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Sammanfattning

Sedan 1985 har konkurrenslagstiftningen inom den europeiska motorfordonssektorn omfattas av
specifika gruppundantagsforordningar som reglerar de speciella forhillanden som géller inom
framfor allt bilindustrin. Detta gruppundantag har under aren kontinuerligt uppdaterats och det

senaste, och nu géllande, kom 2010."

Dessa gruppundantag utgar fran i Artikel 101 i FEUF om konkurrensbegransande atgédrder och
hur dessa begréinsas frdn Kommissionens sida. Férordning 461/2010 och foérordning 330/2010
reglerar de vertikala avtal som ingds inom motorindustrin, da framst mellan tillverkare och
aterforsdljare. Syftet med detta gruppundantag &r att stirka och frimja konkurrensen pa

marknaden da framfor allt med fokus pé fordelar for konsumenten.

Dessa gruppundantag har nu funnits 1 7 ar och styr hur marknaden f6r forséljning och service av
motorfordon ser ut pa EUs inre marknad. Men frdgan dr om huruvida dessa forordning ger den
effekt som kommissionen efterstrivar. Har dessa forordning fridmjat konkurrensen och
parallellhandel pa marknaden eller ar det fortfarande tillverkare som till stor del styr bade

forsiljning och service pé eftermarknaden.

Forordning 461/2010 finns som ett komplement till det generella gruppundantaget 330/2010 som
reglerar vertikala avtal i stort pd EUs inre marknad. Dock é&r skillnaderna mellan dessa
forordningar begrinsade vilket vicker fragan: Ar motorfordonssektorn faktiskt i behov av ett
separat gruppundantag eller om forordning 330/2010 skulle tillgodose dven motorindustrins

behov av reglering vid vertikala avtal.

' Kommissionens forordning 461/2010 och 330/2010.



Abstract

Since 1985 competition law in the european automobile industry has been covered by specific
block exemptions regulation who regulate the special conditions who apply especially in the car
industry. These block exemptions has been continuously improved and updated and the last, and

current one, is from 2010.?

The block exemptions assume from article 101 in treaty of the function of the European Union
about distortion of competition measurements and how these are limited from the commission.
Regulations 461/2010 and 330/2010 govern the vertical agreements conducted in the automobile
industry, especially those between manufacturer and dealer. The purpose of this block exemption
is to strengthen and promote the competition on the internal market with focus on the right of the

consumer.

These regulations has now been active for seven years and controls the market of sales and
service for motor vehicles within the EU. But the question is whether these regulation has the
effect that the commission strive. Has these regulation promoted competition and parallelism

trade in the internal market or do manufacturers still control sales and service on the aftermarket.

Regulation 461/2010 exists as a complement to the general block exemption 330/2010 that
regulates vertical agreements in general on EU's internal market. However are the differences
between these regulations limited which begs the question: Do the automobile industry actually
need a separate block exemption or would the reg. 330/2010 cater the automobile industry's need

for regulating vertical agreements.

2 Commission Regulation 461/2010 and 330/2010.



1.
Inledning

1.1
Bakgrund

Den konkurrensrittsliga delen av EUs inre marknad regleras i artikel 101 i Funktionsfordraget
(FEUF). Hér specificeras vad som inte dr forenligt med unionens inre marknad och de atgirder
frén aktorer som strider mot detta. Inom vissa omraden och sektorer har denna reglering sa
kallade gruppundantag. Dessa reglerar hur vissa industrier eller avtalstyper undantas fran ovan
ndmnda artiklar pa grund av speciella konkurrensproblem. Om en avtalstyp faller inom ett
gruppundantag giller regeringen i gruppundantaget som komplement till géllande

konkurrensregler. Det ér 1 dessa regler jag ska ta avstamp med min uppsats.

Bilindustrin dr, bade inom Europa och globalt, en av de storsta industrierna med véldigt hog
omsittning och de olika bilmirkena skapar arbetstillfillen i flera olika linder. Aven da det finns
runt ett femtiotal storre bilméarken &r de flesta av dessa dgda av en mindre grupp bolag. Nagra av
de storsta dr Volkswagen/Porsche group, Toyota, FCA, Daimler och PSA. Volkswagen/Porsche
hade 2016 en omsittning pa 217 miljarder euro® medan Toyota samma &r hade en omséttning pa
177 miljarder dollar.* Toyota anstiller 33 000 méanniskor och Volkswagen globalt 610 000.”

Detta dr alltsa stora industrier med en betydande inverkan pa de ekonomier de beror.

For att dessa produkter ska na en global marknad kravs ett omfattande disteruberings system.
Detta géller inte bara produkten i sig, bilar, utan dven allt forknippat dartill. Reservdelar,

reparationer och service ingar i det som tillhandahélls av dessa aktorer. Dessa vertikala avtal

3 https://www.statista.com/statistics/264349/sales-revenue-of-volkswagen-ag-since-2006/.

4 http://www.forbes.com/companies/toyota-motor/.

5 https://www.statista.com/statistics/272052/worldwide-number-of-volkswagen-group-employees/.
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mellan bilindustrin och dess dterforsiljare och serviceverkstdder utmaérks av speciella
konkurrensrittsliga problem som regleras i kommissionens forordning 461/2010 om
gruppundantag av vertikala avtal och samordnade forfaranden inom motorfordonssektorn. Denna
forordning fungerar som ett komplement till Unionsfordraget art 101 om konkurrensbegrénsande

atgirder.

Forordningen ar ett sa kallat gruppundantag och har tagits fram framfor allt for att frimja for
konsumenter samt for de kommersiella aktérerna. D& den Europeiska unionen (tidigare
Europeiska gemenskapen) véxt och fler nationer gitt med si har den gemensamma inre
marknaden ocksa véxt. Detta har gjort att regleringen géllande den inre marknaden konstant
dndras och uppdateras for att passa den rddande situationen. 1985 kom det forsta
gruppundantaget for vertikala avtal inom motorfordonssektorn och det har uppdaterats tre ganger
sedan dess:1995, 2002 och sedan till dagens géllande reglering frén 2010. Utformningen och
innehallet i regleringen ér till stor det liknande med vissa dndringar for att f6lja den utveckling

som sker.

1.2

Vertikala avtal

Med vertikala samarbeten menas avtal eller samarbeten mellan tvé eller flera foretag 1 olika led
av produktion eller distribution®, i detta fall tillverkare och aterforsiljare. I de flesta fall uppstér
bara problem med vertikala avtal om konkurrensen i ett eller flera led ar otillridcklig. For att det
ska definieras som ett vertikalt avtal och gruppundantagsforordningen ska vara relevant kravs det

att det ar ett samordnat forfarande.

Ensidiga forfaranden omfattas av artikel 102 FEUF och ér inte relevanta vid gruppundantag.
Artikel 101 FEUF dér tillimplig pa avtal och begrédnsningar om de hindrar, begrénsar eller

snedvrider konkurrensen pd EUs inre marknad. Som komplement till denna artikel har EU rétten

 Europeiska kommissionens riktlinjer om vertikala begréansningar. Kap 3 punkt 2.1 EUT C130/1
19.5.2010



inom flera omréden sa kallade gruppundantag. Inom motorfordonssektorn regleras dessa

undantag i férordning 461/2010, tidigare EG férordning 1400/2002.

1.3
Syfte

Syftet med denna uppsats dr gora en rittsutredning av hur den EU-réttsliga regleringen av
vertikala avtal inom motorfordonssektorn vuxit fram och om den fortfarande behovs, och i sa fall
varfor. Med utgang fran artikel 101 FEUF och dess kompletterande férordning 461/2010 om
vertikala avtal inom motorfordonssektorn samt forordning 330/2010 om vertikala avtal och
samordnade forfaranden ska uppsatsen ndrmare undersdka och hur dessa regleringar formats av

kommissionen och dess arbete samt industrin.
Hénsyn kommer tas till badde den praxis som finns enligt forordning 461/2010 och 330/2010 men

dven dess foregangare forordningarna 123/85, 1475/95 och 1400/2002 dér dessa ér relevanta och

inte skiljer sig frdn nuvarande lagstiftning for att fa en djupare forstaelse for reglementet.

Fragestillning

De huvudsakliga fragestéllningarna for denna uppsats kommer vara:

Vad séiger praxis om hur forordning 461/2010 och 330/2010 tilldmpas?

Hur har utarbetningen frdn forsta gruppundantaget 123/85 till nuvarande forordning 461/21010

sett ut?

Uppsatsen kommer forsoka besvara dessa fragor pa ett sétt som ger ldsaren klarhet och

forstaelse.



Stort fokus kommer att ldggas pd EU-domstolens praxis for att ndrmare utrona den exakta
tillimpningen av forordning 461/2010 och 330/2010 pa motorindustrin men dven den praxis som

géller tidigare forordningar som reglerar vertikala avtal inom motorfordonssektorn.

14
Metod

Detta &dr en uppsats som kommer ta sikte pd att klargora de konkurrensréttsliga forhallanden for
den europeiska bilindustrin, med utging frén den europeiska konkurrenslagstiftningen. Detta gor
att det finns begransat med metoder att anvénda for att géra utredningen. Den metod som &dr mest
forknippad med en juridisk utredning dr den rittsdogmatiska metoden. I denna metod anvéndes i
stor grad nationella rittskéllor for att utreda ett juridiskt problem. I denna uppsats undersoks i
huvudsak EU-rittsligt material. Det gar da inte att anvinda en traditionell svensk juridisk metod
utan en EU-rittslig metod méste anammas. Den europeiska konkurrenslagstiftningen ar
visserligen en del av svensk lagstiftning, dock sa skiljer sig réttskélleldran och prejudikatlira
mellan det svenska och europeiska rittssystemet. Detta gor att enbart juridisk metod med utgéng
fran svensk ritt inte 4r anvindbar.” Skillnaden gor att denna uppsats kommer anvinda sig av

EU-rittslig metod for att analysera och utreda de fragestillningar som stéllts.

Denna uppsats soker att klargora det forhallande som géller f6r de europeiska biltillverkarna pa
EU:s inre marknad och hur den europeiska kommissionen anvénder sig av EU reglering for att

reglera de avtal som sluts mellan parter inom vertikala férhéllanden.

De réttskillor som finns i den EU-réttsliga metoden ska nedan klargoras sa skillnaden 1

forhallande till de svenska nationella killorna blir tydliga.®

" EU réattslig metod, Jorgen Hettne och Ida Otken Eriksson. 2011. Sid 40.
8 |BID Sid 40.



Primérritten

EU:stadga om grundldggande rattigheter.

Allménna réttsprinciper.

Avtal som unionen har ingétt med tredje land eller organisation.
Bindande eller icke bindande Sekundérritt.

Réttspraxis.

Forarbeten.

Generaladvokatens forslag till avgérande.

Doktrin.

Framfor allt skillnaden mellan praxis och forarbetens roll ar hér tydlig jaimfort med svenska

lagstiftning. For de som tillimpar EU-rétt finns det vissa kidllor som &r bindande, exempelvis:

Primérritten och réttighetsstadgan, bindande sekundérritt, internationella avtal och allménna

rittsprinciper.” Detta betyder att rittstillimparen ér skyldig att ritta sig efter dem. EU:s

lagstiftning pdminner mer om den angloamerikanska Common Law dn om svensk

réttstillimpning.'® Den storsta skillnaden ligger hir i virdet av prejudikatliran och praxis

stéllning bland rittskillorna. Inom common law och den EU-réttsliga lagstiftningen utgor de

ovannamnda i regel den dominerande réttskallan.'!

Detta gor att vid en EU-réttslig utredning sd kan fokus inte bara liggas pa forordningar och

regleringar i sig. For att gora en tillforlitlig och noggrann utredning av EU kommissionens arbete

och hur de applicerar dess reglering méaste fokus dven ldggas pé relevanta domslut, praxis. |

svensk ritt ses praxis som ett komplement till gdllande reglering medan EU domstolens praxis ér

langt mer dn ett komplement, detta till stor del for att de skrivna reglerna ofta ar vildigt vaga och

® EU-réattslig metod, Hettne & Otken Eriksson. Sid 40.
191BID sid 41.
" 1BID sid 41.



att de ger lite végledning.'? Praxis fungerar inom EU-rétt som ett fortydligande om hur géllande

ratt ska tolkas.

