distributorer av reservdelar, som till exempel Mekonomen, Meca och
Autoverkstan, har vuxit sig starkare sedan det nya gruppundantaget tradde i
kraft. Dessa kedjor erbjuder reservdelar, logistik, teknisk information och
samlade marknadsforingsatgarder och har tagit éver distributionen till ett
okande antal smd och medelstora verkstader'®. Det férekommer att
auktoriserade verkstader kompletterar upp sin originalverkstad med till
exempel en Mekonomenverkstad, vilket gor att de kan borja serva fler

133 Dnr. 76/2005 och intervju med Bjorn Lidén, Konkurrensverket.
134 Staffan Movin, Exido International AB.
135 Bjorklund, Géran, Nu ritas AF-kartan om, Motorbranschen, 2005, nr., 5, s. 16.
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marken av framforallt begagnade bilar. En effekt av det Okade
konkurrenstrycket pa reservdelsmarknaden ar att tillverkarna maste vara
kénsliga i prissattningen av reservdelar for att bibehalla forsaljningen.

5.2.3 Svaga oberoende verkstader och
begransad tillgang till teknisk information

Aven om det nya gruppundantaget har givit de oberoende reparatorerna
Okade mojligheter ar dessa verkstader fortfarande relativt svaga. Majoriteten
utgors av smaverkstader som oftast inte har den kunskap och ekonomi som
kravs for att pa allvar kunna konkurrera med de auktoriserade verkstaderna.
Detta beror inte minst pa att bilar rent tekniskt blir allt mer komplicerade
och kréver stor specialistkunskap och specialutbildning for att kunna servas
och repareras. Statistiken pa antalet oberoende verkstader ar osaker men
trenden tyder pa att de blir allt farre. Det nya gruppundantaget har emellertid
gjort att de oberoende verkstaderna formellt fatt en battre stallning eftersom
tillverkarna inte langre far hindra dem fran att ta del av teknisk information,
utbildning och specialverktyg pa samma villkor som auktoriserade
verkstader. Ratten till information ar emellertid férenad med kostnader som
de sma verkstaderna ofta inte har rad med. De tvingas darfor koncentrera sig
pa vissa typer av reparationer. De oberoende verkstaderna har trots allt vissa
fordelar jamfort med de auktoriserade. Framforallt slipper de leva upp till
tillverkarnas kravniva. De ar dessutom friare i valet mellan vilken typ av
reservdelar de vill anvanda.

“Ratten till information kostar ju ocksa pengar och da blir det svart for de sma
verkstaderna. De maste vara unga och vilja satsa. De maste valja ut vissa bitar och lata bli
andra jobb, plocka ut det som de kan bli bra pa till en begransad kostnad. De udda och
svara jobben vill man inte ha for det far man inte betalt for. De oberoende verkstaderna
har fordelar men vet inte hur de skall utnyttja dem.””**

De oberoende verkstddernas intresse av att bli auktoriserade har varit
mycket mattligt vilket formodligen har sin orsak i att det for de flesta
verkstader skulle vara for dyrt att uppfylla de kvalitativa kraven. Dessutom
klarar de sma verkstaderna oftast inte av att utféra alla de typer av
reparationer som tillverkarna kraver. Hosten 2004 ville endast fyra procent
av de oberoende verkstaderna bli auktoriserade. Anledningarna till att man
ville bli auktoriserad var bland annat att man ville 6ka sin omsattning och fa
tillgang till support fran tillverkaren. Manga oberoende verkstader ar dock
ndjda med sin situation och har ingen énskan om att bli auktoriserade. En
anledning att inte lata auktorisera verkstaden kan vara att en oberoende
verkstad inte har det kostnadspahang som en auktoriserad verkstad har.
Oberoende verkstader har i manga fall mojlighet att reparera bilar till ett
lagre pris dn de auktoriserade vilket i viss man har medfort ett okat tryck pa
de auktoriserade verkstéderna.

Det finns tecken pa att informationsdistributionen till de oberoende
reparatorerna inte fungerar pa ett tillfredsstallande satt och att en del

136 Bjorn Forssell, MRF.
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tillverkare inte rattat sig fullt ut efter de nya reglerna. Det finns tillverkare
som inte skaffat de system som krévs for att oberoende verkstader skall
kunna ta del av den tekniska informationen.

