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Zawiadomienie Komisji

Uzupelniajgce wytyczne w sprawie ograniczein wertykalnych w porozumieniach dotyczacych
sprzedazy i napraw pojazdéw silnikowych oraz dystrybucji czeSci zamiennych do pojazdéw
silnikowych

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
(2010/C 138/05)

[. WPROWADZENIE

1. Cel wytycznych

(1) Niniejsze wytyczne okreslaja zasady przeprowadzania na
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mocy art. 101 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europej-
skiej (') oceny konkretnych probleméw, jakie moga
pojawi¢ siec w kontekScie ograniczen wertykalnych
w porozumieniach dotyczacych sprzedazy i napraw
pojazdéw silnikowych oraz dystrybucji czgsci zamiennych
do pojazdéw silnikowych. Niniejsze wytyczne zostaly dola-
czone do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 461/2010
w sprawie stosowania art. 101 ust. 3 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do kategorii porozu-
mient wertykalnych i praktyk uzgodnionych w sektorze
pojazdéw silnikowych (?) (dalej zwanego ,rozporzadzeniem
w sprawie wylgczen grupowych w sektorze pojazdéw silni-
kowych”) i majg na celu ulatwienie przedsigbiorstwom
samodzielnej oceny takich porozumien.

W niniejszych wytycznych wyjasniono kwestie szczegélnie
istotne dla sektora pojazdéw silnikowych, w tym przed-
stawiono wykladnie niektérych przepiséw rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 330/2010 z dnia 20 kwietnia 2010 r.
w sprawie stosowania art. 101 wust. 3 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do kategorii porozu-
mien wertykalnych i praktyk uzgodnionych (}) (dalej
zwanego ,,0g6lnym rozporzadzeniem w sprawie wylaczen
grupowych stosowanych do porozumien wertykalnych”).
Niniejsze wytyczne pozostaja bez uszczerbku dla stoso-
wania wytycznych w sprawie ograniczen wertykalnych (%)
(dalej zwanych ,ogdélnymi wytycznymi wertykalnymi”),
nalezy je wobec tego odczytywal lacznie ze wspomnia-
nymi wytycznymi i jako ich uzupehienie.

Niniejsze wytyczne maja zastosowanie zaréwno do poro-
zumien wertykalnych, jak i praktyk uzgodnionych, ktérych
przedmiotem sg warunki zakupu, sprzedazy lub odsprze-
dazy czesci zamiennych do pojazdéw silnikowych przez
strony lub $wiadczenia przez nie ustlug naprawy
i konserwacji pojazdéow silnikowych, a takze do porozu-
mien wertykalnych i praktyk uzgodnionych, ktérych
przedmiotem sg warunki zakupu, sprzedazy lub odsprze-
dazy nowych pojazdéw silnikowych. Zgodnie z wyjasnie-

Ze skutkiem od dnia 1 grudnia 2009 r. art. 81 i 82 Traktatu WE

staly si¢ odpowiednio art. 101 i 102 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej (TFUE). Tres¢ tych dwoch grup postanowien jest
zasadniczo identyczna. Do celéw niniejszych wytycznych odnie-
sienia do art. 101 i 102 TFUE nalezy rozumie¢, tam gdzie to
stosowne, jako odniesienia odpowiednio do art. 81 i 82 Traktatu
WE. W TFUE wprowadzono takze pewne zmiany terminologiczne,
takie jak zastgpienie ,Wspoélnoty” przez ,Uni¢” i ,wspdlnego rynku”
przez ,rynek wewnetrzny”. Terminologia przyjeta w TFUE bedzie
stosowana w niniejszych wytycznych.

(3 Dz.U. L 129 z 28.5.2010, s 52.

() Dz.U. L 102 z 23.4.2010, s. 1.

(9 Dz.U. C 130 z 19.5.2010, s. 1.

niami przedstawionymi w sekcji I niniejszych wytycznych
ta ostatnia kategoria porozumien i praktyk uzgodnionych
bedzie nadal podlega¢ odpowiednim przepisom rozporza-
dzenia Komisji (WE) nr 1400/2002 z dnia 31 lipca
2002 r. w sprawie stosowania art. 81 ust. 3 Traktatu do
kategorii porozumienn wertykalnych i praktyk uzgodnio-
nych w sektorze motoryzacyjnym (°) do dnia 31 maja
2013 r. W zwiazku z powyzszym w odniesieniu do poro-
zumien wertykalnych i praktyk uzgodnionych w zakresie
zakupu, sprzedazy lub odsprzedazy nowych pojazdow
silnikowych niniejsze wytyczne beda mialy zastosowanie
od dnia 1 czerwca 2013 r. Niniejsze wytyczne maja zasto-
sowanie do porozumien  wertykalnych  wylacznie
w sektorze pojazdow silnikowych, a zawarte w nich
zasady niekoniecznie musza by¢ stosowane do oceny
porozumien w innych sektorach.

(4) Niniejsze wytyczne pozostajg bez uszczerbku dla ewen-
tualnego réwnoleglego stosowania art. 102 Traktatu do
porozumien wertykalnych w sektorze pojazdéw silniko-
wych oraz dla wykladni, jakiej moze dokona¢ Trybunat
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej w odniesieniu do stoso-
wania do takich porozumien wertykalnych art. 101 Trak-
tatu.

(5) Jezeli nie wskazano inaczej, przywolane w niniejszych
wytycznych analizy 1 argumenty dotycza wszystkich
szczebli obrotu. Okreslenia ,dostawca” i ,dystrybutor” ()
uzywane s3 w odniesieniu do wszystkich szczebli obrotu.
Ogoélne rozporzadzenie w sprawie wylaczenn grupowych
stosowanych do porozumien wertykalnych oraz rozporzg-
dzenie w sprawie wylaczen grupowych w  sektorze
pojazdéw silnikowych wspdlnie nazywa si¢ ,rozporzadze-
niami w sprawie wylaczenn grupowych”.

(6) Stosujac kryteria okreslone w niniejszych wytycznych,
w kazdym przypadku nalezy uwzgledni¢ konkretne
okolicznosci  faktyczne i prawne. Komisja bedzie
stosowal (7) niniejsze wytyczne w sposob racjonalny
i elastyczny oraz z uwzglednieniem doswiadczenia, jakie
zdobyla podczas dzialaii zwigzanych z egzekwowaniem
niniejszych wytycznych i monitoringiem rynku.

(7) Z do$wiadczenia w obszarze egzekwowania zasad konku-
rencji wynika, ze niektére ograniczenia moga by¢ wyni-
kiem wyraznych, bezposrednich zobowigzan umownych
lub tez posrednich zobowigzan lub Srodkow, ktore
prowadza do takich samych antykonkurencyjnych rezul-
tatéw. Dostawcy, ktorzy chcg wplynagé na zachowanie
konkurencyjne  dystrybutora, moga na  przyklad

(°) Dz.U. L 203 z 1.8.2002, s. 30.

(%) Dystrybutoréw detalicznych potocznie nazywa si¢ w tym sektorze
dilerami”.

(7) Od czasu modernizacji unijnych zasad konkurencji odpowiedzial-
no$¢ za przeprowadzenie takiej analizy spoczywa przede wszystkim
na stronach porozumienia. Komisja moze jednak zbada¢ zgodnosé
porozumiei z postanowieniami art. 101 Traktatu z wilasnej inicja-
tywy lub w nastgpstwie skargi.
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uzy¢ grozb, zastraszenia, ostrzezen lub kar. Moga réwniez
op6zni¢ lub zawiesi¢ dostawy, lub zagrozi¢ rozwigzaniem
uméw z dystrybutorami zaopatrujacymi klientow zagra-
nicznych, lub nie przestrzegaé ustalonego poziomu cen.
Przejrzyste stosunki migdzy umawiajgcymi si¢ stronami
zazwyczaj ograniczajg ponoszone przez producentow
ryzyko bycia pociggnietym do odpowiedzialnosci za stoso-
wanie tego rodzaju posrednich form nacisku w celu osiag-
nigcia rezultatéw szkodliwych dla konkurencji. Jednym ze
sposobow  osiagniecia wigkszej przejrzystosci stosunkéw
handlowych migdzy stronami jest stosowanie kodeksu
postepowania. W tego rodzaju kodeksach mozna miedzy
innymi okredli¢ okres wypowiedzenia umowy, ktéry
mozna uzalezni¢ od dlugodci trwania samej umowy,
ustali¢ odszkodowania z tytulu inwestycji poczynionych
przez dystrybutora na potrzeby konkretnej umowy
w przypadku jej wczeSniejszego bezpodstawnego rozwig-
zania jak rowniez wskaza¢ arbitraz jako alternatywny
mechanizm rozwiazywania sporéw. Jesli dostawca wlaczy
taki kodeks postgpowania do zakresu uméw zawieranych
z dystrybutorami i warsztatami, upubliczni go oraz bedzie
si¢ stosowal do jego zapisow, fakt ten zostanie uwzgled-
niony jako istotny czynnik w przypadku oceny postepo-
wania dostawcy w indywidualnych sprawach.