Material

Grunden i denna uppsats kommer att utga fran EUs konkurrensrattsliga lagstiftning 1 artikel 101
Unionsfordraget. Har regleras vad som dr oforenligt med den inre marknaden som bestar av
unionens medlemslidnder. Alla avtal eller samordnade forfaranden mellan parter som pa nagot
sétt kan paverka handeln eller hindra, begrinsa eller snedvrida konkurrensen ar enligt art 101
FEUF forbjudna. I 101.1 preciseras olika handlingar som strider mot férbudet, bland annat
faststéllning av priser och andra affarsvillkor, uppdelningen av marknader eller olika villkor for
likvérdiga transaktioner. I 101.3 FEUF rdknas de undantag upp som bryter mot 101.1 men
kommissionen dndé anser dr acceptabla av olika anledningar. Undantagen fran regleringen i
101.1 FEUF giéller avtal eller ssmmanslutningar mellan féretag om de de bidrar till att forbéttra
produktion eller distribution, frimja tekniskt eller ekonomiskt framatskridande och ar

fordelaktigt for konsument, 101.3 FEUF.

Det dr i denna artikel som gruppundantagen tar avstamp. Gruppundantag finns inom manga
omrdden inom EU-rétten och gruppundantaget om vertikala avtal och samordnade forfaranden
regleras 1 forordning 330/2010. Dock tillimpas inte denna forordning pa vertikala avtal som
omfattas av annan gruppundantagsférordning(for. 330/2010 art.2 p 5) vilket
motorfordonssektorn gor. I forordning 461/2010 regleras unionens synsétt pa vertikala avtal och

samordnade forfarande inom motorfordonssektorn.

Hela denna uppsats kommer som tidigare ndmnts att skrivas med utgang fran dessa férordningar.
Detta leder sjélvklart till att &ven den praxis som finns till dessa forordningar och deras

foregédngare maste granskas.

2 |BID sid 49.
10



Doktrin inom omrédet vertikala avtal &r relativt begrénsad, da speciellt inom
motorfordonssektorn. Pa grund av detta kommer till viss del analog tilldmpning ske nér det géller
doktrin fran andra gruppundantag och vertikala avtal generellt som dven &r tillimplig pa

motorfordon.

Lars Henriksson bok Distributionsavtal -vertikala avtal och konkurrensridttsliga aspekter
kommer att anvdndas som utgangspunkt for att granska det EU-rédttsliga laget for vertikala avtal.
Boken har fokus pa det svenska réttslaget men da EU-rétt ar en del av svensk rétt granskas till
stor del kommissionens arbete och gillande praxis pa omradet.

Denna bok kommer anvédndas framfor allt for att granska vertikala avtal generellt och 1 den méan
det 4r mojligt kommer resonemanget analogt att foras pa vertikala avtal inom
motorfordonssektorn. Lagstiftningen &r relativt likartad avseende gruppundantagen for vertikala
avtal och speciallagstiftningen for motorfordonssektorn s Henrikssons bok ger nyttig

information pd dmnet &ven om den inte dr inriktad pé specialomradet.

Vidare kommer dven boken European Community Law and the Automobile Industry av Christof
R.A. Swaak att anvéndas for att ge en fordjupad kunskap i den europeiska lagstiftningens
forhallande till bilindustrin. Denna bok innehaller mycket information om béade bilindustrins
forhallande gentemot kommissionen men dven exempel pa relevanta rittsfall och en tydlig bild
av den struktur som rader pé det relevanta omradet. Aven om boken har nigra ar pa nacken sa tar

den upp frigor som fortfarande &r relevanta och kan bistd med mycket information kring &mnet.

Artikeln The new competition framework for vertical agreements in the motor vehicle sector av
John Clark, Stephen Simon och Axel Bierer beskriver hur forordning 461/2010 &r tinkt att
tillampas och de storre skillnaderna mellan tidigare forordning 1400/2002. Artikeln beskriver
aven 1 viss del industrins reaktioner och atgérder utifran lagstiftningen och kommer anvindas

som utgangspunkt for vissa delar av uppsatsen.

11



Sjdlvfallet kommer dven praxis att anvéndas for att nirmare granska lagstiftningen och dess
utmaningar. Mal C-338/0 Volkswagen mot kommissionen &r ett mal dar tidigare forordning
appliceras. Dock ér rittsfallet relevant enligt nuvarande lagstiftning och bidrar fortfarande till

véigledande praxis vilket gor det intressant.

1.5

Avgriansningar

For att denna uppsats inte ska fa ett allt for stort omfing sa kommer vissa avgransningar att
goras. Den fOrsta avgriansningen &r att nationell lagstiftning inte kommer granskas, dven om
denna ofta dr implementerad frin europeisk rétt. Detta for att & en klar bild av de regler som
giller pd hela EUs inre marknad. I denna uppsats kommer inte svensk lagstiftning granskas men
svensk doktrin inom konkurrensrétt. Konkurrensritten i sig dr ett stort omrdde med omfattande
reglering vilket gor att tydliga avgransningar inom lagstiftningen maste goras. Da hela den
reglering som ska granskas utgar ifrdn art 101 FEUF kommer det var den konkurrensréttsliga
artikel som anvédnds som utgdngspunkt. Det finns flera gruppundantag inom konkurrensrétten édn
forordning 461/2010 och 330/2010 som utgar fran 101 FEUF men inga av dessa kommer att
granskas eller tas med i1 berdkning. Artikel 102 i FEUF behandlar dven denna konkurrensproblem

men denna &r inte relevant for uppsatsen och kommer inte behandlas.

Avgrinsning ér inte lika langtgaende dd det kommer till doktrinen. Da det finns vildigt begrinsat
med doktrin som behandlar just gruppundantaget for motorindustrin sa kommer ett bredare
perspektiv att tillimpas. Konkurrensrittsliga problem behandlas av flera forfattare, bdde svenska
och internationella. I konkurrens végledande doktrin behandlas flera olika problem, allt fran
dominerande stéllning till oskiliga avtalsvillkor. Da huvudfokus ligger pa bilindustrin s& finns
det flera olika problem som skulle kunna anses vara relevanta. Foretagssammanlustningar samt
missbruk av dominerande stillnig dr ndgot som kommissionen fitt ta stillning till tidigare inom

motorfordonssektorn, bland annat d4 kommissionen stoppade Volvos kop av Scania 1999 samt

3 Kommissionen beslut av Mars 2000. Volvos planerade uppkdp av Scania.

12



lastbilskartellen som alades ett rekordhdgt botesbelopp pé 2,9 miljarder euro 2016.'* Om allt
detta skulle behandlas 1 denna uppsats skulle emellertid alldeles for mycket material finnas att
tillga och d&mnet skulle bli for vidstrackt. Darfor kommer en avgriansning vid anvindning av

doktrin att géras som utgar frén art 101.3 FEUF och de gruppundantag som utgar frén detta.

2.

Konkurrensforhallanden

2.1
Vertikala Avtal

Inom avtalsritten finns en méngd olika avtalsformer. Tva av dessa &r dvergripande och refereras
till som horisontella eller vertikala avtal. Horisontella avtal ingas mellan jimbordiga parter. Om
tvd parter, exempelvis tva foretag, ingdr ett avtal dir de bdda bidrar med likartade prestationer

kallas detta ett horisontellt avtal. Detta kan vara vid utbyte av tjénster eller varor diar bada parter

ingdar i samma led i distributionskedjan.

Vertikala avtal reglerar en annan typ av avtalsbindning. Nar tva parter som dr i olika led i en
distributionskedja ingér avtal refereras det till som ett vertikalt avtal.'”” Inom vertikala avtal
forekommer sillan konkurrens mellan avtalsparterna. Detta d& parterna inte ar direkta
konkurrenter utan snarare efterstrivar samma mél om exempelvis forsdljning. Kommissionen
definierar ett vertikalt avtal som ett ett samordnat forfarande eller ett avtal som ingds mellan
foretag som dr verksamma 1 olika led av produktions-eller distributionskedjan och avser inkdp,
forsiljning eller aterforséljning av varor. Detta framgar av forordning 330/2010 som reglerar just
vertikala avtal 1 forhdllande till artikel 101.3 i FEUF. En av de former av vertikala avtal som
finns, och som det kommer ldggas fokus pa hér, ar distributionsavtal. Inom motorindustrin &r

detta en av de vanligaste avtalsformerna dé tillverkare forlitar sig till stor del pé att terforsdljare

4 Kommissionens beslut av Juli 2016, Volvo, DAF, MAN,Daimler, Iveco. Mal AT.39824.
'® Henriksson, Lars. Distributionsavtal- vertikala avtal och konkurrensrattsliga aspekter. s.19.

13



ska distribuera deras produkter. Skillnaden mellan ett traditionellt avtal och ett distributionsavtal
kdnnetecknas framforallt av ett mer langtgédende forhéllande mellan parterna dér distributionen

inte skots enbart av leverantoren utan med hjélp fran fristdende part.'®

Grunden for vertikala avtal och dess reglering ligger 1 EUs konkurrensrittsliga lagstiftning.
Konkurrensritt regleras i artikel 101 och 102 FEUF. Artikel 101 foreskriver vad som ar
oforenligt med den inre marknaden och vad som é&r otillatet. Avtal mellan foretag och
samordnade forfaranden som kan paverka handeln mellan medlemsstater och som har till syfte
eller resultat att hindra, begrédnsa eller snedvrida konkurrensen inom den inre marknaden.
Diérefter foljer exempel pa dessa avtal:
e Inkops-eller forsdljningspriser eller andra afféarsvillkor direkt eller indirekt faststills.
e Produktion, marknader, teknisk utveckling eller investeringar begréinsas eller
kontrolleras.
e Marknader eller inkdpskéllor delas upp.
e Olika villkor tillampas for likvérdiga transaktioner med vissa handelspartner, varigenom
dessa far en konkurrensnackdel,
e Det stélls som villkor for att ingd ett avtal att den ena parten atar sig ytterligare
forpliktelser. Som varken till sin natur eller enligt handelsbruk har ndgot samband med

foremalet for avtalet.

Dock sé kan dessa bestimmelser forklaras icke tillimpliga pd avtal om de uppfyller de villkor
som finns i 101.3 FEUF.
-Avtal eller grupper av avtal mellan foretag,
-Beslut eller grupper av beslut av foretagssammanslutningar,
-Samordnade forfaranden eller grupper av samordnande forfarande,
e Bidrar till att forbéttra produktionen eller distributionen av varor eller till att frimja

tekniskt eller ekonomiskt framéatskridande,

'® Henriksson, Lars. Distributionsavtal- vertikala avtal och konkurrensrattsliga aspekter. s.20.
14



e Samtidigt som konsumenterna tillférsékras en skilig andel av den vinst som darigenom
uppnas och som inte,
e Alidgger de berdrda foretagen begrinsningar som inte ir nddvindiga for att uppné dessa
mal, och
e Ger dessa foretag mojlighet att sdtta konkurrensen ur spel for en vésentlig del av varorna
i fraga.
Dessa villkor dr kumulativa och nér det kommer till bevisbordan 1 art. 101 FEUF 4vilar det den
part som vicker talan. Om ett foretag eller en foretags sammanslutnig aberopar de bestimmelser
som finns i art. 101.3 ligger bevisbordan pa dessa att alla rekvisit och villkor &r uppfyllda.'’
Praxis visar att art. 101 FEUF aér tillimplig pé vertikala avtal om dessa paverkar handeln mellan

medlemsstaterna genom att hindra, begriansa eller snedvrida konkurrensen.

Inget av det som dr ndmnt ovan dr dock relevant savida det inte férekommer ett avtal mellan
berdrda parter. Om det ror sig om ett ensidigt forfarande frén en part ar art. 101 FEUF inte

tillamplig och darigenom inte heller forordning 330/2010 eller 461/2010.

For att art. 101 FEUF ska vara tillamplig krdvs dven ndgot som refereras till som
samhandelskriteriet. Detta ar att avtalet, beslutet eller samordningen ska paverka handeln mellan
medlemsstater. Gor det inte det &r det nationell lagstiftning som &r tillimplig. Dock sé ar ofta
nationell lagstiftning utformad efter den Europeiska lagstiftningen. Till exempel sa &r den
svenska konkurrenslagen i stort sett tagen direkt frén europeisk konkurrenslagstiftning och

FEUF.