Det finns tillverkare som spjarnar emot lite for mycket och darfor har blivit foremal for
undersokning fran kommissionens sida. Det ar nog inom omradena for teknisk information
mot oberoende verkstéader. Man har inte skaffat de system som krévs fér att underlatta for
de oberoende. Det pagar en undersokning mot fyra till fem tillverkare.””*’

Enligt en utredning som gjorts pa uppdrag av kommissionen har emellertid
nastan alla tillverkare inom den gemensamma marknaden gjort sin tekniska
information tillganglig pa nagot satt. De oberoende reparatdrerna har dock
problem med att tillagna sig denna information eftersom den utges i manga
olika format som kréaver olika dataprogram och dessutom &r priserna hoga.
Samtliga tillverkare har saledes inte uppfyllt kravet att tillgangliggora all
teknisk information pa ett enhetligt satt som garanterar att de oberoende
reparatérerna kan ta del av informationen. Det har dven forekommit att
tillverkare végrar ge ut viss typ av information eller levererar den for sent.
Utredningen visar dessutom att flera tillverkare tar ut ett mycket hogt pris
for diagnostisk utrustning. Det ar darfor viktigt att fristaende tillverkare av
sadan utrustning ges tillracklig information for att kunna konstruera
utrustning som kan anvéndas pa flera olika marken sa att d&ven de oberoende
flermérkesverkstaderna kan anvanda diagnostisk utrustning.**®

Att flodet av teknisk information inte fungerar som det ska och att det finns
en osékerhet kring vilken typ av information som tillverkaren enligt
gruppundantaget har ratt att vagra ge ut har dven markts hos
Konkurrensverket. Ett arende som inkommit och &nnu inte ar avslutat galler
en oberoende verkstad i JOonkoping som klagat Over att den inte far
fullstandig teknisk information av SAAB. SAAB:s auktoriserade verkstad i
Jonkoping har tillgang till informationen och tar ut oskaligt hdga priser for
denna. Konkurrensverket har upplyst SAAB om att det inte ar lampligt att
en direkt konkurrent tillhandahaller den tekniska informationen. SAAB har
da hanvisat till att informationen ifraga ar en typ av hardvarulas som
innehaller stoldskyddsinformation vilket ar sadan information som enligt det
nya gruppundantaget far undanhallas. Konkurrensverket har papekat for
SAAB att hardvarulaset inte far omfatta mer information &an nodvandigt for
att inte sadan information som alla verkstader har ratt till skall
undanhallas.**

5.3 Tunga kommersiella fordon

Distribution och reparation av tunga kommersiella fordon skiljer sig i en rad
avseenden fran personbilsverksamhet. Distributionssystem for tunga

137 per Johansson, MRF.

138 Do motor vehicle suppliers give independent operators effective access to all technical
information as required under the EC competition rules applicable to the motor vehicle
sector?, Final Report, Institut fir Kraftfahrwesen Aachen, Oktober 2004.

139 Dnr. 289/2005 och intervju med Bjorn Lidén, Konkurrensverket.
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lastbilar praglas i 6kande grad av sa kallad integration framat, det vill saga
att tillverkaren ager generalagent och till stor del dven aterforséljare. Vidare
har tunga kommersiella fordon inte konsumenter som slutkund utan
kunderna dar foretag vilka anvander fordonen i sin yrkesverksamhet.
Lastbilskunderna varierar fran att vara sa kallade enbilsakare till operatorer
av stora fordonsflottor. Att kdpa en lastbil innebdr ofta kop av ett
fullservicekontrakt, nagot som inte forekommer vid forsaljning till
konsumenter pa personbilsmarknaden. Scania erbjuder fullservicekontrakt
som inkluderar finansiella tjanster, forsékring, service och reparation,
bargningsservice, tvtt och bransle.**

Eftersom lastbilar anvands i yrkesverksamhet finns ett stort krav pa
fordonens tillganglighetstid vilket innebdr att service och reparation ofta
maste goras pa kvallar, natter och helger. Det &ar svart for oberoende
verkstader att klara sddana Oppettider och det kravs en stor organisation som
backar upp kunden. Scania erbjuder till exempel ett heltdckande europeiskt
assistans- och larmnéat. Vidare bestar en lastbil av ett chassi och en
pabyggnad, det vill sdga det som byggs pa chassit, till exempel lastbilsflak,
skap eller kylaggregat. Fér manga lastbilsverkstader ar det nédvandigt att
aven kunna serva pabyggnaden. De flesta storre transportforetag har en
huvudleverantor av lastbilar som de kompletterar med ytterligare ett
lastbilsmarke. Detta gor att verkstaderna maste kunna ta hand om bada
markena och kunna wutféra i wvart fall enklare reparationer pa
kompletteringsmarket.