2. Struktura wytycznych

Niniejsze wytyczne zostaly uporzadkowane nastepujaco:

a) zakres rozporzadzenia w sprawie wylgczen grupowych
w sektorze pojazdéw silnikowych oraz jego powia-
zanie z og6lnym rozporzadzeniem w sprawie wylg-
czen grupowych stosowanych do porozumien werty-
kalnych (sekcja II);

b) stosowanie dodatkowych  przepiséw  zawartych
w rozporzadzeniu w sprawie wylgczen grupowych
w sektorze pojazdéw silnikowych (sekcja III);

¢) ocena ograniczeni szczeg6lnych: jednomarkowosci
i dystrybugji selektywnej (sekcja IV).

Il. ZAKRES ROZPORZADZENIA W SPRAWIE WYEA-
CZEN GRUPOWYCH W SEKTORZE POJAZDOW SILNIKO-
WYCH ORAZ JEGO POWIAZANIE Z OGOLNYM ROZPO-
RZADZENIEM W SPRAWIE WYLACZEN GRUPOWYCH
STOSOWANYCH DO POROZUMIEN WERTYKALNYCH

Zgodnie z art. 4 rozporzadzenia w sprawie wylaczen
grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych ma ono
zastosowanie do porozumiefi wertykalnych dotyczacych
zakupu, sprzedazy lub odsprzedazy czgsci zamiennych
do pojazdoéw silnikowych oraz $wiadczenia ustug naprawy
i konserwacji pojazdéw silnikowych.

Artykut 2 rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupowych
w sektorze pojazdéw silnikowych wydluza do dnia
31 maja 2013 r. okres stosowania odpowiednich prze-
piséw rozporzadzenia (WE) nr 1400/2002 w zakresie
porozumien wertykalnych dotyczacych zakupu, sprzedazy
i odsprzedazy nowych pojazdéw silnikowych. Zgodnie
z art. 3 rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupowych
w sektorze pojazdow silnikowych od dnia 1 czerwca
2013 r. porozumienia wertykalne dotyczace zakupu,
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sprzedazy i odsprzedazy nowych pojazdéw silnikowych
zostaja objete ogdlnym rozporzadzeniem w sprawie wyla-
czefi grupowych stosowanych do porozumien wertykal-
nych (1).

Dokonane przez ramy prawne rozrdznienie pomiedzy
rynkiem  sprzedazy nowych pojazdéw = silnikowych
a rynkiem towaréw i ustug posprzedaznych dla pojazdéw
silnikowych odzwierciedla rézne warunki konkurencji na
tych rynkach.

Ze szczegblowej analizy rynku zawartej w sprawozdaniu
z oceny dotyczacym funkcjonowania rozporzadzenia
Komisji (WE) nr 1400/2002 z dnia 28 maja 2008 r. (3
oraz w komunikacie Komisji ,Przyszta struktura prawa
konkurencji  znajdujacego  zastosowanie w  sektorze
pojazdéw silnikowych” z dnia 22 lipca 2009 r. (}) wynika,
ze nie ma zadnych znaczacych nieprawidlowosci
w zakresie konkurencji, ktére odréznialyby sektor dystry-
bugji nowych pojazdéw silnikowych od innych sektoréw
gospodarki i ktére wymagalyby zastosowania innych,
surowszych regul niz te przewidziane w ogélnym rozpo-
rzadzeniu w sprawie wylaczen grupowych stosowanych do
porozumien wertykalnych. Zastosowanie progu udzialu
w rynku w wysokosci 30 % (%), nicobjecie wylaczeniem
niektorych ograniczen wertykalnych oraz warunki przewi-
dziane w ogdlnym rozporzadzeniu w sprawie wylaczen
grupowych stosowanych do porozumien wertykalnych
zasadniczo gwarantuja spelnianie przez porozumienia
wertykalne dotyczace dystrybucji nowych pojazdéw silni-
kowych warunkéw okreslonych w art. 101 ust. 3 Traktatu
bez konieczno$ci wprowadzania dodatkowych wymogéw
w poréwnaniu z tymi stosowanymi w odniesieniu do
innych sektoréw.

Aby jednak daé wszystkim przedsigbiorstwom czas na
dostosowanie si¢ do przepisow og6lnych, szczegdlnie
z uwagi na dlugoterminowe inwestycje zwigzane
z konkretnymi umowami, przedluza si¢ okres stosowania
rozporzadzenia (WE) nr 1400/2002 o trzy lata do dnia
31 maja 2013 r. w odniesieniu do tych wymogéw, ktore
odnoszg si¢ w szczegdlnosci do porozumien wertykalnych
dotyczacych zakupu, sprzedazy lub odsprzedazy nowych
pojazd6w silnikowych. Od dnia 1 czerwca 2010 r. do dnia
31 maja 2013 r. przepisy rozporzadzenia (WE) nr
1400/2002 odnoszgce si¢ zaréwno do porozumien doty-
czacych  dystrybucji nowych pojazdéw  silnikowych,

() Samo wygasnigcie rozporzadzenia (WE) nr 1400/2002 i zastgpienie

go przez nowe ramy prawne, do ktérych odnosza si¢ niniejsze
wytyczne, nie wymaga rozwigzania istniejagcych uméw. Zob. np.
sprawe C-125/05 Vulcan Silkeborg A/S v Skandinavisk Motor Co.
A/S, [2006] ECR I-/7637.

() SEC(2008) 1946.

() COM(2009) 388.

(*) Zgodnie z art. 7 ogélnego rozporzadzenia w sprawie wylaczen
grupowych stosowanych do porozumien wertykalnych udzial
w rynku zazwyczaj wylicza si¢ na podstawie danych dotyczacych
wartoci sprzedazy rynkowej lub, jesli dane takie sa niedostgpne, na
podstawie innych wiarygodnych informacji rynkowych, w tym doty-
czacych wielkoci sprzedazy. W tym kontekscie Komisja odnoto-
wuje, ze w przypadku dystrybucji nowych pojazdow silnikowych
przemyst oblicza obecnie udzialy w rynku na podstawie wielkosci
sprzedazy pojazdéw silnikowych na dostawce na wiasciwym rynku,
przy czym wlasciwy rynek obejmuje wszystkie pojazdy silnikowe,
ktére w opinii nabywcy stanowia zamiennik lub moga by¢ stoso-
wane w zastgpstwie z uwagi na swojg charakterystyke, cene lub
przeznaczenie.
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jak i porozumien dotyczacych zakupu, sprzedazy lub [IlI. STOSOWANIE DODATKOWYCH PRZEPISOW

(15)

(16)

odsprzedazy czg$ci zamiennych do pojazdéw silnikowych
lub $wiadczenia ustug naprawy i konserwacji bedg mialy
zastosowanie tylko do tej pierwszej kategorii porozumien.
W tym okresie niniejsze wytyczne nie beda wykorzysty-
wane do celow wykladni przepiséw rozporzadzenia (WE)
nr 1400/2002. Nalezy zamiast tego odnies¢ si¢ do
broszury wyjasniajacej dotyczacej wskazanego rozporza-
dzenia ().

Rozporzadzenie w  sprawie wylaczen  grupowych
w sektorze pojazdéw silnikowych ma zastosowanie do
porozumienn  wertykalnych, ktérych przedmiotem sa
warunki zakupu, sprzedazy lub odsprzedazy czgsci
zamiennych do pojazdéw silnikowych przez strony lub
Swiadczenia przez nie ustlug naprawy i konserwagji
pojazdéw silnikowych, od dnia 1 czerwca 2010 r.
Oznacza to, ze aby skorzystal z przywileju wylaczenia
na mocy art. 4 tego rozporzadzenia, porozumienia te
nie tylko musza spetnia¢ warunki wylaczenia przewidziane
w og6lnym rozporzadzeniu w sprawie wylaczen grupo-
wych stosowanych do porozumienn wertykalnych; nie
moga réwniez zawiera zadnych powaznych ograniczen
konkurencji, powszechnie nazywanych najpowazniejszymi
ograniczeniami wymienionymi w art. 5 rozporzadzenia
w sprawie wylaczen grupowych w sektorze pojazdéw
silnikowych.

Poniewaz rynki ustug naprawy i konserwacji oraz dystry-
bugji cze$ci zamiennych sg zwiazane z konkretnymi
markami, konkurencja na tych rynkach jest z natury
mniejsza w poréwnaniu z konkurencjg na rynku sprze-
dazy nowych pojazdow silnikowych. Dzigki postepowi
technologicznemu zwigkszyla si¢ niezawodno$¢ samo-
chodéw i wydtuzyly si¢ odstepy czasu migedzy kolejnymi
naprawami serwisowymi; rosng jednak ceny poszczegdl-
nych ustug napraw i konserwacji. Na rynku cze$ci zamien-
nych czesci oznaczone marka producenta pojazdéw silni-
kowych konkurujy z czgdciami pochodzacymi od
dostawcow oryginalnych czesci zamiennych (OES, ang.
original equipment supplier) i od innych dostawcéw. Powo-
duje to utrzymywanie si¢ presji cenowej na tych rynkach,
co z kolei utrzymuje presj¢ cenowa na rynku napraw
i konserwacji, jako ze duza cze$¢ kosztéw przecigtnej
naprawy stanowig czeSci zamienne. Ponadto naprawy
i konserwacja majg bardzo duzy udzial w catkowitych
wydatkach, jakie ponosi konsument na pojazdy silnikowe,
ktore same w sobie zajmujg wazng pozycje w budzecie
przecigtnego konsumenta.