Det kommer ges konkreta exempel pa de negativa effekter som kan uppkomma av vertikala avtal
langre fram 1 denna uppsats. Dock kan generellt sidgas att det finns vissa konkurrenshdmmande
atgirder som kan komma av vertikala avtal. Utestingande av vissa aktorer och leverantorer kan
komma om en tillverkare sjdlv styr helt vilka parter avtal ska ingas med. Vissa aktorer kan

hindras fran att gd med vilket kan leda till konkurrenshdmmande atgirder som dessutom kan fa

7 Henriksson, Lars. Distributionsavtal- vertikala avtal och konkurrensrattsliga aspekter. s.22.
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negativ effekt for konsument. Saknas konkurrens kan dven en negativ prisbild bildas for

konsument pé detaljist niva.

2.2

Parallelimport

Med vertikala begransningar kommer ocksa hur en marknad ska skyddas fran andra aktorer som
sdljer samma produkt eller varumérke. Inom vissa ekonomiska grenar anses parallellimport ha
olika inverkan men inom konkurrensritten dr den néstan enbart positiv. Detta da den utsétter
bade tillverkare, leverantor och aterforséljare for ett extra konkurrenstryck vilket i storsta
allménhet far anses gynna konsumenten.'® Denna utveckling av parallellimport fir ses som en av
de mest tydliga exempel pa den effekt som EU efterstrdvar med den gemensamma inre
marknaden. Detta kan framforallt ses med inommaérkeskonkurrens. En dterforsiljare kan ha
exklusivitet inom ett visst geografiskt omrade vilket kan leda till en viss bestaimd prisbild som
kan skilja sig frdn andra omraden. Parallellimport gor det mojligt for en konsument att se om det
finns en annan, oftast lagre, prisbild i ett annat omrdde inom den inre marknaden. Konsumenten
kan da importera en produkt fran en annan medlemsstat om denna kan erbjuda ett lagre pris.
Parallellimport har alltsa en positiv effekt pa inommérkeskonkurrens da den kan tvinga fram en
mer balanserad prisbild pa hela den inre marknaden. Detta kan 1 sin tur gi upp 1
distributionskedjan och ddrmed framtvinga en 6kad mellanmirkeskonkurrens vilket skulle gynna

konsumenten.

'8 Henriksson, Lars. Distributionsavtal- vertikala avtal och konkurrensrattsliga aspekter. s.39.
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3.

Motorfordonssektorn

3.1

Historia

Motorfordonssektorn omfattar tillverkare av Personbilar, motorcyklar, lastbilar och bussar. Bade
volym-och kostnadsméssigt sa dominerar personbilar marknaden for motorindustrin. Detta har
medfoljt att ndr lagstiftningen for industrin tas fram laggs fokus pé just personbilar och de

problem som denna gren stélls infor.

Det senaste arhundradet har industrin i stort utvecklats explosionsartat. Det giller d& dven
bilindustrin. Personbilen har gétt frén att vara en statussymbol for dverklassen till att vara ndgot
som finns 1 de flesta hushéll. I och med denna utveckling s& har dven forséljningen och
distributionen av bilar stéllts infér utmaningar for att pa sa effektivt satt som mojligt
tillhandahdlla konsumenternas efterfragan. I och med EU bildades skapades en union dir import
och export gjorde littare och effektivare for tillverkare och industri. Detta har en méngd fordelar

men dven lett till att lagstiftningen méste anpassas dérefter.

Tyska BMW var ett de bolag som bidrog till att det gruppundantag som finns idag togs fram.

1972 meddelade kommissionen BMW att det exportforbud som fanns dir BMW f6rbjod sina
tyska terforsiljare att leverera nya BMW bilar till andra linder skulle granskas."
Kommissionen ansdg att denna atgérd stred mot artikel 85 1 Europeiska Gemenskapens

funktionsférdrag”(nuvarande art 101 FEUF) om konkurrensbegrinsande atgirder. Med hinsyn

1 Kommissionens beslut 75/73 BMW december 1974. OJ 1975, L29/1.
20 Harefter refererat till som EG.
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taget till 85.3 EG(nuvarande 101.3 FEUF) sd ansdg kommissionen att detta ledde till territoriella
begrinsningar som kunde leda till att olika forsdljningspriser kunde tas i olika medlemslander.
Om konsumenterna hade fatt ta del av de fordelar som kommit fran detta arrangemang enligt
85.3 EG hade exklusivt forsiljare rattigheter varit acceptabelt men 1 detta fall gick dessa fordelar

inte att garantera.

BMW valde att revidera sina aterforséljarvillkor for att béttre passa kommissionens onskemal.
Det BMW gjorde var att ldmna sina villkor i stort sett identiska men exkluderade det
exportforbud som vickt kommissionens intresses tidigare. Négra av de krav som fanns i det
reviderade avtalen var bland annat minimum forséljningsvolym och att BMW hade ritt att sjdlva
vélja mellan vilka &terforséljare som var beredda att gd med pa villkoren i avtalet. Vidare
tilldelades varje dterforséljare ett specifikt geografiskt omrade for forsiljning av BMW bilar.
Dessa territoriella begransningar tog sig form 1 att aterforséljarna hade ett begriansat omrade for
forséljning, och detta géllde &ven marknadsforing.?' Dessa aterforsiljare forbjods att silja fordon
vidare till oberoende siljstillen, dock var det tillatet att tillhandah&lla BMW orginal reservdelar
for reparationer. BMW begransade dven aterforsiljarens mojlighet att silja konkurrerande

mérken i samma anlaggning®.

Nér kommissionen skulle ta stdllning till huruvida detta nya avtal var kompatibelt med radande
konkurrensreglering fick de granska de restriktioner BMW infort jimfort med art 85.1 EG.
Kommissionen fann vissa delar av avtalet som de ansédg brot mot art 85.1EG, dé speciellt
forbudet mot konkurrerande marken samt de territoriella begrédnsningar som fanns. Dock valde
kommissionen att granska dessa punkter med hansyn till art 85.3 EG om detta var nagot som
kunde gynna konsumenten. Det selektiva distributionssystem som BMW infort kunde bidra bade
till att “forbéttra produktion eller distribution” och “frdmja tekniskt eller ekonomiskt
framétskridande” enligt art 85.3 EG genom att BMW var 1 position att de nya BMW bilar

levererades var i:

21 Swaak, Christof R.A. European community law and the automobile industry. 1999. Sid. 220.
2 |BID.
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e Tekniskt bra skick

e Genomgitt en kvalitetskontroll

e Konsumenten hade tillgang till underhall och service av god kvalité
e Underhéllspersonal som var kunnig och utbildad av BMW

e Tillgang till alla reservdelar som kunde behovas vid god kvalité.

Kommissionen accepterade med detta BMWs ritt att reservera sig gentemot vilka
huvudaterforsiljare de ingick avtal med.” Att BMW aktivt jobbade mot sina service

och-reparationsverkstdder for att forbattra service bidrog likasd till kommissionens beslut.

Det faktum att bilar dr en produkt med begrinsad livslangd, hdga kostnader och komplicerad
teknologi som kréver regelbundet underhélla av kunniga servicestationer och vid bristfillig
service kan vara en fara for liv och milj6 gor att kommissionen ldgger stor vikt just service. Det
ovan ndmnda gor att det dr viktigt att servicestdllen tar del av den senaste teknologin som finns
tillgidnglig fréan tillverkaren. Det néra samarbete BMW forde med sina aterforsiljare och
servicestillen samt den utbildning av personal som skedde gjorde att detta kunde sékerstillas och

att dven forbattringar 1 produkten kunde goras.

For att undantaget i art 85.3 EG ska vara gillande kravs det att konsumenten tillforsdikras en
skdlig andel av den vinst som uppnds som ir resultatet av BMWs avtal. DA BMW forsékrar ett
utbrett aterforséljar och-servicendt betonade kommissionen att konsumenten hade mojlighet att
kopa BMW produkter vart som pa den gemensamma marknaden vilket ledet till att det selektiva

aterforséljar systemet inte paverkar konsumenten negativt utan snarare gynnar.

Sammanfattningsvis kan sdgas att kommissionen ansag att BMWs selektiva distributionssystem
bidrog till att rationalisera forsdljningen och service av BMW produkter och ddrigenom erbjuda

béttre service till konsumenten.

2 Swaak, Christof R.A. European community law and the automobile industry. 1999. Sid. 221.
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Detta ér ett mal som tidigt visade kommissionens instdllning till de konkurrensbegréansande
atgirder som kunde tas fran tillverkare inom vertikala avtal. Fokus las tidigt pa konsumenten, 1

mindre mén pa konkurrerande foretag.

1975 var BMW éterigen pa tapeten.?* Detta dd BMW Belgien limnat in ett distributionsavtal
som i stort sett dverensstimmde med det frdn tyska BMW. Dock hade Belgien lagstiftad
priskontroll vilket resulterade 1 ldgre priser @n i andra linder pd den inre marknaden. Detta
utnyttjades av konsumenter i andra medlemsldander som kopte BMW bilar direkt fran Belgien
eller via representanter. Detta ledde till att belgiska BMW &terforsiljare inte bara sdlde bilar till
konsumenter utan dven andra BMW aterforséljare utanfor Belgien och framforallt oberoende

aterforsiljare som lag utanfor BMW distributionsnit.

Detta ledde till att BMW servicestéllen och dterforséljare utanfor Belgien framforde klagomal till
BMWs huvudkontor om att de tvingades utfora service under garanti pa bilar som sélts pa en
annan marknad. Huvudkontoret i sin tur notifierade belgiska BMW att under det
distributionsavtal som fanns fick ingen BMW éaterforséljare sdlja BMW bilar till icke
auktoriserade eller oberoende dterforsiljare. BMW Belgien skickade ut en rundskrivelse till alla
BMW déterforsdljare med en forfragan att bekrifta att inga bilar fran dessa skulle séljas utanfor
Belgien eller till representanter som tdnkte vidare exportera bilar utanfor Belgien. De flesta
aterforsiljare gick med pd detta men ndgra manader senare skickades ytterligare ett meddelande
ut dir BMW Belgien skrev att det tidigare meddelade skulle ses som ogiltigt d& det kunde anses

vara ett exportforbud.

Kommissionen mottog ett klagomal vilket gjorde att de gick ut och meddelade att BMW Belgien
och dess aterforsdljare hade brutit mot art. 85.1 EG(nu art. 101.1 FEUF). I sitt beslut meddelade
de att konkurrensbegriansande atgirder som dr oumbarliga for ett andamal endast dr godtyckliga

ifall de inte begransar konsumentens frihet att kopa en ny bil vart som pé den inre marknaden.

24 Kommissionens beslut 78/155 BMW december 1977. OJ 1978, L46/33.
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I detta mal lade kommissionen ytterligare vikt vid att frimja konsumenternas vinst. De
restriktioner som som fanns i BMWs distributionsavtal angdende forséljning av bilar till
aterforsiljare utanfor det tilltdnkta forsiljnings landet sdgs som acceptabla dé de var passiva.
Men dd BMW aktivt forbjod belgiska aterforséljare att sdlja BMW bilar till terforséiljare 1 andra

medlemsldnder s inskrdnkte detta pa den fria rorligheten som ar en del av EUs grundkoncept.

3.2

Konkurrensrittslig reglering

3.2.1 Forordning 123/85

Nir en reviderad version av 1965 ars gruppundantag® slépptes 1985% s hade speciellt BMW
tyskland maélet inverkan pa hur denna forordningen utformades. I inledningen betonar
kommissionen att exklusiva och selektiva distributions klausuler i motorfordonssektorn kan ses
som oumbdérliga for motorfordonssektorn da bilar &r varaktiga produkter som kraver underhall

och service frdn kunnig personal, ibland pa olika platser.

I februari 1994 borjade kommissionen granska gruppundantaget med berdrda parter.?” Dir
adresserade kommissionen inte om motorindustrin skulle fortsitta ha ett gruppundantag relaterat
till distribution och service, detta trots att konsumentorganisationen BEUC starkt uppmanade
kommissionen att inte infora nya gruppundantag.”® BEUC ansag att det var upp till dem som
forsvarade det nya undantaget att bevisa att en ny forordning skulle ge konsumenter férdelar som

inte skulle kunna frambringas enbart genom marknadskraft.”

Trots detta sa utredde kommissionen redan vilka dndringar som kunde goras pé forordning

123/85. Efter att ha betonat att malet med forordning 123/85 var att alla aktorer i

BEG Forordning 19/65.

% EG forordning 123/85.

%7 Se sida 4 i “The automobile industry-current situation, challenges, strategy for the future and proposals
for action” bifogad till Kommissionens kommunikation till ministerradet och det europeiska parlamentet
angaende motorindustrin, 23 Februari 1994. COM(94) 49.