Systemen for distribution och eftermarknad for tunga lastbilar &r i
konkurrensréttsliga sammanhang mer lika de for gravmaskiner och dylikt &n
de for personbilar. Kundkretsarna for lastbilar och till exempel
gravmaskiner star narmare varandra, likhetsmassigt och problemmaéssigt &n
kundkretsarna for lastbilar och personbilar. Den hdga integrationen framat
inom lastbilsbranschen goér dessutom att transaktionerna ofta ar
koncerninterna och reglerna i gruppundantaget blir da inte relevanta.
Bilbranschen forsokte darfor fa kommissionen att inte behandla personbilar
och tunga kommersiella fordon lika i det nya gruppundantaget. Detta
misslyckades dock, mycket beroende pa att nagra stora tillverkare ar
verksamma inom bade personbils- och lastbilssegmentet. Kommissionen
valde att inkludera tunga kommersiella fordon i det nya gruppundantaget
och hénvisade till vikten av att samma regler galler for alla fordonssegment
pa eftermarknaden.

5.3.1 Oforandrad distribution av nya lastbilar

Det nya gruppundantaget har forandrat mycket lite avseende distributionen
av nya bilar. Lastbilstillverkarna, daribland Scania, har valt selektiva
distributionssystem mycket beroende pa att man vill forhindra att det skall
uppsta nya marknadskanaler, sasom forsaljning genom ickeauktoriserade

10 Intervju med Carl Riben, Scania, hela avsnitt 5.3 grundas pa information frén denna
intervju.
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aterforsaljare. | Sverige har Scania av marknadsandelsskal varit hanvisat till
ett kvalitativt selektivt system medan det pad de flesta andra marknader i
Europa tillampas kvantitativa system. Aven om Scanias aterforsaljare inte
langre har nagra territoriella rattigheter och skyldigheter har de i praktiken
fortfarande ett primart ansvarsomrade och forvantas astadkomma vissa saker
inom det omradet. Nivan pa de kvalitativa standarderna har hojts. Det géller
framst de auktoriserade verkstaderna. Eftersom det inte finns nagra
showrooms for lastbilar har de kvalitativa standarderna inte lika stor
betydelse som for forséljning av lastbilar som for forsaljning av personbilar.

Inommaérkeskonkurrensen har inte paverkats av det nya gruppundantaget,
vilket kan bero pa att kunderna ar lokalt verksamma dar de ar stationerade
och vill ha tillgang till aterforsaljare och verkstad néra sin bas. Det har inte
heller skett nagon Okad flermarkesforsaljning till foljd av det nya
gruppundantaget. Tillganglighetsklausulen &r inte sérskilt relevant nar det
géller lastbilar eftersom varje fordon har individuella specifikationer. Det
sker i princip inte heller ndgon handel via formedlare och ombud vilket har
sin forklaring i att enbilsdkare valjer att handla lokalt och att de stora
foretagen ofta ar verksamma i hela Europa med egna mojligheter att jamfora
priser och kontakta importorer. Aterforsaljarnas oberoende har i stort sett
inte paverkats av det nya gruppundantaget, mycket beroende pa den
utbredda integrationen framat. Manga lander har, till skillnad fran Sverige,
dessutom ett nationellt regelverk som skyddar aterférsaljarna i en
uppsagningssituation.

5.3.2 Okad konkurrens péa eftermarknaden

Att lanken mellan forsaljning och verkstad har forsvunnit har inte paverkat
servicenaten eftersom det med tanke pa kundernas servicekrav inte i
praktiken ar majligt att vara aterforsaljare av tunga kommersiella fordon
utan att dven erbjuda service. Scania har valt att anvanda sig av ett
kvalitativt selektivt system och de kvalitativa kraven har hojts till foljd av
detta. Kravhojningen har dock varit positiv dven for aterforsaljarna och alla
har tjanat pa det affarsmassigt. Det finns dock verkstader som tidigare varit
auktoriserade som inte klarat de nya kraven och darfor istéallet blivit
oberoende reparat6rer. Det har varit fa oberoende verkstader som ansokt om
att fa bli auktoriserade. Det ar inte heller vanligt att verkstader auktoriserar
sig for mer &n ett marke. Eftersom manga fordonsflottor har tva marken ser
emellertid verkstaderna till att kunna utféra grundlaggande service pa aven
det kompletterande maérket. Ett alternativ till att serva fler marken ar att
istallet erbjuda kunden service av pabyggnad, trailers och andra
naraliggande produkter.