Aby zaradzi¢ szczegélnym problemom w zakresie konku-
rencji powstajagcym na rynkach towaréw i ustug posprze-
daznych dla pojazdéw silnikowych, ogélne rozporzadzenie
w sprawie wylaczeni grupowych stosowanych do porozu-
mien wertykalnych uzupelniaja trzy najpowazniejsze ogra-
niczenia zawarte w rozporzadzeniu w sprawie wylaczen
grupowych w  sektorze pojazdéw silnikowych majace
zastosowanie do porozumient dotyczacych naprawy
i konserwacji pojazdéw silnikowych oraz dostaw czesci
zamiennych. Dalsze wskazowki na temat tych dodatko-
wych najpowazniejszych ograniczen znajduja si¢ w sekgji
Il niniejszych wytycznych.

(") Broszura wyjasniajaca dotyczaca rozporzadzenia Komisji (WE)

nr

1400/2002 z dnia 31 lipca 2002 r. - ,Dystrybucja

i serwisowanie pojazdéw silnikowych w Unii Europejskiej”.
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ZAWARTYCH W ROZPORZADZENIU W SPRAWIE
WYLACZEN GRUPOWYCH W SEKTORZE PO]AZD()W
SILNIKOWYCH

Porozumienia nie skorzystaja z przywileju wylaczenia
grupowego, jesli beda zawiera najpowazniejsze ograni-
czenia konkurencji. Liste tych ograniczen mozna znalezé
w art. 4 ogdblnego rozporzadzenia w sprawie wylaczen
grupowych stosowanych do porozumien wertykalnych
oraz art. 5 rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupowych
w sektorze pojazdéw silnikowych. Wlaczenie ktéregokol-
wiek z tych ograniczen do porozumienia daje podstawe do
domniemania, ze wchodzi ono w zakres stosowania
art. 101 ust. 1 Traktatu. Mozna w tej sytuacji réwniez
domniemywaé, ze dane porozumienie prawdopodobnie
nie spetnia warunkéw okreslonych w art. 101 ust. 3 Trak-
tatu, w zwiazku z czym nie ma tu zastosowania wyls-
czenie grupowe. Jest to jednak domniemanie podlegajace
obaleniu, pozostawiajace przedsi¢biorstwom mozliwosé
powolania si¢ w indywidualnych przypadkach na efektyw-
no$¢ ekonomiczng zachowania hipotetycznie stanowig-
cego naduzycie (efficiency defence) na mocy art. 101 ust. 3
Traktatu.

(18) Jednym z celéw Komisji w odniesieniu do polityki konku-

—

rencji w sektorze pojazdéw silnikowych jest ochrona
dostepu producentéw czesci zamiennych do rynkow
towaréw i ustug posprzedaznych dla pojazdéw silniko-
wych, zapewniajac w ten sposob dostepnos¢ konkurencyj-
nych marek czgsci zamiennych zaréwno niezaleznym
i autoryzowanym warsztatom, jak i sprzedawcom
hurtowym. Taka dostepno$¢ czesci oznacza znaczne
korzysci dla konsumentéw, przede wszystkim z uwagi
na czgsto ogromne réznice w cenach miedzy cze$ciami
sprzedawanymi lub odsprzedawanymi przez producenta
samochodu lub cz¢iciami alternatywnymi. CzeSciami alter-
natywnymi dla czg$ci oznaczonych znakiem towarowym
producenta pojazdu silnikowego (czesci OEM, ang. original
equipment manufacturer) sa oryginalne czeSci wytwarzane
i dystrybuowane przez dostawcéw oryginalnych czesci
zamiennych (cz¢ici OES); podczas gdy inne rodzaje czedci,
odpowiadajgce pod wzgledem jakosci oryginalnym
komponentom, dostarczane sg przez producentéw czesci
o ,poréwnywalnej jakosci”.

,Oryginalne czeéci lub wyposazenie” oznaczajg czesci lub
wyposazenie, ktore wyprodukowano zgodnie ze specyfika-
¢jami i normami produkcyjnymi przewidzianymi przez
producenta pojazdow silnikowych dla produkeji czedci
lub wyposazenia do montazu pojazdu silnikowego,
ktorego to dotyczy. Obejmuje to czesci i wyposazenie,
ktére wyprodukowano na tej samej linii produkcyjnej, co
takie czesci i wyposazenie. Zaklada si¢, chyba ze wykazano
co$ przeciwnego, ze czesci sa czgSciami oryginalnymi, jesli
ich producent za$wiadczy, ze czgsci te odpowiadaja jako-
Scig czeSciom uzywanym do montazu pojazdu silniko-
wego, ktorego to dotyczy, i zostaly wyprodukowane
zgodnie ze specyfikacjami i normami produkcyjnymi
pojazdu silnikowego (zob. art. 3 wust. 26 dyrektywy
2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
5 wrzesnia 2007 r. ustanawiajacej ramy dla homologacji
pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, czesci
i oddzielnych zespoléw technicznych przeznaczonych do
tych pojazdéw (dyrektywa ramowa) (2)).

() Dz.U. L 263 z 9.10.2007, s. 1.
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jakosci”, ich jako$¢ musi by¢ wystarczajaco wysoka, aby
nie narazi¢ na szwank reputacji autoryzowanej sieci, ktorej
to dotyczy. Tak jak w przypadku wszelkich standardow
dotyczacych wyboru, producent pojazdu silnikowego
moze przedstawi¢ dowody, ze dana cze$¢ zamienna nie
spetnia tego wymogu.

Uniemozliwianie lub ograniczanie prawa dostawcy do
sprzedazy swoich komponentéw uzytkownikom osta-
tecznym, niezaleznym warsztatom lub innym ustugo-
dawcom, ktérym nabywca nie powierzyl napraw lub
serwisowania swoich towaréw, okreSla sie w art. 4 lit. €)
ogolnego rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupowych
stosowanych do porozumien wertykalnych jako jedno
z najpowazniejszych ograniczen, jakie moze zawieral
porozumienie  miedzy  dostawcg  komponentéw
a nabywca, ktory je wykorzystuje. W art. 5 lit. a), b) i ¢)
rozporzadzenia w  sprawie  wylaczen  grupowych
w sektorze pojazdéw silnikowych okreslono trzy kolejne
najpowazniejsze ograniczenia dotyczace porozumien doty-
czacych dostaw czesci zamiennych.

Artykul 5 lit. a) rozporzadzenia w sprawie wylaczen
grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych dotyczy
ograniczen sprzedazy czeSci zamiennych do pojazdéw
silnikowych niezaleznym warsztatom przez czlonkéw
systemu dystrybucji selektywnej. Przepis ten jest szcze-
gélnie wazny w kontekScie pewnej kategorii czesci,
ktérych jedynym zrodlem sa producenci pojazdéw silni-
kowych lub czlonkowie ich autoryzowanych sieci (ang.
captive parts). Jezeli dostawca i dystrybutor porozumieja
si¢ co do tego, aby nie dostarczaé takich czesci nieza-
leznym warsztatom, takie porozumienie najprawdopodob-
niej zamknie tym warsztatom dostep do rynku ustug
napraw i konserwacji i bedzie stalo w sprzecznosci
z art. 101 Traktatu.

Artykut 5 lit. b) rozporzadzenia w sprawie wylaczen
grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych dotyczy
posredniego lub bezposredniego ograniczenia — uzgodnio-
nego miedzy dostawca czeSci zamiennych, narzedzi
naprawczych lub diagnostycznych lub innego sprzetu
oraz producentem pojazdéw silnikowych — mozliwosci
dostawcy w zakresie sprzedazy tych towaréw lub ustug
autoryzowanym  lub  niezaleznym  dystrybutorom
i warsztatom. Tego rodzaju porozumienia dotyczace
narzedzi zawierane miedzy dostawcami komponentéw
a producentami pojazdéw  silnikowych to jeden
z przykladéw takich po$rednich ograniczen. W tym
miejscu nalezy odnie$¢ si¢ do obwieszczenia Komisji
z dnia 18 grudnia 1978 r. dotyczacego jej oceny niekto-
rych porozumief podwykonawczych w odniesieniu do
art. 85 ust. 1 Traktatu EWG (') (obwieszczenie dotyczace
porozumien o podwykonawstwie). Zazwyczaj art. 101 ust.
1 Traktatu nie ma zastosowania do porozumienia, zgodnie
z ktérym producent pojazdéw silnikowych dostarcza
producentowi komponentéw narzedzie niezbedne do
produkcji  pewnych  komponentéw, bierze udzial
w  kosztach opracowania produktu lub tez wnosi

() Dz.U. C 1 z 3.1.1979, s. 2.
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niezbedne (%) prawa wlasnosci intelektualnej lub know-how
i nie zezwala na wykorzystanie tego wkladu do produkeji
czesci, ktére mialyby by¢ sprzedawane bezposrednio na
rynku produktéw i ustlug posprzedaznych. Z drugiej
strony, jeSli producent pojazdéw silnikowych zobowigze
dostawce komponentéw do przeniesienia wlasnosci
takiego narzedzia, praw wiasnosci intelektualnej lub
know-how, ma tylko nieznaczny udzial w kosztach opra-
cowania produktu lub tez nie wnosi zadnych niezbednych
narzedzi, praw wlasnosci intelektualnej ani know-how, takie
porozumienie nie zostanie uznane za faktyczne porozu-
mienie o podwykonawstwie. W zwigzku z tym moze
wejs¢ w zakres art. 101 ust. 1 Traktatu i by¢ badane
zgodnie z przepisami rozporzgdzen w sprawie wylaczen
grupowych.