2 Swaak, Christof R.A. European community law and the automobile industry. 1999. Sid. 249.

2 BID.
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distributionskedjan skulle gynnas samtidigt som fokus ldggs pa att konsumenten gynnas gav
kommissionen nagra punkter de skulle ta 1 beaktande i sin granskning. Dessa var bland annat:
o I vilken utstrickning forordningen bidrar till att forbattra distributionen och okar
inom-varumirkes handeln.
o Olika aktorers intresse, exempelvis tillverkare och distributor.
o Behovet att fostra ndra samarbete mellan alla aktorer i distributionskedjan.
Dessa visar att andra intressen én bara konkurrensrétt kan vara av intresse for kommissionen da

de utvérderar forordning 123/85 och utarbetar dess eftertrddare.

Inf6r fornyandet av gruppundantaget granskade kommissionen vad som kunde effektiviseras.
Enligt en rapport som ldckt till franska medier s& ansdg kommissionen att den erfarenhet som
samlats under de senaste tio dren visade att forordningen inte pa ndgot méarkbart sétt paverkade
varken 0ppnandet av nya nationella marknader eller utvecklingen av flexibla och effektiva
distributionsstrukturer. For att atgdrda detta problem ansdg kommissionen att en ny férordning
maste 1 berdkning ta med kraven fran den interna marknaden. Ett sddant tillvigagéngssétt skulle
innebdra att man skapar battre jamvikt mellan tillverkare och deras distributdrer, mellan

tillverkare och distributorer av reservdelar och mellan distributorer och konsumenter.*

3.2.2 Forordning 1475/95

Nir det nya gruppundantaget’' tradde i kraft 1 Juli 1995 ersatte det forordning 123/85. Grunden i
forordningen liknande den som fanns tidigare 1 123/85. Artikel 1 och 2 &r liknande som tidigare,
dér det specificeras ndr forordningen ar tillimplig. I artikel 3 hade dock fordndringar gjorts,
enligt den omarbetade texten sé kan en aterforséljare modifiera kontrakterade eller motsvarande

varor utan tillverkarens samtycke, om konsumenten efterfragat det(art 3.1).

Detta genomsyrar forordningen 6verlag, malet med den reviderade férordningen var att ge

aterforsiljare storre kommersiell sjdlvstandighet och att fristaende tillverkare av reservdelar

30 Citat ur Interservice consultation, av C.D. Ehlerman till juridiska avdelningen i EU kommissionen.
Lackt till fransk press.
31 Férordning 1475/95.

22



tilltréide till marknaden i storre utstrickning. Aven konsumentens position skulle stirkas s de

kunde dra fordel av den gemensamma marknaden.*

Liksom tidigare tillater férordning 1475/95 att en tillverkare anvénder sig av ett exklusivt och
selektivt distributionsnét. Detta, som ndmnts tidigare, for att genom att erbjuda ett begrinsat
antal aterforsdljare sé ska kunnig personal med expertkunskap kunna erbjuda hog standard pa

service till konsumenten.

I denna forordning kom en foréndring som ligger till grund f6r hur majoriteten av aterforsiljare
av bilar dr uppbyggda idag. Tillverkare kunde inte ldngre aktivt hindra eller forbjuda
aterforsiljare att dgna sig fler mérkesforsiljning.*® Detta gjorde att en aterforsiljare kunde silja
flera konkurrerande mérken. Dock sd skulle forsdljning av konkurrerande mirken ske i1 separata
forsdljningslokaler, under separat ledning och genom separat juridisk person samt pa ett sitt som
forhindrar sammanblandning mellan mérkena.** Fragan hér vicktes vad som riknas som separata
forsdljningslokaler, da detta kan skilja sig beroende pé vilket sprak som forordningen lidses pa.
Engelska “in separate sales Premises” skiljer sig fran franska “dans les locaux de vente séparés”.
Det engelska pekar mot separata byggnader medan det franska mer gar mot separata
forsdljningsomraden under samma tak. Den svenska oversittningen gér mer pa samma linje som
den franska da lokaler kan vara i samma byggnad. Kommissionen forklarade i sin Explanatory
Brochure att forsdljningslokaler kunde befinna sig i samma byggnad och att separat ledning i

stort sett menar separata handlingar.

Vid reparationer fick enligt forordning 1475/95 servicestéllen anvénda sig av reservdelar som
inte distribuerats av tillverkaren s linge som de holl samma kvalitet som original produkten.

Detta géllde dock inte vid garantiarbeten, da skulle originalprodukter anvindas.* Dock skulle

32 Distribution of motor vehicles, Regulation (EC) no 1475/95, published in the official journal L 145 of 29
June 1995. Explanatory brochure.

33 EG Forordning 1475/95 art 3.

34 EG Forordning 1475/95 art 3.3.

% EG forordning 1475/95 art 4.
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konsumenten alltid upplysas om en produkt av annat ursprung anvénds vid reparation eller

underhall 3¢

Artikel 3 1 forordning 1475/95 hindrade dven dterforséljare att aktivt marknadsfora sina

produkter utanfor sitt kontrakterade omrade. Dock giller detta enbart reklam personlig reklam.?’

Under tiden som forordning 1475/95 var géllande mottog kommissionen klagomal fréan flertalet
konsumenter dér de anség att de inte fick ta del av de fordelar som kom med en 6ppen inre
marknad. Detta ledde till att kommissionen inledde en granskning av flera tillverkare och

aterforsaljare.

3.2.3 Kommissionens Granskning

Ett av dessa mal var da kommissionen granska Volkswagen AG, Audi(som dgdes av
Volkswagen) och dess italienska importdr Autogerma SpA som hade ensamrétt pé att importera
Volkswagen och Audi bilar till Italien.*® Autogerma var ett dotterbolag till Volkswagen som
dgdes helt av Volkswagen och ridknas darfor som samma ekonomiska enhet. I Italien sker

distribution av fordon av oberoende aterforsdljare som dr avtalsmassigt anslutna till Autogerma.

I september 1992 och under 1993 sjonk den italienska liran kraftigt i virde, medan den tyska
marken beholl en stark stillning. Dock sé justerade inte Volkswagen sina forséljningspriser i
forhallande till detta. For konsumenter utanfor Italien sa gav det upphov till intresse da

framforallt tyska och osterrikiska konsumenter kunde ekonomiskt fordelaktigt aterimportera

fordon fran Italien.

Kommissionen mottog under 1994 och 1995 uppgifter frin tyska och osterrikiska konsumenter
att det forelag hinder mot att ink6p av nya fordon fran nimnda mérken och att omedelbart

aterimportera dem till berort land.

% IBID.
37 EG férordning 1475/95 art 3.8.
38 Kommissionens beslut 98/273/EG den 28 Januari 1998, Volkswagen AG, EGT L 124, 25.04.1998, s.60.
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D& kommissionen granskade detta visade det sig att antingen Volkswagen eller Autogerma alagt
de italienska aterforséljarna att enbart sélja fordon av mérkena Volkswagen och Audi till

italienska kunder, annars riskerade deras aterforsiljaravtal att hdvas.

Genom en skrivelse underrittade kommissionen berdrda parter att de blivit uppmérksammade pa
detta och anmodade att detta hinder for aterexport skulle undanréjas inom 3 veckor. Genom en
skrivelse svarade volkswagen att detta problem uppkommit genom kommunikationsproblem och
att en rundskrivelse skickats runt for att dtgérda eventuella missforstind. Kommissionen ansag
dock att det inte fatt onskad effekt da flera klagoméal inkommit efter det att rundskrivelsen

skickats ut.

Efter att ha gjort undersokningar pé flertalet kontor relaterade till Volkswagen s& ansdg
kommissionen att Volkswagen, Audi och Autogerma hade vidtagit atgidrder som hade som syfte

att avgransa den gemensamma marknaden.

For att tgirda detta problem begédrde Volkswagen att Autogerma skulle sénda ut en
rundskrivelse 1 december 1996 dér angavs att export till konsumenter och dven forsiljare inom
sédljorganisationen var tillaten och att inga sanktioner skulle medfolja. Volkswagen och Audi

meddelade kommissionen detta och hoppades att drendet skulle vara utrett och klart.

Kommissionen anség dock att det inte bara rackte utan fattade ett beslut mot Volkswagen.”
Kommissionen ansag att Volkswagen var ansvariga da bdde Audi och Autogerma var
dotterbolag och Volkswagen kénde till deras ageranden. Kommissionen raknade upp handlingar
som visade hur Volkswagen och Audi genom riktade atgérder, ekonomiska medel och
personalmedel forhindrade aterexport och genom att gora kontroller hos aterforséljare for att
forhindra att dessa sélde fordon till utlindska kopare. Aven en annorlunda rabattsats beroende pé

om bilen séldes till en inhemsk eller utlindska kund fanns vid forsdljning av vissa bilar.

% Arende IV/35.733-VW (EGT L 124, s.60).
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Kommissionen ansag att dessa atgirder brot mot art 85.1 1 EG fordraget* eftersom det ger
uttryck for en policy som syftar till att avskdrma marknaden. Hir anses inte
gruppundantagsforordningen vara tillimplig da det inte finns ndgot undantag for atgirder som

forhindrar parallellimport av konsument.

Kommissionen beslutade att botfdlla Volkswagen med 102 000 000 ECU*' da de ansag att
overtrdadelsen var grov da begriansning av den gemensamma marknaden gick emot grundtanken
med Europeiska gemenskapen.** Ytterligare domskél var bland annat att det fanns handlingar
som visade pa att Volkswagen var medvetna om att agerandet stred mot gillande reglering och
att det pagatt i mer 4n tio ar. Hir belyses ocksa att Volkswagen utnyttjade aterforséljarnas
beroendestéllning gentemot tillverkare och pa grund av detta led dterforséljare stora ekonomiska

forluster.

Volkswagen valde att 6verklaga detta till forstainstansritten som avslog begiran att

ogiltigforklara kommissionens beslut men séinkte botesbeloppet till 90 000 000 Euro.*

Under denna tid granskade kommissionen dven andra tillverkare och bland annat Opel och
General Motors bedomdes har brutit mot den konkurrensréttsliga regleringen. Opel Nederland
BV hade, liknande Volkswagen, ingétt avtal med sina dterforsiljare pa den nederlédndska
marknaden med syfte att begrinsa eller forbjuda forséljning till konsumenter och auktoriserade
aterforsiljare i andra medlemslidnder. Kommissionen beslutade att aligga Opel Nederland BV

och General Motors Nederland BV ett botesbelopp pa 40 000 000 Euro.*

40 Nu art 101.1 FEUF.

41 Europeisk gemensam valuta innan Euro (fram till 1999).

42 Europeiska Unionen.

43 Mal T-62/98 Volkswagen mot Kommissionen, 2000, ECR I -020707.

4 Kommissionens beslut av den 20 september 2000, Opel Nederland BV och General Motors BV, EGT L
59, 28.02.2001, s.1.
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Det tredje stora beslut av kommissionen under denna granskning av foretag foll mot
DaimlerChrysler AG*, vid denna tidpunkt en av viirldens storsta biltillverkare. Ett av de
bilmirken som dgdes av Daimler var vid denna tidpunkt Mercedes. Hir pekade kommissionen pa

tre 6vertriadelser mot EG:s konkurrensbestimmelser som Daimler ansags ha gjort.*

Den forsta dtgirden var enligt kommissionen att Daimler, genom Mercedes, vidtagit dtgirder for
att forhindra parallellhandel. Foretaget hade alagt sina tyska aterforsiljare av Mercedes att inte
sélja fordon till konsumenter utanfor sina respektive distrikt. Daimler hade dessutom élagt sina
aterforsdljare att kridva en deposition pd 15% av alla utlindska konsumenter som bestéllde sin bil
1 Tyskland. Denna deposition gillde inte tyska konsumenter utan enbart utlindska dven om tyska
skulle kunna anses utgora en lika stor “risk” genom att aterforséljaren ej kdnner dem eller att

konsumenten bestiller en bil med sérskilda specifikationer.