Det nya gruppundantaget har inte paverkat forsaljningen av Scanias
originalreservdelar negativt, utan denna forséljning har istéllet okat. | de
fullserviceavtal som Scania har ingatt med manga kunder maste Scanias
originalreservdelar anvandas eftersom de &r en ekonomisk del av avtalet.
Reservdelstillverkarna har blivit mer aktiva som konkurrenter pa
reservdelsmarknaden och flera av dem upptrader nu pa markanden som tva
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delar; en del som agnar sig at forsaljning till tillverkare och en del som
saljer pa den konkurrensutsatta marknaden. Reservdelstillverkarna har dock
haft svart att etablera de avancerade distributionsnat som kravs. Scania har
visserligen som policy att ha marknadsmassiga reservdelspriser, men
priskonkurrensen pa reservdelar har blivit hardare vilket ar en tydlig
konsekvens av det nya gruppundantaget.

Scania har anpassat sig efter de nya kraven pa teknisk information och
behandlar nu denna som vilken produkt som helst. Inte bara med tanke pa
det nya gruppundantaget, utan &ven av kommersiella skél, ar det inte mojligt
att vagra oberoende lastbilsverkstader information eftersom manga stora
kunder har egna verkstader. Det finns dock en osakerhet angdende var
gransen gar for hur mycket information som behévs for reparation och
service och vilken information Scania kan végra att ldmna ut. Antalet
oberoende verkstader har dock inte 6kat, mycket beroende pa att kunderna
staller sa hoga krav att det ar svart for en liten verkstad att klara dessa samt
att den tekniska utvecklingen av bilarna medfor ett minskat servicebehov.
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6 Analys

6.1 Distribution av nya bilar

Ett av huvudsyftena med det nya gruppundantaget &r att framja innovativa
distributionsformer och undvika att alla tillverkare organiserar sina
distributionssystem pa ett identiskt vis. Effekten av att tillverkarna tvingats
valja mellan exklusiva och selektiva distributionssystem har emellertid
blivit att i stort sett alla tillverkare valt ett kvantitativt selektivt
distributionssystem. En betydande faktor for valet har med stor sakerhet
varit att aterforséljare i selektiva distributionssystem kan forbjudas att sélja
bilar vidare till fristaende aterforsaljare. Valet av distributionssystem tyder
pa att tillverkarna forsokt behalla kontrollen i storsta mojliga man istéllet for
att tdnka i nya banor och utveckla innovativa distributionsformer. En effekt
av att exklusivitet och selektivitet inte ldngre kan kombineras i
distributionssystemen ar vidare att tillverkarna med andra medel forsoker
behalla kontrollen. Ett sddant satt ar att krdva av aterforsaljarna att de
efterlever de kvalitativa kriterier som tillverkaren satt upp. Det finns
indikationer pa att de flesta tillverkare hojt de kvalitativa kriterierna i
samband med dvergangen till selektiva distributionssystem. Aven om inte sa
ar fallet har aterforsaljarna upplevt en hojning eftersom de tidigare inte var
tvungna att leva upp till de kvalitativa kriterierna i praktiken. For
aterforsaljarna innebéar detta stora kostnadsckningar vilket har fatt som foljd
att I6nsamheten hos aterforsaljarna blivit lagre. En del aterforséljare har av
ekonomiska skal inte kunnat ha kvar sina filialer och en del har valt att
lamna distributionsnaten. De hogre kostnaderna for aterforsaljarna gor aven
att det inte finns utrymme for en sankning av bilpriserna gentemot
konsumenterna. De nya selektiva distributionssystemen har saledes medfort
en ytterligare koncentrering av aterforsaljarna samt en pressad prishild.
Dessa effekter har sin orsak bland annat i att det nya gruppundantaget ger
tillverkarna i stort sett fritt utrymme att bestdmma nivan pa de kvalitativa
kriterierna. Det finns dock inte nagra tecken pa att kritiken fran
branschorganisationerna om att distributionssystem som inte kombinerar
exklusivitet och selektivitet skulle resultera i ett samre utbud av marken och
modeller har wvisat sig stdmma. Dessutom har de selektiva
distributionssystemen inneburit en kvalitetshojning hos aterforsaljarna som
borde vara positiv for konsumenterna. Negativt for konsumenterna &r den
utglesning i distributionsnaten som blivit resultatet av de hdga kvalitativa
Kriterierna.