Artykul 5 lit. ¢) rozporzadzenia w sprawie wylgczen
grupowych w sektorze pojazdéw silnikowych dotyczy
ograniczen uzgodnionych miedzy producentem pojazdéw
silnikowych, ktéry wykorzystuje komponenty do pierwo-
tnego montazu pojazdéw silnikowych, oraz dostawca
takich komponentéw, ktére ograniczaja mozliwosci
dostawcy w zakresie skutecznego umieszczania swojego
znaku towarowego lub znaku firmowego w latwo
widoczny sposéb na dostarczanych komponentach lub
na czeSciach zamiennych. Aby umozliwi¢ konsumentom
wickszy wybor, warsztaty i sami konsumenci powinni by¢
w stanie ustalié, jakie cze$ci zamienne pochodzace od
innych dostawcow — oprdécz tych oznaczonych marka
producenta pojazdu — mozna zastosowaé w danym pojez-
dzie silnikowym. Umieszczenie znaku towarowego lub
znaku firmowego na komponentach i czgSciach zamien-
nych umozliwia latwe ustalenie kompatybilnych czesci
zamiennych pochodzacych od OES. Nie wyrazajac na to
zgody, producent pojazdu silnikowego moze ograniczaé
wprowadzanie do obrotu czgsci zamiennych pochodza-
cych od dostawcow oryginalnych czgSci zamiennych
i ogranicza¢ wybdr konsumenta w sposob sprzeczny
z postanowieniami art. 101 Traktatu.

IV. OCENA SZCZEGOLNYCH OGRANICZEN

Oceniajac zgodno$¢ szczegdlnych ograniczen z art. 101
Traktatu, strony porozumien wertykalnych w  sektorze
pojazdéw silnikowych powinny korzystal z niniejszych
wytycznych tacznie z ogblnymi wytycznymi wertykalnymi
i traktowac je jako ich uzupelnienie. W ponizszej sekcji
mozna znalezé wskazéwki dotyczace jednomarkowosci
i dystrybucji selektywnej, tj. dwoch kwestii, ktére moga
by¢ szczegdlnie istotne przy ocenianiu kategorii porozu-
mieni, o ktérych mowa w sekgji Il niniejszych wytycznych.

1. Zobowigzania do jednomarkowosci

(i) Ocena zobowigzari do jednomarkowosci na mocy rozporzg-
dzert w sprawie wylgczer grupowych

Zgodnie z art. 3 rozporzadzenia w sprawie wylaczen
grupowych w sektorze pojazdow silnikowych w zwigzku
z art. 5 wust. 1 lit. a) ogdlnego rozporzadzenia

() W przypadku porozumienia, zgodnie z ktérym producent pojazdéw

silnikowych dostarcza producentowi komponentéw narzedzie,
prawa wlasnoéci intelektualnej (PWI) lub know-how, nie mozna
skorzystaé z obwieszczenia dotyczacego porozumied o pod-
wykonawstwie, jezeli dostawca dysponuje juz narzedziami, prawami
wlasnosci intelektualnej lub posiada know-how, lub jesli méglby je
uzyska¢ na rozsadnych warunkach, poniewaz w takim przypadku
wklad ze strony producenta nie bylby potrzebny.
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w sprawie wylaczen grupowych stosowanych do porozu-
mient wertykalnych, dostawca pojazdéw silnikowych i ich
dystrybutor, posiadajacy udzialy w rynku wlasciwym
nieprzekraczajace 30 %, moga zawrze( porozumienie
zawierajace zobowiazanie do jednomarkowosci, na mocy
ktorego  dystrybutor zobowigzany jest do zakupu
pojazdéw silnikowych wylacznie od dostawcy lub przed-
sighiorstw przez niego wyznaczonych, pod warunkiem ze
taki zakaz konkurowania nie bedzie obowigzywal dluzej
niz pig¢ lat. Te same zasady maja zastosowanie do poro-
zumienn miedzy dostawcami i ich autoryzowanymi warsz-
tatami lub dystrybutorami czgsci zamiennych. Przedtuzenie
tego okresu wymaga wyraznej zgody obu stron,
a dystrybutor musi mie¢ calkowita swobode skutecznego
odstapienia od zakazu konkurowania z koncem pigciolet-
niego okresu. Zakazy konkurowania, ktérych okres
obowiazywania jest nieokre$lony lub przekracza pigé lat,
nie s3 objete przepisami rozporzadzefi w sprawie wylaczen
grupowych, cho¢ w tym wypadku przepisy rozporzadzen
w sprawie wylaczen grupowych obowigzywalyby nadal
w stosunku do pozostalych czgici porozumienia wertykal-
nego. To samo dotyczy zakazéw konkurowania ulegaja-
cych milczagcemu przedtuzeniu powyzej pigciu lat. Prze-
szkody, grozby dotyczace rozwiazania umowy lub zastra-
szanie, ze jednomarkowo$¢ zostanie ponownie narzucona
zanim uplynie odpowiedni czas pozwalajacy dystrybuto-
rowi lub nowemu dostawcy zamortyzowaé utracone inwe-
stycje rowniez beda traktowane jako milczace przedtuzenie
wspomnianego zobowiazania do jednomarkowosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 1 lit. ¢) ogdlnego rozporzadzenia
w sprawie wylgczen grupowych stosowanych do porozu-
mien wertykalnych wylaczenie nie obejmuje zadnych
zobowigzan bezposrednich lub posrednich, za sprawa
ktorych czlonkowie systemu dystrybucji selektywnej nie
moga sprzedawal marek konkretnych konkurujacych
dostawcow. Nalezy zwrécié szczegdlng uwage, w jaki
spos6b zobowigzania do jednomarkowosci stosowane sg
do istniejacych dystrybutoréw wielu marek, aby zapewnic,
ze wspomniane zobowiazania nie stang si¢ czg$cig ogdlnie
stosowanej strategii ukierunkowanej na wyeliminowanie
konkurencji po stronie jednego lub kilku konkretnych
dostawcow, a w szczegblnosci przedsigbiorstw wchodzg-
cych na rynek lub stabszych konkurentéw. Tego typu
zastrzezenia ~ pojawiaja  si¢  przede  wszystkim
w przypadku przekroczenia progdéw udzialu w rynku,
wskazanych w pkt 34 niniejszych wytycznych, oraz gdy
pozycja dostawcy narzucajgcego tego typu ograniczenia na
rynku wlasciwym sprawia, Ze moze on istotnie przyczy-
nia¢ si¢ do ogélnego efektu zamknigcia dostepu do
rynku (1).

Zakazy konkurowania stosowane w porozumieniach
wertykalnych nie stanowia najpowazniejszych ograniczen,
niemniej jednak, w zaleznosci od sytuacji na rynku, moga
przynosi¢ negatywne skutki, co moze powodowal, ze
takie porozumienia beda wchodzié w zakres art. 101
ust. 1 Traktatu (). Taki szkodliwy skutek moze powstac,

() Obwieszczenie Komisji w sprawie porozumien o mniejszym
znaczeniu, ktére nie ograniczajg odczuwalnie konkurencji na mocy
art. 81 wust. 1 Traktatu ustanawiajgcego Wspodlnote Europejska
(de minimis), Dz.U. C 368 z 22.12.2001, s. 13.

(®) Czynniki, jakie nalezy uwzgledni¢ przy dokonywaniu oceny
zakazéw konkurowania na mocy art. 101 ust. 1 Traktatu, mozna
znalezé w odpowiedniej sekcji ogdlnych wytycznych wertykalnych,
szczegblnie w pkt 129-150.
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jesli tworzy si¢ bariery wejscia lub rozwoju, ktére zamy-
kaja dostawcom dostep do rynku i szkodza konsumentom,
powodujac  wzrost cen produktéw, ograniczenie ich
wyboru, obnizenie jakosci lub ograniczenie innowacji
w zakresie danego produktu.

Zakazy konkurowania moga mie¢ jednak takze pozytywne
skutki, uzasadniajace zastosowanie w ich przypadku posta-
nowien art. 101 ust. 3 Traktatu. Zakazy konkurowania
moga przede wszystkim poméc rozwiazaé problem
niewlasciwej dzialalnosci rynkowej (ang. free riding),
w ramach ktérej jeden dostawca korzysta z inwestycji
innego dostawcy. Dostawca moze np. inwestowal
w lokal dystrybutora, co moze przyciagnaé réwniez
klientéw zainteresowanych pojazdami konkurencyjnej
marki sprzedawanymi w tym samym lokalu. Ta sama
zasada dotyczy innych rodzajéw inwestycji dokonywanych
przez dostawce, ktdre dystrybutor moze wykorzystywaé
do sprzedazy pojazdéw silnikowych konkurujacych produ-
centéw, np. inwestycji w szkolenia.

Kolejnym pozytywnym skutkiem zakazéw konkurowania
w sektorze pojazdéw silnikowych jest poprawa wizerunku
marki i reputacji sieci dystrybucji. Poprzez narzucenie
dystrybutorom pewnej jednolitosci i unormowania stan-
dardow jakosci zakazy te moga pomdc stworzyé
i umocni¢ wizerunek marki, co zwigksza atrakcyjnosé
pojazdéw silnikowych tej marki w oczach ostatecznego
konsumenta i przyczynia si¢ do wzrostu sprzedazy.