Den andra 6vertrddelsen handlar om leasing. Hir har Daimler begrénsat forsdljningen av
Mercedes bilar till sjalvstindiga leasingforetag genom att begéira att det ska finnas en befintlig
leasingtagare for bilen i fraga. Till saken hor att Mercedes har ett eget leasingforetag vilket fatt
fordelar och konkurrensen begransats da sjdlvstandiga leasingforetag inte kunnat ha bilar i lager
for omedelbar leverans till kunder eller kunnat erbjuda lika gynnsamma villkor och rabatter.
Virt att notera dr att leasingbilar star for en markant del av den totala forséljningen av
Mercedesbilar. Kommissionen patalar hir att forordning 1475/95 tydligt anger att ett
leasingforetag ska behandlas pd samma sétt som en slutkonsument och att aterforsiljare ar 1 sin
fulla ratt att silja nya bilar till ett leasingforetag, sé lange leasingtagaren inte har rétt att kopa

fordonet innan leasingavtalet gar ut.

Den tredje och sista overtradelsen géllde prisbindning pé den Belgiska marknaden. Har hade
Daimler ingétt ett avtal som hade som mal att begrénsa det belgiska dotterbolaget Mercedes
belgiens mojlighet att ge rabatt till konsumenterna. En “mysteryshopper” akte runt till olika

aterforsdljare for att se om de gav storre rabatter dn de 3% som avtalats. Om aterforséljaren

45 Harefter kallat Daimler.
46 Kommissionens beslut av den 10 Oktober 2001, DaimlerChrysler AG, EGT L 257, 25.07.2002. s.1-47.
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gjorde detta sd minskade Daimler utbudet till den aterforséljaren. Daimlers agerande hér innebér
prisbindning vilket ir en vertridelse av art. 85.1 1 EG fordraget’ vilket forbjuder alla avtal
mellan foretag som kan paverka handeln mellan medlemsstater och som har som syfte eller
resultat att hindra, begrédnsa eller snedvrida konkurrensen inom den gemensamma marknaden.
Dessutom forbjuder for. 1475/95 tillverkare eller deras dterforséljare att begrdnsa konsumentens
frihet att kopa motorfordon i vilken medlemsstat de vill. Férordningen anger vidare att
aterforséljaren har total frihet att sétta de priser och rabatter de onskar till slutkonsumenten,

vilket innebadr att tillverkaren inte far bestimma eller begrinsa priset som aterforsiljare viljer.

Med anledning av hur allvarliga 6vertradelser kommissionen ansag att detta var sa sattes ett hogt
botesbelopp. Beloppet pa ndrmare 72 000 000 Euro skulle inte enbart vara som straff utan skulle
ocksa ha en avskrackande effekt DaimlerChrysler och andra foretag fran att upprepa liknande

handlingar.

De tre overtradelserna betraktas som “Allvarliga” eller “Mycket Allvarliga” av kommissionen.

Den forsta dvertradelsen med parallellhandel ses som “mycket allvarlig” da den utgor ett direkt
hot mot den gemensamma marknadens funktion genom att den leder till uppdelning i nationella
markander. De andra tva dvertrddelserna ses som “allvarliga”men det var framfor allt den forsta

som lég till grund for den hdga botern.

3.2.4 Forordning 1400/2002

Den 30 september 2002 skulle forordning 1475/95 sluta gélla. Kommissionen stod nu infor valet
hur de skulle ga vidare med fortsatt reglering for motorindustrin. I stort fanns det tre alternativ:
En ny forordning byggd pa 1475/95 men med mindre dndringar, att utarbeta en ny férordning
frén grunden eller att ldta motorindustrin styras av den generella gruppundantagsforordningen
2790/1999.% Da motorfordonssektorn har speciella konkurrensrittsliga problem som andra
sektorer saknar ansdg Kommissionen att den generella gruppundantagsférordningen inte skulle

kunna avhjélpa alla de méjliga problemen som skulle kunna uppsta.

“"Nu art 101.1 FEUF.
8 Nu Férording 330/2010.
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For att se vilket alternativ som var mest ldmpat bestéllde kommissionen en utvdrderingsrapport
av forordning 1475/2010.* Rapporten visade att en av de mest patagliga bristerna med
forordning 1475/2010 var att konsumenterna inte erholl tillrackligt stora fordelar och att

aterforséljare fortfarande till stor del var for beroende av tillverkare.

Vidare visade kommissionens rapport att forordning 1475/95 lett till att de flesta tillverkare
skapat identiska distributionssystem da de genom exklusivitet och selektivitet hade ritt att vélja
precis vilka dterforsiljare som salde deras produkter. Detta bidrog till bristande konkurrens da
tillverkare fritt kunde begrdnsa antalet aterforséljare samt vélja vilka aterforsédljare som passade
dem.”® Detta ledde till att aterforsiljares exklusiva distrikt i stort sett fick samma funktion som ett

lokalt monopol.

Kommissionens utvarderingsrapport visade pa ett annat konkurrensproblem dér férordningen
inte fatt den effekt som efterstravades. Art. 3 1 for. 1475/95 hade tillatit aterforsiljare att sélja fler
olika mérken under samma tak. Detta for att oka tillgdngligheten for konsumenter och ge
aterforsdljare mer makt mot tillverkare. Utvirderingsrapporten menade att denna
forsdljningsform gav konsumenten en fordel da de kunde jaimfora olika modeller och marken pa
en plats.”! Dock visade utvirderingsrapporten att det var f aterforsiljare som dgnade sig at
flermirkesforsiljning. I de fall da det faktiskt var flermérkersforsdljning var det oftast frdn
marken inom samma koncern som séldes tillsammans. Med detta konstaterade utredning att den

reglering som fanns i 1475/95 inte var tillfredsstillande och behdvde ses 6ver.*

Utredningen pévisade dven att art. 4 i f6r.1475/95 inte hade fitt 6nskad effekt. Aterforsiljares
verkstidder hade i stor utstrickning fortsatt anvénda tillverkares originaldelar istéllet for att
anvénda sig av delar av motsvarande kvalite fran oberoende tillverkare. Detta kunde enligt

utredningen bero pa att tillverkare av originaldelar redan hade ett utbrett distributionsnit och att

4 Utvarderingsrapport av forordning 1475/95.

%0 Utvéarderingsrapport av forordning 1475/95 s.11.
51 Utvéarderingsrapport av forordning 1475/95 s.89.
52 Utvéarderingsrapport av forordning 1475/95 s.72.
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aterforsdljare foredrog att jobba med originaldelar eller att konsumenten hade lite kdnnedom och
kunskap om delar av liknande kvalite och dirfor foredrog originaldelar.™® Hir menade
utvirderingsrapporten att specialister for varje varumirke behovdes for service och reparation
om sjélva reparationsarbetet krdvde sérskilt kunnande eller utrustning. Dock behdver inte dessa
specialister tillhora tillverkare eller aterforsdljare utan kan vara oberoende reparations
och-serviceverkstidder som dr villiga att skaffa den utrustning och de specialkunskaper som krivs

for att utfora reparation och service.*

Ett problem som uppstatt desto ldngre tekniken fortskridit dr de elektroniska system som i bdrjan
av 2000-talet, liksom idag, dr en stor del av en bil. Manga delar och funktioner 1 bilen styrs av
elektronik och elektroniska program. Det dr darfor viktigt att reparations och-servicestéllen har
tillgang till den senaste tekniken och informationen som krivs. Den tekniska informationen ar
viktigt bade och sdkerhetssynpunkt och av miljoskdl. Dock har en tillverkare enligt 1475/95 rétt
att neka att Iimna ut teknisk information om denna omfattas av tillverkarens immateriella
rittigheter eller identifierad, hemlig, visentlig och bestim know-how.>> Oberoende verkstidder
och servicestéllen hade vid denna tidpunkt papekat att de hade svart att fa tillgng till teknisk
information, speciellt nér det gdllde de mer avancerade delarna till bilarna. Problemet gillde
speciellt det forsta aret pa nya modeller da information och fels6kningsutrustning var svér att fa
tag pa. Aven den ekonomiska frigan spelade in, d4 varje tillverkare har egna system och egen
teknologi sé far mindre verkstéder svért att klara av att kopa all utrustning. Kommissionen
uppmadrksammar hir att for att konkurrensen angdende service pa eftermarknaden ska vara

effektiv sd kréivs det att 4ven mindre aktorer har tillgéng till den information som krévs.

Ett av de storsta mélen med forordning 1475/95 var att stirka aterforsiljarens stillning gentemot
tillverkare. D& aterforsdljare ar den svagare ekonomiska parten mot tillverkare, har tillverkare 1

praktiken mojlighet att kontrollera aterforséljare &ven om reglering f6ljs. I forordning 1475/95 sé

53 Utvéarderingsrapport av forordning 1475/95 s.90.

54 Utvéarderingsrapport av forordning 1475/95 s.74-76.
% Forordning 1474/95 art 6.12.

%6 Utvéardering av férordning 1475/95 s.93-96.
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finns reglering som syftar till att skydda aterforséljare men utvirderingsrapporten visar att det
malet inte riktigt uppnatts.

Efter att ha utgatt fran utviarderingen av forordning 1475/95 sé slédppte kommissionen en ny
forordning for gruppundantag av vertikala avtal och samordnade forfaranden inom
motorfordonssektorn.”” Denna forordning tar en striktare hallning mot konkurrensproblem &n
forordning 1475/95 och utgar frn férordning 2790/1999 som var den generella
gruppundantagsforordningen.®® Detta medforde att fokus skiftade till ett mer ekonomiskt
forhéllningssatt och ur ekonomisk kontext. Tillverkare och aterforsiljare ska sjdlva kunna styra
och organisera forséljning och service efter eget behov.*” Detta hoppas kommissionen ska gora

att utveckling och innovation ska frdmjas.

Kommissionen forhoppning och mél med den nya forordningen &r att den ska 6ka konsumentens
konkreta fordelar genom att stimulera konkurrensen inom motorfordonssektorn. Férordning
Oppnar mojligheter for storre anvindning av nya distributionsnit som flermérkesforséljning. Det
ska bli lattare for konsumenter att utnyttja EU:s 6ppna interna marknad genom att kopa fordon

frdn andra medlemslidnder samt 6kad priskonkurrens.*

Den storsta skillnaden jaimfort med tidigare forordning som framf6rallt kommer péverka
tillverkare &r att det inte 14ngre ar tillatet att kombinera selektivitet och exklusivitet. Detta
medfor att en tillverkare maste vilja om de vill ha ett selektivt eller exklusivt avtal med sin

aterforsiljare.!

Detta medfor att aterforsiljare inom ett selektivt distributionssystem aktivt och passivt far silja
fordon till alla slutkonsumenter och aterforséljare inom ett exklusivt distributionssystem aktivt
fér sdlja fordon inom sitt omrade och omraden dér exklusiv distribution inte tillimpas samt

passivt far sélja fordon till andra distributorers exklusiva omraden. Vid selektiva avtal kan

5" EG Foérordning 1400/2002.

%8 Nu férordning 330/2010.

% Forklarande Broschyr till férordning 1400/2002 s.11.
80 Forklarande Broschyr till férordning 1400/2002 s.3.
1 Férordning 1400/2002 art.3.

31



tillverkaren forbjuda aterforsdljaren att sélja vidare fordon till terforsiljare utanfor tillverkarens
auktoriserade distributionssystem men vid exklusiva avtal &r fria att sdlja utanfor det

auktoriserade distributionsnitet.

For att ytterligare stirka aterforsiljarens position inom selektiva avtal sd far enligt forordning
1400/2002 éterforsiljare fritt Sppna nya filialer och forsdljningsstéllen vart de dnskar pa den
gemensamma marknaden. Dock kan tillverkaren krdva att dessa forsdljningsstéllen haller vissa

kvalitativa kriterier som matchar andra liknande stillen i omradet.®

Ett av mélen for kommissionen har ocksa varit att géra marknaden mer lukrativ for oberoende
tillverkare av reservdelar och servicestéllen. Forordning 1400/2010 skulle gora det lattare for
konsumenten att vélja var de ska reparera och lata underhalla sina bilar samt vilja vilka
reservdelar som skall anvindas.* Detta hoppas kommissionen #ven ska stéirka oberoende

aktorers stdllning pé eftermarknaden for fordon.