Kommissionen vill stdrka konkurrensen inom motorbranschen dven genom
att 6ka inommarkeskonkurrens och marknadsintegrering. Det forefaller dock
som om de selektiva aterforséljarnas mojlighet till aktiv marknadsforing och
forsaljning utanfor sitt naromrade inte utnyttjas i nagon storre utstrackning.
Anledningarna dartill kan vara att aterférséljarna lever kvar i det gamla
distriktstankandet och dessutom finns for de flesta aterforséljare inga
ekonomiska incitament att marknadsfora sig eller sélja bilar utanfor
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naromradet. De fa som dgnar sig at detta ar stora aterforsaljare. Intentionen
fran  kommissionens sida & att inommarkeskonkurrens  och
marknadsintegrering  skall  starkas &ven genom  forbudet av
lokaliseringsklausuler. Fragan &r dock i vilken utstrackning den nya
etableringsfrineten kommer att utnyttjas av aterforsdljarna. Troligen
kommer nyetableringar att ske i storre utstrackning i de centrala delarna av
den gemensamma marknaden &n i Sverige. Aterforséljarnas praktiska
mojligheter att etablera sig pa nya marknader beror till stor del aterigen pa
hur tillverkarna hanterar de kvalitativa kraven. Det finns anledning att tro att
tillverkarna kommer att forsoka begransa antalet nyetableringar genom att
satta kravnivan sa hogt att det inte blir ekonomiskt mojligt for majoriteten
av aterforsaljare att nyetablera. Det ar troligen endast de stora och finansiellt
starka aterforséljarna som kommer att ha maéjlighet att gora detta. Det finns
darfor visst fog for kritiken fran branschorganisationer om att forbudet mot
lokaliseringsklausuler kommer att resultera i att sma och mellanstora
aterforsaljare slds ut med en geografisk koncentration som foljd.
Kommissionens forhoppning &r &ven att forbudet av lokaliseringsklausuler
skall leda till att aterforsaljare i lagprislander oppnar forsaljningsstallen i
hogprislander och att detta pa sikt skall leda till en prisutjamning. Det ligger
dock néra till hands att tillverkarnas reaktion pa ett sddant agerande kommer
att bli en prishgjning i lagprislandet. Det ar darfor tveksamt om det pa sikt
kommer att vara lonsamt for aterforsaljare i lagprislander att Gppna
forsaljningsstallen i lander med hoga priser.

Det star klart att det nya gruppundantagets Okade mojligheter till
flermarkesforséljning har fatt avsedd effekt eftersom allt fler aterforsaljare
agnar sig at detta. En annan tydlig effekt av att mojligheterna till
flermarkesforsaljning Okats ar att en rad asiatiska marken har antrat den
europeiska och svenska marknaden. Dessa marken expanderar i snabb takt
tack vare att de kan anvanda sig av véletablerade europeiska markens
distributionssystem. Ett satt att se pa detta ar att de asiatiska markena aker
snalskjuts i andra markens distributionssystem och att de drar fordel av att
presenteras ihop med exklusiva marken. Man skall dock ha i atanke att de
asiatiska markena inte hade kunnat ta sig in i distributionsnaten om de inte
erbjod aterforséljarna fordelaktiga villkor. Aterforsaljarna kommer givetvis
att salja de marken de tjanar mest pd vilket borde ge de europeiska
tillverkarna incitament att se till att deras aterforsaljare ges sa bra villkor att
de inte &r intresserade av att ta upp fler mérken. Samtidigt kan man stalla sig
frdgan om det var meningen att det nya gruppundantaget skulle gynna
asiatiska marken pa bekostnad av europeiska marken. Kommissionens syfte
med att oka mojligheterna till flermérkesforsaljning var dock att gynna
konsumenterna genom att de skulle kunna gora direkta jamforelser mellan
olika marken. Aven om det dnnu sé lange inte &r fraga om nagra bilvaruhus
har konsumenten ofta nagra olika marken att vélja mellan, vilket maste ses
som positivt. Vidare ar de aterforséljare som valt att ta upp nya marken inte
langre beroende av endast en tillverkare vilket borde ha starkt deras
stéllning. Gruppundantagets syften med den 6kade flerméarkesforséaljningen
maste darfor i alla fall delvis anses vara uppfyllda.
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Tillgénglighetsklausulen bevarades i det nya gruppundantaget framst i syfte
att undvika en uppdelning av marknaden och produktdifferentiering. Det
forefaller dock som om denna regel inte har sd stor praktisk betydelse
eftersom den inte utnyttjas i namnvard omfattning. Konsumenterna
forefaller inte ha kdnnedom om regeln. Vidare verkar de 6kade mojligheter
till forséljning via formedlare och ombud som det nya gruppundantaget ger,
inte ha lett till att fler konsumenter kdper bil i andra medlemslander. Det kan
darfor sagas att gruppundantaget dnnu inte gjort sa stor skillnad for att 6ka
parallellimporten inom den gemensamma marknaden.