Artykut 1 lit. d) ogblnego rozporzadzenia w sprawie wyla-
czen grupowych stosowanych do porozumien wertykal-
nych definiuje zakaz konkurowania jako:

,a) jakiekolwiek bezposrednie lub posrednie zobowigzanie
zakazujace nabywcy wytwarzania, zakupu, sprzedazy
lub odsprzedazy towaréw lub ustug, ktére konkurujg
z towarami lub ustugami objetymi porozumieniem; lub

b) jakiekolwiek bezposrednie lub posrednie zobowigzanie
nabywcy do dokonywania u okre$lonego dostawcy lub
przedsigbiorstwa przez niego wskazanego ponad 80 %
swoich wszystkich zakupéw towaréw lub ustug obje-
tych porozumieniem i ich substytutéw na whasciwym
rynku.”

Oprécz bezposrednich metod przywiazania dystrybutora
do swojej marki lub marek, dostawca moze uzy¢ takze
metod posrednich o tych samych skutkach. Metody
posrednie stosowane w sektorze pojazdéw silnikowych
mogg obejmowac standardy dotyczace jakosci opracowane
tak, aby zniecheci¢ dystrybutoréw do sprzedawania
produktéw konkurencyjnych marek (3), premie uwarunko-
wane zgoda dystrybutora na sprzedawanie wylacznie
jednej marki, rabaty zwiazane z osiagnigciem celéw sprze-
dazy lub inne wymogi, takie jak wymdg powolania
oddzielnej osoby prawnej do prowadzenia dzialalnosci
zwigzanej z konkurencyjng marka lub zobowigzanie

() Zob. sprawy BMW, IP/06/302 — 13.3.2006 i Opel 2006, IP/06/303

- 13.3.2006.
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w oddzielnym salonie sprzedazy w miejscu, gdzie spel-
nienie tego wymogu nie byloby oplacalne (przykladowo
na stabo zaludnionym obszarze).

Wylaczenie grupowe przewidziane w ogdélnym rozporza-
dzeniu w sprawie wylaczeni grupowych stosowanych do
porozumien wertykalnych obejmuje wszystkie rodzaje
posrednich lub bezpo$rednich zakazéw konkurowania,
pod warunkiem ze udzialy w rynku zaréwno dostawcy,
jak 1 dystrybutora nie przekraczaja 30 %, a sam zakaz
konkurowania nie bedzie obowigzywal dluzej niz pigé
lat. Jednak nawet je$li dane porozumienie spelnia te
warunki, zastosowanie zakazéw konkurowania moze
mie¢ skutki antykonkurencyjne, nad ktérymi nie przewazg
ich zalety. W przemysle pojazdéw silnikowych takie anty-
konkurencyjne skutki netto moga by¢ przede wszystkim
wynikiem skumulowanych efektéw prowadzacych do
zamknigcia dostepu do rynku konkurencyjnym markom.

(34) Jesli chodzi o dystrybucje pojazdéw silnikowych na

poziomie detalicznym, tego rodzaju zamknigcie dostepu
do rynku jest malo prawdopodobne na rynkach, na
ktorych wszyscy dostawcy maja udzialy ponizej 30 %,
a catkowity udzial sprzedazy wszystkich pojazdéw silniko-
wych bedacych przedmiotem zobowigzan do jednomarko-
wosci na danym rynku (tj. calkowity zwigzany udziat
w rynku) nie przekracza 40 % (!). W sytuacji, gdy na
rynku  obecny jest jeden niedominujacy dostawca
z udzialem przekraczajgcym 30 % rynku wlaSciwego,
podczas gdy udzialy wszystkich pozostalych dostawcow
nie przekraczajg 30 %, skumulowane skutki antykonkuren-
cyjne sg malo prawdopodobne, jesli calkowity zwigzany
udzial w rynku nie przekracza 30 %.

(35) Jezeli skumulowany efekt réwnoleglych sieci podobnych

=

porozumienl wertykalnych zawierajacych zobowigzania
do jednomarkowosci spowoduje znaczne ograniczenie
dostepu do wlasciwego rynku sprzedazy nowych
pojazdéw silnikowych oraz ograniczenie konkurencji na
tym rynku, Komisja moze uchyli¢ przywilej wylaczenia
grupowego zgodnie z art. 29 rozporzadzenia Rady (WE)
nr 1/2003 z dnia 16 grudnia 2002 r. w sprawie wprowa-
dzenia w Zycie regut konkurencji ustanowionych w art. 81
i 82 Traktatu (?). Decyzja o uchyleniu moze by¢ skiero-
wana przede wszystkim do tych dostawcéw, ktorzy przy-
czyniajg si¢ w znacznym stopniu do skumulowanego
efektu  zamknigcia dostepu  do  rynku wlasciwego.
W przypadku takiego skumulowanego efektu na rynku
krajowym przywilej wylaczenia grupowego moze zostaé
uchylony przez krajowy organ ds. konkurencji panstwa
czlonkowskiego w odniesieniu do jego terytorium.

Ponadto jezeli rownolegle sieci porozumien zawierajacych
podobne ograniczenia wertykalne obejmujg ponad 50 %
danego rynku, Komisja moze przyja¢ rozporzadzenie,
w ktorym stwierdzi, ze takie wylgczenie grupowe nie ma
zastosowania do danego rynku w odniesieniu do takich
ograniczen. Taka sytuacja moze mie¢ miejsce
w szczegblnosci, gdy skumulowane efekty wynikajace z

(") Zob. ogblne wytyczne wertykalne, pkt 141.
(3 Dz.U. L1 z 4.1.2003, s. 1.

wosci wyrzadzajg szkode konsumentowi na danym rynku.

(37) Jesli chodzi o ocen¢ zobowiazan dotyczacych minimal-

(38
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nego poziomu zakupéw obliczanych na podstawie catko-
witego rocznego zapotrzebowania dystrybutora, uchylenie
przywileju wylaczenia grupowego w przypadku skumulo-
wanych skutkéw antykonkurencyjnych moze by¢ uzasad-
nione, nawet jeSli dostawca narzuca wymég dotyczacy
minimalnego  poziomu  zakupéw  nieprzekraczajacy
poziomu 80 % przewidzianego w art. 1 lit. d) ogdlnego
rozporzadzenia w sprawie wylgczen grupowych stosowa-
nych do porozumienr wertykalnych. Strony musza
rozwazy¢, czy w danej sytuacji zobowigzanie dystrybutora
do tego, aby pewna czg$¢ jego catkowitych zakupow
pojazdéw silnikowych byla oznaczona marka dostawcy,
powstrzyma dystrybutora przed podjeciem dziatalnosci
zwiazanej z kolejng marka (lub markami). Z tej perspek-
tywy nawet wymog minimalnych zakupéw na poziomie
ponizej 80 % catkowitych zakupéw rocznych bedzie uzna-
wany za zobowigzanie do jednomarkowosci, jesli zobo-
wigzuje  dystrybutora  zamierzajgcego  wprowadzié
produkty innej wybranej przez siebie marki konkurencyj-
nego producenta do zakupu takiej iloSci pojazdéw silniko-
wych dotychczas sprzedawanej marki, ze dzialalnos¢
dystrybutora przestaje by¢ ekonomicznie opfacalna (3).
Taki wymég minimalnego poziomu zakupéw bedzie uzna-
wany za zobowigzanie do jednomarkowosci, jesli zmusza
konkurujacego dostawce do podzielenia swojej szacowanej
wielko$ci sprzedazy na danym obszarze migdzy kilku
dystrybutor6w, powodujac duplikacje jego inwestycji
i rozdrobnienie jego dziatalnosci handlowe;.

(ii) Ocena  zobowigzari do jednomarkowosci niewchodzgcych
w zakres rozporzgdzeri w sprawie wylgczeri grupowych

Strony moga zostaé takze wezwane do oceny zgodnosci
z zasadami konkurencji zobowiazan do jednomarkowosci
zawartych w porozumieniach, ktére nie sa objete przywi-
lejem wylaczenia grupowego, poniewaz udzial stron
w rynku przekracza 30 % lub okres porozumienia prze-
kracza pig¢ lat. Tego typu porozumienia beda w zwigzku
z powyzszym poddawane indywidualnej ocenie pozwala-
jacej ustali¢, czy wchodza w zakres stosowania art. 101
ust. 1 Traktatu, a jesli tak, to czy mozliwe jest wykazanie
wzrostu  efektywnosci o charakterze réwnowazacym.
W takim przypadku beda mogly si¢ one kwalifikowaé
do skorzystania z wyjatku przewidzianego w art. 101
ust. 3 Traktatu. Do oceny poszczegblnych przypadkéw
zastosowanie beda mialy ogdlne zasady okre$lone
w sekcji VI.2.1 ogdlnych wytycznych wertykalnych.