Forordningen omfattar begridnsande avtal dar marknadsandelen ligger pa 30 procent eller
kvantitativa selektiva distributionsavtal pa upp till 40 procent av den relevanta marknaden. For
kvalitativa selektiva distributionssystem finns det ingen marknadsandelsgréans utan troskelvarden

ska inte tillimpas alls.®

Forordningen behdll den sé kallade tillgédnglighets klausulen. Denna regel innebér att tillverkare
ska kunna tillhandahélla en dterforsdljare i en medlemsstat med ett fordon som har en annan
medlemsstats specifikationer.®® Detta saklart medfort att modellen finns och omfattas av
aterforsiljarens ordinarie avtalsprogram. Detta for att vissa ldnder har olika regler men det ska

fortfarande gd att kopa fordon i andra medlemsstater enligt dessa specifikationer. Exempel ér att

82 Forklarande broschyr till férordning 1400/2002 s.50.

8 Forordning 1400/2002 art.5.2b samt forklarande broschyr till férordning 1400/2002 s.56.
& BID.

8 Forordning 1400/2002 art. 3.1.

% Forordning 1400/2002 art.4.1f.
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brittiska medborgare ska kunna kdpa fordon frén en annan medlemsstat som &r anpassade for

brittisk trafik, det vill sdga hogerstyrda.

3.2.5 Kommissionen mot PSA

Efter att ha mottagit klagomal frin konsumenter valde kommissionen att 1 borjan av 2000-talet
att granska Peugeot SA%” och deras avtal med aterforsiljare i Nederldnderna.®® Mellan Januari

1997 och September 2003 sa hade enligt kommissionen PSA och dess nederlandska importor
Peugeot nederland N.V implementerat en strategi som var utformad for att hindra deras

aterforsdljare 1 Nederlédnderna att sélja bilar till konsumenter i eller fran andra medlemsstater.

Till saken hor att inkdpspriser och pris innan skatt generellt var vésentligt lagre &n i andra
medlemsstater. Detta gjorde att konsumenter frén andra lander, som Frankrike och Tyskland,

ofta valde att importera bilar frdn Nederldnderna istillet.

Strategin var uppdelad i tva delar. En del var att PSA gjort sa att den ersittning som de
nederldndska aterforséljarna mottog var uppdelad sé att den var beroende av var
slutdestinationen det sdlda fordonet. I praktiken handlade det om att bonusar baserade pé
prestation nekades en aterforséljare ifall ett fordon saldes till en konsument som inte var
nederlindsk medborgare. Den hir bonusen var nagot aterforsiljare ofta behovde for att ga med

vinst 1 sin verksambhet.

Den andra delen av strategin var mer aktiv. Hir identifierade PSA aterforséljare som exporterade
en stor mangd fordon till forsdljare och konsumenter utanfor Nederlinderna. Genom Peugeot
Nederldnderna sa utovade PSA ett tryck pa aterforséljare pa dessa aterforsiljare dir de bland

annat hotade begrinsa antalet fordon som skulle levereras till sagda aterforsiljare.

67 Harefter kallat PSA.
% Kommissionens beslut av den 5 Oktober 2005, Peugeot SA, EGT L173 27.06.2006, s.20.
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t% visade kommissionen

For att visa att detta var en atgérd som foll under art 81.1 i EG-fordrage
att detta var en fraga om ett avtal, inte ett ensidigt forfarande. De dtgérder som PSA anvinde sig
av dr en del av det avtalsforhallande som rddde mellan parterna. PSA med dotterbolag forsokte

hivda att detta inte var en del av ett avtal men kommissionen lade fram bevis att sa var fallet.

Med tanke pa att PSA aktivt forsokte hindra en av Europeiska gemenskapens grundpelare, den
fria rorligheten av tjanster och varor, ansdg kommissionen att de forsoka att begréinsa export till
konsumenter i andra medlemsstater var “Mycket allvarliga” och domde direfter PSA och
Peugeot Nederland N.V till boter pa 49 500 000 Euro. Dessa boter var for overtrddelsen men
skulle likasd ha en avskrickande effekt for liknande dvertradelser i framtiden.”” PSA valde att
overklaga till forstainstansritten som dock fastédllde kommissionens beslut men sénkte
botesbeloppet till 44 550 000 miljoner da de ansdg att kommissionen inte tillrdckligt beaktat den

roll som prisskillnaden hade for att minska exporten.

3.2.6 Immateriella rittigheter

Under de senaste trettio aren har en enorm utveckling skett inom fordonssektorn pa den tekniska
sidan. Fran att den mesta tekniken varit vajerstyrd har utveckling lett till att det mesta i en bil
styrs av elektronik. Istillet for hydraulisk servostyrning dr nu styrningen skott elektroniskt dar
allt frén styvhet till respons kan justeras. I vissa bilar kan du elektroniskt stinga av ett visst antal
cylindrar vid stadskdrning for att minska utsldpp och brénsleférbrukning. Gasrespons, fjarding
och avgasljud kan allt justeras via en knapptryckning pa grund av den avancerade teknik som
sitter i dagens bilar. Allt detta pa grund av den forskning som ldggs pa utveckling
fordonstillverkare och dess underleverantdrer. Detta har lett till att fragan om immateriella
rittigheter blivit aktuell. I ingressen till forordning 461/2010 gér att ldsa att denna forordning
omfattar kompletterande bestimmelser som giller 6verlatelse eller anvindning av immateriella

rattigheter.” Detta har framfor allt skapat en fraktion mellan tillverkare och oberoende

% Nu art 101.1 FEUF.
0 Kommissionens beslut av den 5 Oktober 2005, Peugeot SA, EGT L173 27.06.2006, s.20.
" Foérordning 461/2010 ingressen p.6.
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reparatorer och servicestéllen. For att kunna reparera och serva en modern bil pa ett
tillfredsstillande sitt maste reparatdren ha tillgéng all den data och programvara som krévs.
Detta kan skapa ett problem da ofta delar av den programvara som eftersoks skyddas av
immateriella réttigheter. Forordning 1400/2002 fastslog att tillverkare hade rétt att undanhalla
information som géllde stoldskydd, prestanda-begriansande atgérder och “on-board” elektronik
men att motorfordonstillverkare maste ge oberoende operatorer fri tillgang till reparations

och-underhéllstjanster samt full tillgang till all teknisk information.”

En auktoriserad dterforsiljare eller reparatdr har genom distributdr eller tillverkare oftast fri
tillgdng till information, programvara och de hjalpmedel som behdvs for att reparera eller ge
service pa en bil. Detta kan dock bli ett problem for en oberoende reparatorer eller servicestille.
Da varje tillverkare har egen programvara och egna elektroniska komponenter kan det bli valdigt
kostsamt for en oberoende aktor di dessa dr beroende av att kunna vara behjélpliga pa flertalet
mérken. Undersokningar gjorda av bdde kommissionen och fristdende aktorer visar pa att
oberoende tillverkare i majoritet dr billigare for konsumenten én sina auktoriserade motparter.
Detta &r en viktig faktor da det i snitt kostar lika mycket att serva en bil under dess livstid som
det ursprungliga priset som fordonet kopts for. Att oberoende aktorer ska kunna erbjuda samma
serviceniva som auktoriserade dr viktigt for konkurrensen pa marknaden. Dessa aktorer skapar
en konkurrerande kraft pa marknaden gentemot auktoriserade dterforsiljare och reparatdrer. Det
har dven varit en del av kommissionen mal med de senaste gruppundnatagsférordningarn for
motorindustrin att skapa en reglering som frimjar en konkurrenskraftig marknad. Men for att
gora detta behdvs som ndmnts tidigare att de oberoende aktorerna ska kunna erbjuda samma

service och framforallt tillforlitlighet som de auktoriserade.

Med utgang frin férordning 1400/2002 valde kommissionen att granska fyra stycken stora
biltillverkare och hur de tillhandaholl information till oberoende verkstider.”* Kommissionen

valde att juridisk binda DaimlerChrysler, Fiat, Toyota och General Motors till ataganden att de

2 Férordning 1400/2002 ingressen p.26.
3 Kommissionens beslut av september 2007, DaimlerChrysler, Fiat, Toyota, General Motors. OJ C 66
22.3.2007 s.18-29.
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skulle tillhandahélla all teknisk information om bilreparationer som behdvdes till oberoende
verkstdder och reparatorer inom EU. Kommissionens undersokningar hade hir visat att
otillracklig information till hela spektret av den tekniska information som finns mellan en
tillverkare och dess auktoriserade reparatdr kunde leda till en dvertridelse av art. 81 1 EG
fordraget’ d& det kunde ses som att stéinga ute oberoende aktdrer fran marknaden. D4 otillricklig
tillgdng till teknisk information kunde leda till att oberoende aktdrer inte skulle ha mojlighet att
erbjuda samma tjanster som auktoriserade aktorer skulle minskad konkurrens uppstéd mellan just
auktoriserad och oberoende verkstiader. Detta skulle kunna leda till hdgre priser och farre val for

konsumenter.

Enligt forordning 1400/2002 4r, som ndmnt tidigare, en tillverkare skyldig att ge alla oberoende
intresserade aktorer fri tillgang till teknisk information, felsokningsutrustning och annan
utrustning, verktyg och relevant programvara som krdvs for reparation och underhall av
motorfordon.” Kommissionen ansag att de ovannamnda tillverkarna inte gjort detta pa ett
tillfredsstédllande satt. Detta beslut fran kommissionen var tinkt att klargora att all information
som erbjuds till auktoriserade verkstidder d&ven maste erbjudas oberoende aktorer pa en
icke-diskriminerande grund. Detta &r viktigt inte bara ur ett konkurrensrittslig synsétt utan dven
ur ett samhéllsperspektiv. En reparation som inte utfors med réitt teknisk information kan vara
vara farlig ur en sdkerhetssynpunkt och om inte motorn stillts in rétt kan detta leda till bade

okade utsldpp samt okad briansleforbrukning.”

Kommissionen betonar genom detta besut vikten av att alla verkstdder, auktoriserade som
oberoende, har tillgéng till adekvat information och utrustning vid reparation och service av
fordon. Detta for att sdkerstilla konkurrensen inom sektorn, inte bara for tillverkarna berorda av
detta beslut utan alla inom motorfordonssektorn. Da detta var ett beslut av kommissionen hur
lagstiftning ska tillimpas utstilldes ingen boter utan bara ett villkor att ett asidoséttande av dessa

ataganden kan leda till framtida boter, pa upp till 10% av bolagets omséttning.

™ Nu art 101 FEUF.

S Forordning 1400/2002 ingressen p.26.

6 Kommissionens beslut av september 2007, DaimlerChrysler, Fiat, Toyota, General Motors. OJ C 66
22.3.2007 s.18-29.
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4.

Nuvarande Reglering

4.1 Utviardering av forordning 1400/2002

I Maj 2008 sliappte kommissionen en utvirderingsrapport av forordning 1400/2002.”" Infor denna
hade generaldirektoratet inlett en informationssamling 2007 genom att bland att skicka ut ett
frageformular till olika intressenter inom bilindustrin sa som biltillverkare, enskilda
reservdelstillverkare, intresseorganisationer samt de nationella konkurrensmyndigheterna. Detta

gjordes for att fa synpunkter fran flera olika nivder och aktorer inom den relevanta sektorn.

Genom att analysera den information som insamlats ville kommissionen se huruvida férordning
1400/2002 haft den effekt som efterstridvas vid forséljning av nya och begagnade motorfordon
samt bidragit till 6kad konkurrens bland béde forsiljning av fordon samt pd marknaden for
service och reparationer. Utifrdn denna analys ansdg kommissionen att
gruppundantagsforordningen bidragit till att skydda och frimja konkurrensen pa marknaden bade
for forséljningen av nya fordon och marknaden for efterservice pa ett séitt som gagnat

konsumenten.’”®

Det fanns flera faktorer som gjorde att kommissionen anség att forordning 1400/2002 haft en
positiv effekt pd motorfordonssektorn. Vid forsiljning av nya fordon hade realpriset for
konsumenten sinkts, nya framgingsrika marknadsintrdden frén olika aktorer till skillnad fa
marknadsutrdden hade bidragit till en konkurrenskraftig milj6 medan det 6kar valméjligheten for
konsumenten inom de olika segmenten. Allt detta pekar pa att marknaden for motorfordon ar en

dynamisk och konkurrenskraftig sektor.”

7 Kommissionens utvarderingsrapport om verkan av kommissionens férordning (EG) 1400/2002
avseende aterforsaljning och service av motorfordon.