En starkt stallning for aterforsaljarna gentemot tillverkarna ar ett av det nya
gruppundantagets syften. Regeln att tillverkare vid uppségning av
aterforsaljare maste gora detta skriftligen samt ange sakliga skal dartill har
visserligen forbattrat aterforséljarnas juridiska stallning men inte praktiskt
forandrat aterforséljarnas situation. Kommissionens forhoppning ar dven att
den nya bestimmelsen om Gverlatelse av verksamhet skall gora
aterforsaljarna mindre beroende av tillverkarna. Det ar dock endast de stora
aterforsaljarna som har de ekonomiska forutsattningarna att géra uppkop
och denna regel bidrar darfor inte till att majoriteten av aterforséljarna ges
en starkare stallning. Det enda som kan ségas vara positivt ur de sma
aterforsaljarnas synvinkel &r att de nu har en stérre marknad nar de vill sélja
sin verksamhet. Féljden av den nya Gverlatelseregeln bli emellertid aterigen
att det ar de stora aterforsdljarna som kommer att gynnas genom
mojligheten att vaxa sig allt starkare. De stora aterforsaljarkedjorna kommer
eventuellt att kunna stalla storre krav pa tillverkarna och ur denna aspekt har
overlatelseregeln kanske haft avsedd effekt. Det ar dock ofrankomligt att
uppkopen kommer att leda till ytterligare koncentration av aterforsaljare och
fragan ar om det kommer att gynna konsumenterna.

Né&r det géller distributionen av tunga kommersiella fordon har det nya
gruppundantaget inte haft sa stora praktiska effekter. Detta beror till stor del
pa att forhallandena pa lastbilsmarknaden ar sa olika de pa
personbilsmarknaden. Det mest patagliga som hant inom distributions-
systemen for tunga kommersiella fordon ar att de kvalitativa kriterierna
hojts, vilket ar en effekt av de nya selektiva distributionssystemen.

6.2 Eftermarknad

Elimineringen av lanken mellan forséljning och verkstad samt mdjligheten
att bedriva endast verkstadsrorelse som auktoriserad reparator ar atgarder
som kommissionen hoppas pa skall leda till en 6kad konkurrens pa
eftermarknaden vilket skall ge konsumenter stérre valmgjligheter och lagre
priser. | praktiken har emellertid nastan samtliga aterforsaljare fortsatt att
bedriva verkstadsrorelse. Detta kan ses som att l&nken mellan dessa
verksamheter inte ar nagot som &r patvingat fran tillverkarnas sida, utan
nodvandigt for aterforsaljarens lIonsamhet. Det nya gruppundantaget har i
praktiken hénvisat alla tillverkare till att anvénda sig av kvalitativa selektiva
system for sina verkstader. Tillverkaren maste da auktorisera samtliga
verkstader som uppfyller de kvalitativa kraven och en foljd av detta har
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blivit en hojd kravniva. De hoga kvalitativa kraven har resulterat i att manga
tidigare kontraktsverkstader har valt att inte auktorisera sig och darfor har
antalet verkstader i tillverkarnas markesnat minskat radikalt. Det &r saledes
fa  auktoriserade  verkstiader som inte  hanger ihop  med
aterforsaljarverksamhet och efterfragan hos de oberoende verkstaderna om
att bli auktoriserad har varit liten. Det kan darfor sagas att elimineringen av
lanken samt mojligheten att som auktoriserad reparatdr bedriva endast
verkstadsrorelse, inte har resulterat i storre valfrihet for konsumenterna och
darmed inte heller i lagre priser.