(®) Np. jezeli diler nabywa 100 samochodéw marki A rocznie, co

odpowiada popytowi, i chcialby naby¢ réwniez 100 samochodéw
marki B, wymodg dotyczacy minimalnego poziomu zakupéw wiel-
kosci 80 % w odniesieniu do marki A oznacza, Ze dystrybutor
w kolejnym roku zmuszony bedzie zakupi¢ 160 samochodow
marki A. Przy zalozeniu, ze wskazniki penetracji rynku sg wzglednie
stabilne, diler pozostalby prawdopodobnie z duza iloscig zapasow
niesprzedanych samochodéw marki A. W zwigzku z tym bylby
zmuszony drastycznie ograniczy¢ zakupy marki B, aby uniknaé
podobnej sytuacji. W zaleznosci od konkretnych okolicznosci towa-
rzyszacych danej sprawie, tego typu praktyke mozna uznaé za zobo-
wigzanie do jednomarkowosci.
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(39) Z wylaczen przewidzianych w  rozporzadzeniach sprzedazy oraz rodzaj ustug sprzedazy, jakie $wiadczy

(41)

(43)

w sprawie wylgczen grupowych nie moglyby skorzystaé
w szczegdlno$ci porozumienia zawierane przez produ-
centéw pojazdéw silnikowych lub importeréw tych
pojazdéw z jednej strony i dystrybutoréw cze$ci zamien-
nych lub autoryzowanych warsztatéw z drugiej strony,
jesli udzial w rynku stron takiego porozumienia przekra-
czalby 30 %, co prawdopodobnie ma miejsce w przypadku
wickszosci takich porozumie. Zobowigzanie do jedno-
markowosci, ktére nalezy ocenic w takim wypadku,
zawiera wszelkiego typu ograniczenia, ktére bezposrednio
lub posrednio ograniczaja mozliwosci dystrybutora lub
warsztatu w zakresie dostegpu do oryginalnych czgsci
zamiennych, badz tez czesci zamiennych
o poréwnywalnej jakosci, pochodzacych od oséb trzecich.
Niemniej jednak zobowigzanie nalozone na autoryzowany
warsztat w zakresie uzycia oryginalnych czeSci zamien-
nych dostarczanych przez producenta pojazdéw silniko-
wych do celéw napraw gwarancyjnych, bezplatnego serwi-
sowania i prac zwigzanych z usuwaniem wad fabrycznych
pojazdu silnikowego nie beda uznawane za zobowigzanie
do jednomarkowosci, lecz raczej za obiektywnie uzasad-

niony wymog.

Konieczna bedzie réwniez indywidualna ocena zobo-
wigzan do jednomarkowosci zawartych w  poro-
zumieniach dotyczgcych dystrybucji nowych pojazdéw
silnikowych w przypadku, gdy okres ich obowigzywania
przekracza pig¢ lat lub jesli udziat dostawcy w rynku prze-
kracza 30 %, co moze mie¢ miejsce w przypadku niekto-
rych dostawcow w pewnych panstwach czlonkowskich.
W takim przypadku strony powinny zwrdci¢ uwage nie
tylko na udzialy w rynku dostawcy i nabywcy, lecz
réwniez na catkowity zwigzany udzial w rynku, uwzgled-
niajac progi wskazane w pkt 34. Powyzej wspomnianych
progéw poszczegdlne przypadki bedg oceniane indywi-
dualnie zgodnie z ogdlnymi zasadami okreslonymi
w sekeji VI.2.1 ogdlnych wytycznych wertykalnych.

W przypadkach niewchodzacych w zakres rozporzadzen
w sprawie wylaczen grupowych ocena zobowigzan doty-
czgcych minimalnego poziomu zakupéw obliczonych
w oparciu o roczne wymogi obowigzujace dystrybutora
bedzie uwzglednial wszystkie istotne faktyczne okolicz-
nosci. Wymoég minimalnego poziomu zakupéw nieprze-
kraczajacy 80 % wielkosci calkowitych zakupéw uznawany
jest za zobowigzanie do jednomarkowosci, jezeli uniemoz-
liwia dystrybutorom sprzedaz towaréw nalezacych do
jednej lub wiecej konkurencyjnych marek.

2. Dystrybucja selektywna

Dystrybucja selektywna jest obecnie dominujacg forma
dystrybucji w sektorze pojazdéw silnikowych. Jest szeroko
stosowana w obszarze dystrybucji pojazdéw, jak réwniez
w przypadku ustug naprawy i konserwacji oraz dystrybucji
czesci zamiennych.

W przypadku dystrybucji selektywnej czysto jakosciowej
wybor dystrybutoréw i warsztatow opiera si¢ wylacznie
na obiektywnych kryteriach zwiazanych z charakterem
produktu lub ustugi, takich jak umiejetnosci techniczne
sprzedawcow, organizacja przestrzeni sprzedazy, techniki

(44)

(45)

(46)

dystrybutor (). Zastosowanie tych kryteriow nie wiaze
si¢ bezpodrednio z ograniczeniem liczby dystrybutoréw
lub warsztatéw uczestniczacych w sieci dostawcy. Zasad-
niczo przyjmuje si¢, ze czysto jakosciowa dystrybucja
selektywna nie wchodzi w zakres stosowania art. 101
ust. 1 Traktatu ze wzgledu na brak antykonkurencyjnych
skutkéw, pod warunkiem, iz zostaly spelnione trzy
warunki. Po pierwsze, charakter danego produktu musi
wymagaé systemu dystrybucji  selektywnej, w  tym
znaczeniu, iz taki system musi stanowi¢ legalny wymog,
uwzgledniajacy charakter danego produktu, konieczno$é
zachowania jego jakosci i zapewnienia jego wlasciwego
przeznaczenia. Po drugie, dystrybutorzy lub warsztaty
musza by¢ wybierani na podstawie obiektywnych kryte-
riéow o charakterze jako$ciowym, jednolitych dla wszyst-
kich ewentualnych dystrybutoréw i warsztatéw oraz stoso-
wanych w sposéb niedyskryminacyjny. Po trzecie, ustano-
wione kryteria nie mogg wykraczac poza to, co konieczne.

Jakosciowa dystrybucja selektywna wiaze si¢ z wyborem
dystrybutor6w lub warsztatéw wylacznie w  oparciu
o obiektywne kryteria zwiazane z charakterem produktu
lub ustugi, podczas gdy ilosciowa dystrybucja selektywna
obejmuje dodatkowe kryteria wyboru, ktére bardziej
bezposrednio ograniczaja potencjalng liczbe dystrybutoréw
lub warsztatéw, albo wyraznie okreslajgc ich liczbe, albo
np. nakladajac wymodg minimalnego poziomu sprzedazy.
Sieci oparte na kryteriach ilosciowych uwaza si¢ zwykle za
bardziej restrykcyjne niz te oparte wylacznie na kryteriach
jako$ciowych, przez co bardziej prawdopodobne jest, ze
wejdg one w zakres stosowania art. 101 ust. 1 Traktatu.

Jezeli porozumienie dotyczace dystrybucji selektywnej
wchodzi w zakres stosowania art. 101 ust. 1 Traktatu,
strony muszg oceni¢, czy moze ono skorzystaé
z przywileju wylgczenia grupowego na mocy rozporza-
dzen w sprawie wylgczen grupowych lub czy ma do
niego zastosowanie wyjatek przewidziany w art. 101
ust. 3 Traktatu.

(i) Ocena dystrybucji  selektywnej
w sprawie wylgczeri grupowych

na mocy rozporzgdzert

Porozumienia dotyczace dystrybucji selektywnej korzystaja
z przywileju wylaczenia na mocy rozporzadzeit w sprawie
wylaczent grupowych bez wzgledu na to, czy stosowane sa
kryteria iloSciowe czy tez czysto jakosciowe, jezeli udziat
stron w rynku nie przekracza 30 %. Z wylaczenia moga
jednak korzysta¢ tylko te porozumienia, ktére nie zawie-
rajg zadnego z najpowazniejszych ograniczen okreslonych
w art. 4 ogdlnego rozporzadzenia w sprawie wylaczen

(") Nalezy jednak zauwazy¢, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem

sadow wspolnotowych systemy czysto jakoSciowej dystrybucji selek-
tywnej moga ogranicza konkurencje, jezeli z uwagi na istnienie
pewnej liczby takich systeméw na rynku nie ma juz miejsca na
inne formy dystrybucji, oparte na innych formach konkurencji.
Taka sytuacja zasadniczo nie pojawi si¢ na rynkach sprzedazy
nowych pojazdéw silnikowych, na ktérych istnieja alternatywy
bezposredniego zakupu pojazdéw silnikowych, takie jak leasing

i
i

inne, podobne systemy, ani na rynkach wuslug napraw
konserwacji, dopdki niezalezne warsztaty zapewniaja konsu-

mentom alternatywne kanaly serwisowania pojazdéw silnikowych.
Zob. np. sprawe T-88/92 Groupement dachat Edouard Leclerc prze-
ciwko Komisji, [1996] Rec. 1I-1961.
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grupowych stosowanych do porozumien wertykalnych handlu réwnoleglego moga przyja¢ rézne formy.

oraz art. 5 rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupowych
w  sektorze pojazdéw  silnikowych, ani zadnego
z ograniczenl wylaczonych, o ktérych mowa w art. 5 0gdl-
nego rozporzadzenia w sprawie wylaczenn grupowych
stosowanych do porozumien wertykalnych.