8 Utvéarderingsrapport av forordning 1400/2002 s.3.

9 BID.
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Virt att papeka ér att skett en fordndring i beetendet hos konsummetner vid inforskkafande av
bil. For forsta gangen har det fasta kopet minskat och istéllet har alternativa arrangemang dkat.
Konsumenter har i storre utstrackning valt leasing som alternativ vid inforskaffande av bil. I
storre tatbefolkade stider har dven dé sé kallade bil-poolerna véxt avsevirt. Denna afférside
bygger pé att du for en manadsavgift far tillgdng till en bil genom ett foretag som tillhandahaller
en storre mangd bilar. Du betalar bara for den tid du anvinder bilen och behdver inte tinka pa
forsdkring, service och reparationer. Detta har blivit ett populért alternativ for de konsumenter
som bara sporadiskt har behov av bil. Auktoriserade aterforsiljare har hir forlorat vissa
marknadsandelar da fordonstillverkare kan anvénda sig av direktforsdljning till leasingforetag

och stora bilparker.

Infor inférandet av forordning 1400/2002 lades stor vikt pa att stirka de oberoende verkstédernas
stillning gentemot de auktoriserade. Dessa verkstidder dr valdigt viktiga for konkurrensen pa
marknaden da de ger konsumenten ett extra alternativ. Tva faktorer lades fram som extra viktiga:
Att inneha all teknisk information fran tillverkare samt tillgdngen till reservdelar. Art. 4.2 i
1400/2002 anger, som tidigare ndmnt, att en tillverkare méste ge oberoende reparatdrer och
tillverkare tillgang till all den teknisk information som krévs. Inom detta omrdde har flera
framstegs gjorts 1 vilket visar pé att forordningen haft avsedd effekt. Kommissionens beslut mot
Fiat, DaimlerChrysler, Toyota och General Motors* bidrog dartill med viktig praxis da det
klargjordes vad som forvéntades och vad som géllde for industrin i férhallande till de oberoende

aktorer.

Kommissionen utredning visar dértill att sektorn for de oberoende aktorerna genomgatt en
fordndring sedan forordning 1400/2002 infordes. Dess struktur har anpassats for att effektivt
kunna konkurrera med de auktoriserade aktdrerna. Storre kedjor har av oberoende verkstéder har

viixt fram vilket breddar utbudet av tjénster till konsumenter.®' P4 detta sitt kan mindre

8 Kommissionens beslut av september 2007, DaimlerChrysler, Fiat, Toyota, General Motors. OJ C 66
22.3.2007 s.18-29.
81 Utvéarderingsrapport av forordning 1400/2002 s.4.
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oberoende verkstider for att fa tillgang till information och tekniskt kunnande som annars kunde

varit for dyrt.

Ett av de andra storre milen med gruppundantagsférordningen var att gora det léttare for
aterforséljare att dgna sig at flermérkesforsiljning. Kommissionens granskning visade dock att
det var fa aterforsdljare som hade tagit till vara pa det utdkade mdjligheter som kommit genom
art. 1.1a och 5.1b 1 1400/2002 dér det gavs extra mgjligheter for en aterforsiljare att anvénda sig
av flermirkesforsiljning.*? Detta betyder inte att det saknas flermérkesforsiljning. 1
glesbefolkade omraden dr detta en populdr forséljningsform och dven da flera mérken tillhor

samma koncern séljs de ofta 1 gemensamma lokaler.

Marknadsutvecklingen generellt i denna sektor med globalisering och framgangsrika nya
markandsintrdden gor att det kan antas att manga forsiljare skulle valt att teckna ett avtal om
flermékesforsiljning om de fann att det kunde vara ekonomiskt gynnsamt oavsett hur lagstiftning

varit utformad.

Kommissionens utredning papekar hér att vissa intressenter menar att det séttet
gruppundantagsforordningen var utformad uppmuntrar till flermarkesforséljning vilket kan ha
foranlett att tillverkare fruktade en forlust i markesimage vilket gjorde att de skirpte
urvalskriterierna vars pafoljd kunde blivit att aterforsiljare fick gora hogre mirkesspecifika
investeringar som lett till hogre distributionskostnader.®® Att ligga fokus pa fordelarna med
flermérkesforséljning och forsdljning av konkurrerande mérken utan att nimna de fordelar som
kommer med forsdljning av bara ett marke, exempelvis kundlojalitet och en
investeringsincitament fran bade tillverkare och aterforsiljare, kan vara negativt for

gruppundantaget.®

8 BID.

8 Utvarderingsrapport av forordning 1400/2002 s.5.

8 Bierer, Axel. Clark, John. Simon, Stephan. The new competition framework for vertical agreements in
the motor vehicle sector. s.13.
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En av den Europeiska Unionens grundprinciper ér den fria rorligheten av varor, tjanster och
kapital. I och med f6rordning 1400/2002 ville kommissionen frdmja just gransoverskridande
handel med motorfordon. Flertalet tidigare domar och beslut mot aktorer som hindrat detta mal
ar ett bevis pa strdvan efter detta. Vid utvdrderingen av det senaste gruppundantaget verkade det
som detta mél var nétt. Den generella prisbilden fér motorfordon inom medlemsstaterna har
ndrmat sig varandra och dven de fall av hindrande av parallellhandel som rapporterats in av

konsumenter har minskat.

I detta fall har med storsta sannolikhet forbudet mot att en tillverkare anvénde sig av bade
exklusiva och selektiva dterforsiljaravtal bidragit. Med artikel 4.1 1 gruppundantagsférordningen
valde kommissionen att f6lja den allmidnna ordningen genom att besluta att begransningar mot
aktiv och passiv forsdljning i selektiva distributionsnét ej var att anses tilldtet. Denna handling
hade troligen en positiv effekt di det underlittade for aterforséljare att erbjuda sina tjanster pa

flera marknader.

Efter att ha granskat hur marknaden och hur olika marknadsfaktorer format utvecklingen i denna
sektor visar kommissionens utvirdering att de konkurrensproblem som tidigare varit ett problem
for just motorfordonssektorn forbittrats avseviart. Dock ar detta inget som kommissionen kan ta
at sig dra for, det verkar snarare som om externa faktorer bidragit till denna utveckling.* En
overlag mer globaliserad ekonomi samt en 6kad konkurrens har lett till att en positiv utveckling.
Har ska dock en skillnad dras mellan marknaden for nya fordon och eftermarknaden. Dér
marknaden for nya fordon dragit nytta av de ovanndmnda aspekterna &r det annorlunda pa
eftermarknaden, da speciellt nér det géller service och reparationer. Har har gruppundantaget
snarare hjélpt sektorns anpassning till den foranderliga marknaden. Den praxis som format
utveckling verkar dock inte komma frén férordning 1400/2002 utan snarare den generella
gruppundantagsforordningen 2790/1999. Ett exempel ar som tycks ha haft positiv verkan dr de

allménna principerna for kvalitativ selektiv distribution.®

8 Utredningsrapport av férordning 1400/2002 s.12.
8 |BID.
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4.2 Utformning av nytt reglemente for motorfordonssektorn.

Kommissionen skall efter att ha utvérderat tidigare gruppundantagsforordning nu utforma en ny
som dr utformad efter det 14get som motorfordonssektorn nu befinner sig, men som dessutom ska
kunna vara behjalplig 1 framtiden. Det &r alltid svért att vet hur en marknad ska utvecklas vilket
ar en utmaning nér specifik sektor ska lagstiftas. Vid tiden for utredning och utformning av ny
lagstiftning befann sig Europa i en djup finanskris. Detta bidrog till att marknaden avstannat,
speciellt nér det géllde forséljningen av nya bilar. En ny bil rdknas som det nist dyrast den
genomsnittliga medborgaren koper, efter bostad. Detta leder till att under en tid med svag
ekonomi sa sjunker forsédljningen for den genomsnittlige biltillverkaren. Men detta ar inget

kommissionen kan ta for stor hénsyn till dd marknaden konstant fordndras.

Efter att utvarderingsrapporten av forordning 1400/2002 publicerats s& mottog kommissionen
synpunkter frén en rad aktorer som tillverkare, aterforséljare och intresseorganisationer. Dessa
synpunkter var nagot som till viss del inverkar pa framtida lagstiftning da dessa aktorer ar de

som till storst del paverkas av lagstiftningen.

Kommissionen stod infor liknande alternativ som vid inférandet av det tidigare gruppundantaget
for motorfordonssektorn. Det fanns dven denna géng fyra alternativ.®’

e Forlinga den nuvarande forordningens giltighetstid,

e Att lata den allménna gruppundantagsforordningen for vertikala avtal omfatta dven
motorfordonssektorn,

e Anta sektorspecifika bestimmelser i form av riktlinjer som atfoljer det allménna
gruppundantaget,

e Anta sektorspecifika bestimmelser i form av en gruppundantagsférordning som &r
inriktad pa begriansningar av konkurrensen pa eftermarknaden och kompletterar
bestammelserna i det generella gruppundantaget.

Den goda rddande konkurrenssituationen pa marknaden f6r nya motorfordon gor att

kommissionen ifragasitter nyttan av att denna marknad omfattas av en speciell

8 Meddelande fran kommissionen, Juli 2009. Den framtida konkurrensréttsliga ramen fér
motorfordonssektorn s.2.
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gruppundantagsforordning. De utredningar och forfragningar som gjorts infor inférandet av en
ny gruppundantagsforordning visar pa de foreldg skillnader mellan hur konkurrensen sag ut pa
marknaden for nya fordon och den for reparationer och service. Dessa har sedan inforandet av ett
specifikt gruppundantag for motorfordonssektorn varit ssmmankopplade. Det generella
gruppundantaget for vertikala avtal skulle ticka marknaden for nya fordon, men service och

reparation marknaden stdr for andra konkurrensproblem.

En viktig faktor att ta i beaktande dr den ekonomiska, MotorfordonsIndustrin &r en av europas
storsta industrier. EU-kommissionir Neelie Kroes, med ansvar for konkurrensfragor, séger i ett
pressmeddelande att det dr viktigt att ge motorindustrin réttssdkerhet och forutsdgbarhet nir det
kommer till framtida konkurrensreglering. Det dr darfor viktigt att ge sektorn ett nytt réttslige
dér det blir léttare for aktorer p4 marknaden att agera snabbt pd fordndrade
marknadsforhéllanden samtidigt som konsumentens intresse skyddas.®® Ett nytt gruppundantag
bor avsta fran att infora en reglering som kan hindra branschens utveckling och férméga att bli

internationellt konkurrenskraftig, om detta inte 4r motiverat for att skydda konsumenten.*

Utifrén dessa premisser utformades en ny konkurrensreglering for vertikala avtal inom
motorfordonssektorn. I och med férordning 461/2010 skrevs ett nytt kapitel i historien om
vertikala avtal inom EU-ritt. Den storsta med dvergripande skillnaden jaimfort med tidigare
forordning &r att forsiljning av nya fordon nu reglerades den generella
gruppundantagsforordningen for vertikala avtal®® medan eftermarknaden skall regleras av en
specifik gruppundantagsforordning.”’ Med detta beslut visar kommissionen att
konkurrensforhallanden pa marknaden for ny fordon ansags vara sa pass god att en speciell
lagstiftning var overflodig. Pa eftermarknaden med service och reparationer ansags det dock inte

rida lika goda konkurrensforhallanden. Hir behdvdes fortfarande viss reglering. Aven denna

8 Europeiska kommissionens press release, Kommissionen féreslar den framtida konkurrensréttsliga
ramen fér motorfordonssektorn, Bryssel 22 juli 2009.

8 Meddelande fran kommissionen, Juli 2009. Den framtida konkurrensréttsliga ramen fér
motorfordonssektorn s.4 punkt.11.

% Férordning 330/2010.

9 Forordning 461/2010 Ingressen p.10-11.
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sektor dr stark ekonomiskt men framforallt dr det viktigt for konsumenten att det finns

konkurrens mellan auktoriserade och oberoende verkstider.

De tidigare gruppundantagen har varit utformade for att stirka aterforsiljare, verkstdder och
konsument 1 forhdllande till fordonstillverkare. Detta var speciellt viktigt di varje marknad var
mindre och konsument hade mindre mojlighet att jamfora med andra tillverkare eller
aterforséljare for den delen. Med en globaliserade virld har idag dr det idag betydligt lattare for
konsument att sjalv jamfora priser och villkor, framfor allt genom det alternativ internet ger.
Detta ger konsumenten storre makt att granska och stilla villkor vilket okar trycket pd tillverkare
vilket leder till att en friare reglering kan antas. Aven EU:s arbete med att dppna den inre
marknaden for handel mellan medlemsstaterna har bidragit med stora fordelar for konsumenten.

Det gor att kommissionen nu kan arbeta for att stirka industrin pd den globala marknaden.