Pa reservdelsmarknaden ar det nya gruppundantagets syfte en okad
konkurrens genom att verkstaderna skall fa battre tillgang till originaldelar
som inte distribueras via tillverkaren och reservdelar av motsvarande
kvalitet. Konkurrenssituationen pa reservdelsmarknaden har forandrats av
det nya gruppundantaget och det finns tecken pa Okad anvéandning av
reservdelar som inte distribueras via tillverkaren, dven hos auktoriserade
verkstader. Distributionssystemen fér den nya typen av originalreservdelar
och reservdelar av motsvarande kvalitet héaller pa att forandras genom
reservdelskedjor som véaxer sig allt starkare och saljer reservdelar direkt till
verkstaderna. Pa detta omrade kan darfor ségas att det nya gruppundantaget
har haft avsedd effekt. Originalreservdelar distribuerade av tillverkaren har
emellertid fortfarande en stark stéllning. Det nya gruppundantaget har dock
lett till en hardare priskonkurrens, &ven for dessa reservdelar.
Kommissionens forhoppning var dven att konsumenterna skulle kunna valja
vilka reservdelar som anvands. Allt tyder dock pa att majoriteten av
konsumenterna inte har nagon kannedom om olika typer av reservdelar.
Situationen pa reservdelsmarknaden skulle kunna forandras ytterligare om
konsumenterna fick ¢kad insikt i vilka reservdelar som anvands och vilka
priser dessa har.

Ytterligare ett syfte med det nya gruppundantaget ar att stdrka de oberoende
verkstadernas stallning. Genom tillgang till teknisk information, utbildning
och specialverktyg skall de bli ett fullgott alternativ till de auktoriserade
verkstaderna sa lange det inte ar fraga om garantireparationer. De oberoende
verkstaderna utgors dock till stor del av smaverkstader som inte har
ekonomisk mojlighet att kopa in all information som kravs for att pa allvar
konkurrera med auktoriserade verkstader. Det har dessutom visat sig att de
flesta tillverkare visserligen har gjort den tekniska informationen tillgénglig
men att det fortfarande ar svart for de oberoende verkstaderna att
tillgodogora sig informationen. Det ar for dyrt for manga mindre verkstader
att investera i de speciella dataprogram och specialverktyg som kravs. Detta
gor det svart i synnerhet for mindre oberoende verkstader att folja med i den
tekniska utvecklingen. Vidare finns det en osékerhet kring vilken typ av
teknisk information som tillverkarna far véagra att lamna ut. Det mesta tyder
pa att de auktoriserade verkstaderna fortfarande har ett Gvertag och att de
oberoende verkstaderna ofta inte &r ett konkurrenskraftigt alternativ.

Inte heller pa eftermarknaden for tunga kommersiella fordon har det nya
gruppundantagets effekter varit lika markbara som pa eftermarknaden for
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personbilar. Aven har har dock de kvalitativa Kriterierna for auktoriserade
verkstader hojts till foljd av de selektiva systemen. Vidare har
priskonkurrensen pa reservdelsmarknaden ckat.

6.3 Slutkommentarer

Aven om det nya gruppundantagets praktiska genomslagskraft annu &r
begransad, star det klart att konkurrenssituationen inom motorfordons-
sektorn har forandrats och att konkurrenstrycket i viss man har okat. De
exklusiva distributionssystemen har brutits upp och aterforséljare maste idag
vara beredda pa att andra aktorer kan etablera sig i deras naromrade.
Flermarkesforsaljningen har okat och pa reservdelsmarknaden rader ett
storre konkurrenstryck an tidigare. Det nya gruppundantaget har emellertid
aven resulterat i en del effekter som &r mindre onskvérda. Det har blivit
mycket kostsamt for bade aterforsaljare och auktoriserade verkstader att na
upp till de kvalitativa kriterier som tillverkarna har satt upp. Det finns d&rfor
inget utrymme for den okade priskonkurrens som kommissionen hade
hoppats pa. Vidare har det nya gruppundantaget lett till en okad
koncentration av aterforsaljare med utslagning av mindre foretag som foljd.

Eftersom marknaden for tunga kommersiells fordon i manga avseenden
skiljer sig fran marknaden for personbilar kan det diskuteras huruvida
samma regler skall galla for dessa marknader. De flesta regeléandringar i det
nya gruppundantaget syftar direkt eller indirekt till att skapa fordelar for
konsumenterna. Kundkretsen fér tunga kommersiella fordon utgdérs dock
inte av konsumenter utan av foretag. Pa reservdelsmarknaden kan det dock
sagas att det nya gruppundantaget haft avsedd effekt, dven pa marknaden for
tunga kommersiella fordon.