(47) Trzy sposréd najpowazniejszych ograniczen wymienio-

(48) Drzicki

nych w ogélnym rozporzadzeniu w sprawie wylaczen
grupowych stosowanych do porozumien wertykalnych
dotycza dystrybugji selektywnej. W art. 4 lit. b) za jedno
z najpowazniejszych ograniczen uznaje si¢ ograniczenie
terytorium lub klientéw, na ktére badZ ktérym nabywca
moze sprzedawal towary lub ustugi objete porozumie-
niem, z wyjatkiem ograniczenia sprzedazy nieautoryzo-
wanym dystrybutorom przez uczestnikéw systemu selek-
tywnej dystrybucji na rynkach, na ktérych dziala taki
system. W art. 4 lit. ¢) za jedno z najpowazniejszych ogra-
niczen uznaje si¢ porozumienia ograniczajace aktywna lub
pasywna sprzedaz ostatecznym uzytkownikom przez
cztonkéw systemu selektywnej dystrybucji dziatajacych
na detalicznym szczeblu handlu, nie naruszajac mozli-
wosci zakazania czlonkom systemu dzialania poza autory-
zowanym miejscem prowadzenia dzialalnosci, podczas gdy
art. 4 lit. d) dotyczy ograniczenia wzajemnych dostaw
miedzy dystrybutorami w obrebie systemu selektywnej
dystrybucji, w tym miedzy dystrybutorami dzialajacymi
na réznych szczeblach handlu. Te trzy najpowazniejsze
ograniczenia sg szczeg6lnie istotne w obszarze dystrybucji
pojazdéw silnikowych.

rynkowi wewnetrznemu  konsumenci  moga
kupowal pojazdy silnikowe w innych panstwach czlon-
kowskich i korzysta¢ z réznic cenowych miedzy nimi,
a ochrona handlu réwnoleglego w tym sektorze jest
zdaniem Komisji waznym celem w obszarze ochrony
konkurencji. Mozliwo$¢ zakupu towaréw w innym
panstwie  czlonkowskim  jest  szczegblnie  wazna
w odniesieniu do pojazdéw silnikowych z uwagi na ich
duzg warto$¢ i bezposrednie korzysci w postaci nizszych
cen, z jakich moga skorzysta¢ konsumenci kupujacy
pojazdy w innych krajach Unii. Komisja uwaza wigc, ze
porozumienia dotyczace dystrybucji nie powinny ograni-
cza¢ handlu réwnoleglego, poniewaz nie mozna ocze-
kiwad, ze tego rodzaju ograniczenia beda spetniaé warunki
okre$lone w art. 101 ust. 3 Traktatu (1).

(49) Komisja wniosta kilka spraw przeciwko producentom

pojazdéw silnikowych za utrudnianie handlu réwnoleg-
tego, a sady Unii w wigkszosci przypadkéw potwierdzily
jej decyzje (?). Z do$wiadczenia wynika, Ze ograniczenia

(") Szkodliwy wplyw ograniczefi handlu transgranicznego na konsu-

mentéw potwierdzit Trybunat w sprawie C-551/03 P, General Motors,
[2006] Zb. Orz. I-3173, pkt 67 i 68; w sprawie C-338/00 P, Volks-
wagen przeciwko Komisji, [2003] Rec 1-9189, pkt 44 i 49 oraz
sprawie T-450/05, Peugeot przeciwko Komisji, orzeczenie z dnia
9 lipca 2009 r., jeszcze nieopublikowane, pkt 46—49.

Decyzja Komisji 98/273/WE z dnia 28 stycznia 1998 r. w sprawie
IV[35.733 — VW; decyzja Komisji 2001/146/WE z dnia 20 wrze$nia
2000 r. w sprawie COMP[36.653 — Opel, Dz.U. L 59 z dnia
28.2.2001, s. 1; decyzja Komisji 2002/758/WE =z dnia
10 pazdziernika 2001 r. w sprawie COMP[36.264 — Mercedes-Benz,
DzU. L 257 z 25.9.2002, s. 1; decyzja Komisji 2006/431/WE
z dnia 5 pazdziernika 2005 r. w  sprawach F-
2/36.623/36.820/37.275 — SEP i in.[Peugeot SA.

(50

—
A2l
N
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Dostawca moze np. wywieral naciski na dystrybutoréw,
grozi¢ im rozwigzaniem umowy, nie wyplaca premii,
odméwi¢ uznawania gwarancji na pojazdy silnikowe
importowane przez konsumentéw lub pochodzace
z wzajemnych dostaw miedzy dystrybutorami dzialajacymi
w roznych panstwach czlonkowskich lub tez znacznie
wydluzy¢ czas oczekiwania dystrybutora na dostawe iden-
tycznego pojazdu silnikowego, w przypadku gdy konsu-
ment ma miejsce pobytu w innym panstwie czlonkow-
skim.

-~

Szczegblny przypadek posrednich ograniczen handlu
réwnoleglego zachodzi, gdy dystrybutor nie ma mozli-
wosci uzyskania nowych pojazdéw spetniajacych wyma-
gania techniczne, ktére umozliwialyby ich sprzedaz trans-
graniczng. W takiej sytuacji przywilej wylaczenia grupo-
wego moze zaleze¢ od tego, czy dostawca udostepni
dystrybutorom pojazdy silnikowe spelniajace takie same
wymagania  techniczne jak  pojazdy  sprzedawane
w innych panstwach czlonkowskich konsumentom
z tych panstw (tzw. klauzula dostgpnosci) (3).

(51) Do celow stosowania rozporzadzen w sprawie wylaczen

grupowych, a szczegdlnie w odniesieniu do stosowania art.
4 lit. ¢) ogdlnego rozporzadzenia w sprawie wylaczen
grupowych stosowanych do porozumien wertykalnych,
pojecie ,uzytkownika ostatecznego” obejmuje spolki
leasingowe. Oznacza to w szczegblnoSci, ze dystrybu-
torom dzialajacym w systemie dystrybucji selektywnej
nie mozna uniemozliwial sprzedazy nowych pojazdéow
silnikowych wybranym przez nich spétkom leasingowym.
Dostawca korzystajacy z systemu dystrybucji selektywnej
moze jednak uniemozliwi¢ sprzedaz nowych pojazdéw
silnikowych spétkom leasingowym, jesli istnieje znajdujace
potwierdzenie w faktach ryzyko, ze spélki te odsprzedadza
je, kiedy wcigz beda nowe. W zwigzku z powyzszym
dostawca moze narzuci¢ dilerowi wymdg, by ten, zanim
sprzeda pojazdy danej spélce, przeanalizowal ogélne
warunki leasingu, aby sprawdzié, czy dana spélka rzeczy-
wiscie jest spOtka leasingowg, a nie nieautoryzowanym
odsprzedawca. Narzucenie dilerowi wymogu przedsta-
wiania dostawcy kopii kazdej umowy leasingowej, zanim
sprzeda on pojazd silnikowy spélce leasingowej, mogloby
jednak zosta¢ uznane za posrednie ograniczenie sprzedazy.

Pojecie ,uzytkownika ostatecznego” obejmuje réwniez
konsumentéw dokonujacych zakupu przez posrednika.
Posrednik to osoba lub przedsigbiorstwo, ktére kupuje
nowy pojazd silnikowy w imieniu wskazanego konsu-
menta, nie bedac czlonkiem sieci dystrybucji. Posrednicy
odgrywaja wazng role w sektorze pojazdéw silnikowych,
szczegblnie z uwagi na to, ze ulatwiaja konsumentom
kupno pojazdéw silnikowych w innych panstwach czlon-
kowskich. Dowodem dziatania w charakterze po$rednika
powinno by¢ zasadniczo wazne pelnomocnictwo
z podanym imieniem i nazwiskiem oraz adresem

(}) Sprawy polaczone 25 i 26/84 Ford-Werke AG i Ford of Europe Inc.

przeciwko Komisji Wspdlnot Europejskich [1985] Rec. 2725.
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konsumenta, uzyskane przed dokonaniem transakcji.
Wykorzystywanie Internetu do zachgcania  klientéw
w odniesieniu do danego rodzaju pojazdéw silnikowych
oraz  zbieranie elektronicznych pelnomocnictw  od
klientéw nie narusza statusu posSrednika. Posrednikéw
nalezy odrézni¢ od niezaleznych odsprzedawcéw, ktérzy
kupuja pojazdy silnikowe z zamiarem ich odsprzedazy
i nie dzialajg w imieniu konkretnych konsumentéw. Do
celow rozporzadzei w sprawie wylaczen grupowych
niezaleznych odsprzedawcéw nie uwaza si¢ za uzytkow-
nikéw ostatecznych.

(ii) Ocena dystrybucji selektywnej niewchodzgcej w zakres stoso-
wania rozporzgdzeri w sprawie wylgczeri grupowych

Zgodnie z wyjas$nieniami zawartymi w pkt 175 ogdlnych
wytycznych wertykalnych ewentualne zagrozenia konku-
rencji, jakie moze spowodowac dystrybucja selektywna,
to ograniczenie konkurencji migdzymarkowej wewnetrznej
oraz, szczegdlnie w przypadku efektu skumulowanego,
zamknigcie dostgpu do rynku niektérym rodzajom dystry-
butoréw oraz ulatwienie zmowy miedzy dostawcami lub
nabywcami.

Aby oceni¢ na mocy art. 101 ust. 1 Traktatu ewentualne
antykonkurencyjne skutki dystrybucji selektywnej, nalezy
dokonad rozréznienia czysto jako$ciowej dystrybucji selek-
tywnej oraz dystrybucji selektywnej o charakterze
ilosciowym. Jak podkreslono w pkt 43, zasadniczo jako-
Sciowa dystrybucja selektywna nie wchodzi w zakres
stosowania art. 101 ust. 1 Traktatu.