“Flytten” frén ett specifikt gruppundantag till ett generellt medfor en viss fordndring for
tillverkare och aterforséljare av nya fordon. En tillverkare som anvinder sig av kvantitativ
selektiv distribution for exempelvis reparations och-underhallstjdnster och har marknadsandelar
som overstiger 30%, som &r troskelvirdet 1 for. 330/2010, méste i detta fall gora att tillgéngen till

deras nit av auktoriserade reparatorer medfor fordelar for konsumenten.

Det uppstar dven en skillnad vid fragan om enmérkesforséljning. Regleringen skiljer sig hér
jamfort med tidigare forordning 1400/2002. Enligt forordning 330/2010 har en tillverkare ritt att
avtala enmérkesforséljning, sdvida inte tillverkarens marknadsandel dverstiger 30% av den
relevanta marknaden.” For att sedan detta avtal ska falla under gruppundantaget fér ett sddant
exklusivt avtal inte vara giltigt i mer 4n 5 ar.”* Efter detta maste en &terforséljare kunna avlsuta

arrangemanget, men utan att forlora sina disrubutionsavtal eller de investeringar som gjort i

92 Meddelande fran kommissionen, Juli 2009. Den framtida konkurrensréttsliga ramen for
motorfordonssektorn. S.9 punkt .36.

% Forordning 330/2010 art.3.

% Forordning 330/2010 art 5.1a.
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t95

forhallande till varumirket™. Detta kan skapa ett problem for vissa aktorer da de flesta avtal

tecknas pa en langre tid, ibland obegriansad. Dessa kommer dé inte falla under gruppundantaget.

For att alla inblandade parter skulle fa tid till att anpassa sig till de nya regler och den nya

uppdelningen som beslutats s& forlingdes verkan av forordning 1400/2002 till den 31 maj 2013.

96

For reparationer och service pa nya bilar och pa eftermarknaden ansag kommissionen som nimnt
tidigare att det fortfarande behdvdes ett mer strikt gruppundantag. Férordning 461/2010 reglerar
darfor specifikt denna grupp, med fokus pa begransningar fran auktoriserade aterforséljare mot

oberoende aktorer.

5.
Analys

Utvecklingen med den senaste fordndringen for vertikala avtal i motorfordonssektorn &r det
senaste steget i en historia som stracker sig 6ver 30 ar bakét i tiden. Den speciella karaktir som
sektorn innehar gor att den formats av konkurrensproblem. Detta har gillt de flesta av de olika

delarna, frn forsaljning till service.

Kommissionen har sedan det forsta gruppundantaget utgatt fran konsumentens intresse da det
ofta &r konsumenten som blir lidande vid otillrdcklig konkurrens. Halsosam konkurrens skapar
bade en mer stabil prisbild samt frdmjar teknisk utveckling. P4 en marknad med halsosam
konkurrens dr det konsumenten som styr. Férordning 1400/2002 var mer uttalat gynnsam for
konsumenten. Dir lades fokus pa atgéarder och reglering som stirkte konsumentens position.
Aven om de grupp undantag som funnits till stor del hjilpt till att forma industrin och dess
utveckling har den generella utvecklingen och globaliseringen varit en bidragande orsak. EU:s

mél med en Sppen inre marknad har till stor del hjilpt till att skapa den marknad som finns nu.

% Meddelande fran kommissionen, Juli 2009. Den framtida konkurrensréttsliga ramen for
motorfordonssektorn. s.5 punkt 17.
% Forordning 461/2010, Ingressen punkt 19.
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Viljan att 1ata arbetskraft, varor och kapital fritt rora sig mellan medlemslédnderna har 6ppnat upp
for storre inbordes konkurrens mellan olika ldnder och aterforsiljare. Detta har inte varit
problemfritt som nagra av de ovan nimnda besluten av kommissionen visar. Medlemsstater har
av olika anledningar haft skillnader 1 bdde inkdpspris och pris till konsument. Detta dr ndgot som
vissa konsumenter valt att forsoka dra nytta av. Nederldnderna och belgien har haft gynnsamma
skatter pa fordon vilket gjort att flertalet konsumenter dven frén andra medlemsstater valt att
importera sina bilar darifrdn. Nar en valuta tappar i virde jimfort med en annan nations valuta
kan detta skapa ett prisgap som inte varit avsiktligt vilket konsumenter kan vilja att utnyttja.
Givetvis dr detta ndgot som inte uppskattats av tillverkare d& de foredrar att silja fordon pé
respektive marknad dér prisbilden dr anpassad efter rddande forhallanden. Vissa tillverkare har
da valt att ldgga distributorer och aterforsiljare i de berdrda landerna med restriktioner eller
forbud mot export. Det gér att se pd exempelvis Volkswagens forbud mot italienska
aterforsiljare” eller Peugeots restriktioner mot nederldndska aterforséljare™ att sélja utanfor
respektive marknad. Deea dtgérder fran tillverkare var ndgot kommissionen tog krafttag emot.
Dessa gick emot EU:s grundtanke och grundpelare vilket resulterade 1 kraftiga boter, speciellt for
volkswagen. Dessa boter skulle inte bara fungera som ett straff for de tgarder som begatt utan

dven som en varning infor framtiden for andra aktorer ocksa.

Inte bara utveckling med léttare och smidigare handel inom EU har utvecklats. Handel med
andra linder sdsom Japan, Kina, USA och Brasilien har gjorts lattare genom handelsavtal och
utbyte. Denna globalisering har lett till att konsumenter ldttare kan importera fordon fran andra

marknader, dven utanfor EU.

For konsumenten har tillgang till information 6kat drastiskt med internets intdg. Det har blivit
betydligt littare att inte bara jamfora priser lokalt utan dven pa andra marknader nationellt och
internationellt. En konsument kan enkelt genom bara ett par knapptryck jamfora priser fran flera
marknader och dven se recensioner och dsikter frdn andra konsumenter och experter om andra

fordon. Internet har dven bidragit med extra forsiljningsmdjligheter. Internetshopping har dkat

% Kommissionens beslut 98/273/EG den 28 Januari 1998, Volkswagen AG, EGT L 124, 25.04.1998, s.60.
% Kommissionens beslut av den 5 Oktober 2005, Peugeot SA, EGT L173 27.06.2006, s.20.
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explosionsartat och vissa foresprikar att det 4ven inom en snart framtid kommer finnas
bilforsdljning via olika internetsidor. Vi har sett att detta redan 1 viss utstrackning borjat pa
nationell niva i Sverige med begagnade fordon. Jag tror att detta kan bli en intressant, men svar,
marknad att silja fordon pa. Har kommer, enligt mig, en definition behdvas dra beroende pa
vilket segment fordonet ir 1. Ett segment dr som nimnt ovan begagnade bilar. Vissa internetsidor
erbjuder begagnade fordon i olika prisklasser for konsumenten att inhandla. Jag tror att detta kan
vara en framtida marknad for bilar i de billigare segmenten. De tva storsta anledningarna att
internethandeln blomstrat dr bekvamlighet frin konsumenten, att kunna sitta hemma och handla,
samt de ldgre priset som foljer av avsaknad av hyra for lokal och liknande for aterforsiljaren. Da
du inte kan far ett fordon hemskickat till dorren kommer den ekonomiska faktorn vara den
viktigaste vid frdgan om att kdpa fordon via internet. Konsumenter i premiumsegmentet kommer
formodligen fortsitta handla via det klassiska aterforsiljarnitet dé kénsla, prestanda och material
ar viktigt. Nagot som gérna vill upplevas innan kop. For bilar 1 de lagre prisklasserna kan den

skillnad 1 pris som kan erbjudas via internet vara tillracklig for ett kop.

Att tillverkare har storre formaga att utforma de distributionsavtal som passar dem enligt det nya
gruppundantaget tror jag r positivt for industrin. Ett kvantitativt selektivt distributionsnét gor att
tillverkare dven kan viarna om det varumirke de har. Manga tillverkare har lagt mycket kapital
och anstrdngning pa att bygga upp den rennomé som de innehar idag. Vissa har satsat pa
prestand, andra pd komfort eller pa teknik. Ett selektivt distributionsnét gor att tillverkare kan
begrinsa vilka som séljer deras produkter och krédva viss kvalitativa krav och, som namnet
antyder, vara selektiva. Aterforsiljare fir d4 bara silja till slutkonumenter eller andra

auktoriserade aterforséljare vilket gor att produkten inte hamnar pa odnskade stillen.

Jag tror dven vi kommer se en 0kning av dterforsiljare som dgnar sig at fler mirkesforsdljning.
P& en nationell niva har Sverige sett en 6kning av detta, dels pa grund av att sverige ar ett
glesbefolkat land dar det inte &r 16nsamt for en aterforsiljare att bara silja produkter fran en
tillverkare. Aterforsiljare som siljer olika varumirken frin samma koncern ir vanligt men dven

flerméarkesforsiljning med en blandning av tillverkare 1 storstdderna har dkat kraftigt 1 Sverige
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med flera starka aktorer. Jag tror att vi kommer se denna 6kning sprida sig framfor allt bland de

nordiska ldnderna men dven ldngre sdderut.

Jag tror dven fordonstillverkarens mojlighet att sédlja utan distributdr och aterforsdljare kommer
oka. Leasing har lange varit en vixande marknad, bade som foretagsbil och till privata
konsumenter. Vid fall av leasing kan tillverkaren silja direkt till leasingforetag vilket tar bort en
extra mellanhand. Bil-pooler och liknande kommer enligt mig att 6ka i de omraden med hog
befolkningsdensitet, sdsom storstidder. Detta erbjuder ett smidigt alternativ till konsumenter som
ar 1 behov av bil ibland, d& du slipper tdnka pa parkering, skatter, forsékring, besiktning och allt
som ror service och verkstad. Detta dr ett smidigt alternativ till kop och leasing och skapar en
intressant marknad. Aven i detta fall sa har tillverkaren en mojlighet att sélja direkt till de

berorda aktorerna och en mellanhand forsvinner.

Kommissionens beslut att separera pa marknaden for nya fordon och eftermarknaden ar en
produkt av deras tidigare arbete. Tack vare vil utformade forordningar och beslut som stravat
efter en réttvis och god konkurrens tillsammans med den allménna utvecklingen av marknaden
har marknaden for motorfordon nu hélsosam konkurrens. P4 grund av den bristande
konkurrensen ér service och reparation marknaden inte riktigt lika vil utvecklad. Auktoriserade
verkstdder har fortfarande en starkare position dn de oberoende. Detta tror jag mycket beror pa
konsumenten, och aterigen vilket segment fordonet ifraga ligger i. For ett premiummaérke kan
“ratt” stimplar 1 serviceboken vara varda mycket vid en forsiljning vidare. Att sidlja en begagnad
bil enbart servad pa auktoriserade verkstidder kan ge ett 6kat ekonomiskt virde, och detta &r
nagot manga konsumenter vet om. Detta dr tyvirr inget kommissionen kan reglera utan har ar det
marknaden som styr. Att de storre verkstadskedjan vuxit fram tror jag kan gynna bade
konsument och konkurrensen. Att vara en del av en storre kedja kan forutom att gynna verkstads
dgaren ekonomiskt da det blir léttare att fa tillgédng till programvara och information utan dven
skapa en sorts legitimitet mot konsumenten. Att stirka stéllningen for reservdelar tillverkade av

oberoende aktdrer tror jag dr véldigt viktigt ur en konkurrensréttslig synpunkt och hér &r
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kommissionens anstrangningar viktiga och har lett till en positiv kurva, men det finns fortfarande

arbete kvar.

Sammanfattningsvis kan sédgas att de senaste gruppundantagen for vertikala avtal och
samordnade forfaranden inom motorfordonssektorn, férordning 461/2010, visar att
kommissionens arbete mot en marknad med hdlsosam konkurrens borjat béra frukt. En blandning
av lagstiftning och marknadskrafter tillsammans med végledande praxis fran kommissionen har
gjort att konkurrensforhéllanden for forsiljning av nya bilar inte langre 4r i behov av sérskild
lagstiftning utan kan falla under det generella gruppundantaget {or vertikala avtal och
samordnade forfaranden, forordning 330/2010. De speciella konkurrensproblem som marknaden
for service och reparationer samt eftermarknaden dras med gor att det fortfarande finns behov for
en specialreglering. Men dven denna marknad visar tendenser av att ga i rétt riktning. Efter
framgangen med tidigare forordningar finns det incitament for bade kommissionen och industrin

att dven gora denna marknad s& konkurrenskraftig som majligt.
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