Ett av det nya gruppundantagets Overgripande syften &r att ge
konsumenterna inom den gemensamma marknaden konkreta fordelar. An sa
lange har dock de positiva effekterna for konsumenterna varit sma. En
kvalitetshojning har markts hos aterforsaljare och auktoriserade verkstader
och det finns tecken pa att priserna pa reservdelar har sjunkit ndgot. De som
framforallt har gynnats av det nya gruppundantaget &r istéllet de stora och
finansiellt starka aterforsaljargrupperna. De har kapacitet att utnyttja de
mojligheter som det nya gruppundantaget ger och kan pa sa satt vaxa sig
starkare och forbattra sin position gentemot tillverkarna. Aven for de
alternativa reservdelskedjorna har det nya gruppundantaget haft en positiv
inverkan. Det &dr vidare intressant att konstatera att det ar asiatiska mérken
som kunnat dra kommersiell nytta av de nya EU-reglerna. Mycket tyder
dock pa att makten inom motorfordonssektorn kommer att fortsatta finnas
hos tillverkarna. Genom centralstyrning av kvalitativa kriterier kan de
behalla kontrollen dver sina aterforsaljare och auktoriserade verkstader. En
viktig anledning till att det nya gruppundantaget inte resulterat i storre
forandringar an det har gjort, ar antagligen att tillverkarna har sa stora
ekonomiska intressen att skydda.
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Vid en analys av huruvida det nya gruppundantaget har fatt avsedd effekt
eller inte ar det emellertid viktigt att ha tidsaspekten i atanke. En forandring
av ett system som sett likadant ut under lang tid tillbaka sker inte Gver en
natt. Det nya gruppundantaget har nu varit i kraft i nastan tre ar och har,
som uppsatsen visar, resulterat i vissa forandringar inom branschen. Annu
sa lange kan forandringarna dock inte anses vara av genomgripande
karaktar. Det finns darfor anledning att tro att det nya gruppundantagets
effekter inte heller kommer att kunna ses i sin helhet ndr kommissionens
utvardering skall vara klar ar 2008.
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Bilaga A

Intervjumall

Det Gvergripande syftet med min uppsats &r att utreda effekterna av
forordning 1400/2002 (nedan kallat det nya gruppundantaget). Har syftena
med reglerna i det nya gruppundantaget uppfyllts och vilka aktérer gynnas
av det nya gruppundantaget i praktiken? Det jag efterstravar med intervjun
ar att fa veta hur Du ser pa det nya gruppundantaget och vilka effekter av
det som Du anser ar viktigast och mest intressanta. Fragorna nedan skall
endast tjana som vagledning och visar vilka huvudomraden jag vill fa
med.

Distribution av nya motorfordon

1. Enligt det nya gruppundantaget &ar det inte ldngre tillatet med
distributionssystem som kombinerar exklusivitet med selektivitet; vilka
andringar har gjorts i tillverkarnas distributionssystem med anledning av de
nya reglerna och hur har detta paverkat aterforséljarnat och kvalitativa
Kriterier?

2. Hur har inommaérkeskonkurrensen paverkats av det nya
gruppundantaget, (t.ex. de nya reglerna angaende aktiv forsaljning inom
selektiv distribution)?

3. Begransning genom lokaliseringsklausuler &r inte tillaten efter den 30
september 2005, paverkar detta tillverkarnas marknadsstrategier pa nagot
vis och kommer aterforsaljarna att utnyttja denna mojlighet?

4. Har aterforsdljarna utnyttjat forhallandet att mojligheten till
flermarkesforsaljning underlattats och vilka effekter har detta fatt pa
marknaden?

5. Tillganglighetsklausulen — anvénder sig aterforsaljare och konsumenter
av denna mojlighet? (Dvs. att aterforsaljarens mojligheter till forsaljning av
bilar som omfattas av aterforsaljarens avtalsprogram inte far begransas.)

6. Hur har handeln med bilar genom formedlare eller ombud paverkats av
det nya gruppundantaget?

7. Hur har det nya gruppundantaget (reglerna om uppségning och
overlatelse) paverkat aterforsaljarnas oberoende gentemot tillverkarna?

8. Sammanfattningsvis: hur har konkurrenssituationen pa marknaden for
distribution av nya bilar forandrats?
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Eftermarknad

9. Har forbudet att kombinera bilforséaljning och reparation/service i
samma aterforsaljaravtal resulterat i att tillverkarna valt exklusiva eller
selektiva system och hur har detta paverkat tillverkarnas servicenat?

10. Hur ser de kvalitativa kriterierna ut for verkstader som vill bli
auktoriserade?

11. Vilka reparatérer anvander sig av vilka reservdelar (originaldelar
distribuerade av biltillverkare, originaldelar distribuerade av andra aktorer,
andra reservdelar)?

12. Hur har de oberoende reparatdrernas stallning forandrats?

13. Vilka fordelar har en auktoriserad reparator jamfort med en
oberoende?

14. Sammanfattningsvis: hur har konkurrenssituationen pa eftermarknaden
forandrats?
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