Fakt, Ze sie¢ porozumien nie korzysta z przywileju wyla-
czenia grupowego, poniewaz udzial w rynku jednej lub
kilku stron przekracza warunkujacy wylaczenie prog
30 %, nie oznacza, ze takie porozumienia sg niezgodne
z prawem. Strony takich porozumiefi powinny przeprowa-
dzi¢ ich indywidualne analizy w celu ustalenia, czy
wchodza one w zakres stosowania art. 101 ust. 1 Traktatu,
a jesli tak, to czy ma do nich zastosowanie wyjatek prze-
widziany w art. 101 ust. 3 Traktatu.

Uwzgledniajac  cechy szczegélne dystrybucji nowych
pojazdéw silnikowych, mozna stwierdzi¢, ze ilosciowa
dystrybucja selektywna zwykle bedzie spelnia¢ warunki
okreslone w art. 101 ust. 3 Traktatu, je$li udzial stron
w rynku nie przekracza 40 %. Strony takich porozumien
powinny jednak pamietaé, ze stosowanie pewnych stan-
dardéw selekcji moze wplyngé na spelnianie przez ich
porozumienia warunkéw okre$lonych w art. 101 ust. 3
Traktatu. Na przyklad, mimo ze zastosowanie klauzul
lokalizacji w porozumieniach dotyczacych dystrybucji
selektywnej w odniesieniu do nowych pojazdéw silniko-
wych (. porozumienia zawierajace obowigzujacy czlonka
systemu dystrybucji selektywnej zakaz prowadzenia dzia-
falnosci z nieautoryzowanego miejsca siedziby) zwykle
bedzie przynosi¢ korzysci pod wzgledem efektywnosci
w postaci efektywniejszej logistyki i bardziej przewidywal-
nego zasiegu sieci, moze si¢ okazal, ze przewaza nad nimi
minusy, jesli udzial dostawcy w rynku jest bardzo duzy.
W takich okoliczno$ciach mozliwe jest, ze do tego rodzaju
klauzul nie bedzie mie¢ zastosowania wyjatek przewi-
dziany w art. 101 ust. 3 Traktatu.

—_
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(57) Konkretne pytania rodzi réwniez indywidualna ocena

dystrybucji selektywnej w odniesieniu do autoryzowanych
warsztatow. W zakresie, w jakim istnieje rynek (') ustug
naprawy i konserwacji, ktéry jest oddzielny od rynku
sprzedazy nowych pojazdéw silnikowych, uznaje sig, ze
jest on powiazany z konkretng marka. Gléwnym Zrédlem
konkurencji w ramach takiego rynku s3 oddzialywania
pomiedzy konkurujagcymi  miedzy sobg niezaleznymi
i autoryzowanymi warsztatami pojazdéw danej marki.

Niezalezne warsztaty wywierajg szczeg6lnie wazng presje
konkurencyjna, poniewaz ich modele dzialalnosci gospo-
darczej i powigzane koszty operacyjne s3 inne niz te
w  sieciach autoryzowanych — warsztatow. Ponadto
w przeciwienstwie do autoryzowanych warsztatow, wyko-
rzystujacych  w  znacznym zakresie czeSci oznaczone
marka producenta samochodéw, niezalezne warsztaty
zasadniczo majg wickszy dostep do innych marek, co
umozliwia wlascicielowi pojazdu silnikowego wybér
pomiedzy czeSciami producentéw konkurujgcych. Ponadto
z uwagi na fakt, ze znakomitej wickszoSci napraw
nowszych  pojazdow  silnikowych  dokonuje  si¢
w autoryzowanych zakladach naprawczych wazne jest,
by konkurencja migdzy autoryzowanymi warsztatami
pozostala efektywna, co bedzie mialo miejsce jedynie
w przypadku otwartego dostepu do danej sieci dla nowych
podmiotéw.

(59) Nowe ramy prawne ulatwiaja Komisji oraz krajowym

organom ds. konkurencji ochrong¢ konkurencji pomiedzy
niezaleznymi zakladami naprawczymi i autoryzowanymi
warsztatami oraz pomiedzy czlonkami poszczeg6lnych
sieci autoryzowanych warsztatow. Przede wszystkim obni-
zenie progu udzialu w rynku umozliwiajacego skorzys-
tanie z wylaczenia dotyczacego dystrybucji selektywnej
ze 100 % do 30 % rozszerza zakres dzialania organéw
ds. konkurencji.

=

Oceniajgc wplyw porozumienn wertykalnych na konku-
rencje na rynkach towaréw i ustug posprzedaznych dla
pojazdéw silnikowych, strony powinny mie¢ na uwadze,
ze Komisja chce podtrzymywaé konkurencje zaréwno
wéréd czlonkow sieci autoryzowanych warsztatéw, jak
i miedzy tymi czlonkami i niezaleznymi warsztatami.

(") W pewnych okolicznosciach rynek systemu obejmujacy zaréwno

pojazdy silnikowe, jak i czgSci zamienne, mozna zdefiniowad
uwzgledniajac m. in. cykl Zycia pojazdu silnikowego oraz preferencje
i zachowania zakupowe uzytkownikéw. Zob. obwieszczenie Komisji
w sprawie definicji rynku wlasciwego do celéw wspdlnotowego
prawa konkurencji, Dz.U. C 372 z 9.12.1997, s. 5, pkt 56. Jednym
z istotnych czynnikéw jest to, czy znaczna czg¢$¢ nabywcéw doko-
nuje wyboru w oparciu o koszty utrzymania pojazdu silnikowego
przez caly cykl zycia produktu, czy tez nie. Dla przykladu zacho-
wania zakupowe nabywcéw cigzarowek kupujacych i utrzymujacych
cala flote, ktérzy w momencie zakupu pojazdu silnikowego biorg
pod uwage jego koszty utrzymania, mogg si¢ znacznie rézni¢ od
zachowan nabywcéw indywidualnych pojazdéw silnikowych. Innym
istotnym czynnikiem jest istnienie i wzgledne potozenie dostawcow
czedci, warsztatow lub dystrybutoréw czgsci dziatajacych na rynku
towaréw i uslug posprzedaznych niezaleznie od producentéw
pojazdow silnikowych. W wigkszosci przypadkéow prawdopodobnie
istnieje rynek towaréw i ustug posprzedaznych zwiazany z dang
marka, gtéwnie z uwagi na to, ze nabywcy to osoby prywatne lub
male i Srednie przedsigbiorstwa, ktére kupuja pojazdy silnikowe
i ustugi posprzedazne osobno i nie majg systematycznego dostepu
do informacji umozliwiajacych im wcze$niejsza ocen¢ ogdlnych
kosztéw posiadania pojazdu silnikowego.
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W tym celu nalezy zwréci¢ wicksza uwage na trzy szcze-
g6lne rodzaje zachowan, ktore moga ograniczaé taka
konkurencje, mianowicie poprzez utrudnianie niezaleznym
warsztatom dostepu do informacji technicznych, naduzy-
wanie prawnych lub przedtuzonych gwarancji w celu
wykluczenia niezaleznych warsztatéw lub poprzez uzalez-
nianie dostepu do sieci autoryzowanych warsztatow od
kryteriéw niejakoSciowych.

(61) Mimo iz trzy ponizsze sekcje odnoszg si¢ w szczegdlnosci

do dystrybucji selektywnej, inne typy porozumie werty-
kalnych, ograniczajagcych bezposrednio lub posrednio
liczbe partneréw $wiadczacych uslugi serwisowe zwigza-
nych umowg z producentem pojazdéw silnikowych,
moga wywolal takie same antykonkurencyjne efekty
zamknigcia dostgpu do rynku.

Dostep niezaleznych podmiotéw do
informacji technicznych

(62) Chociaz zasadniczo przyjmuje si¢, iz czysto jakoSciowa

dystrybucja selektywna nie wchodzi w zakres stosowania
art. 101 ust. 1 Traktatu z uwagi na brak skutkéw anty-
konkurencyjnych (), porozumienia dotyczace jako$ciowej
dystrybucji  selektywnej zawierane z autoryzowanymi
warsztatami lub dystrybutorami czg$ci mogg wchodzié
w zakres stosowania art. 101 ust. 1 Traktatu, jezeli
w ramach takiego porozumienia jedna ze stron zamyka
dostep do rynku niezaleznym podmiotom, np. nie
udostepniajgc im informacji technicznych dotyczacych
napraw i konserwacji. W tym kontekscie pojecie niezalez-
nych podmiotéw obejmuje niezalezne warsztaty, produ-
centéw czeSci zamiennych i ich dystrybutoréw, produ-
centéw wyposazenia lub narzedzi stuzacych do napraw,
wydawcow informacji technicznych, kluby automobilowe,
$wiadczagcych  pomoc  drogowg, $wiadczgcych ustugi
kontrolne i badawcze oraz $wiadczacych uslugi szkole-
niowe dla 0s6b zajmujacych si¢ naprawami.

(63) Dostawcy dostarczajg autoryzowanym warsztatom pelne

informacje techniczne konieczne do przeprowadzania
napraw i konserwacji pojazdéw silnikowych ich marek
i czesto sa jedynymi spélkami, ktére moga dostarczyé
warsztatom wszystkie potrzebne im informacje techniczne
dotyczace danej marki. W takiej sytuacji, jesli dystrybutor
nie zapewnia niezaleznym podmiotom odpowiedniego
dostgpu do informacji technicznych w zakresie napraw
i konserwacji dotyczacych danej marki, ewentualne nega-
tywne skutki jego porozumien z autoryzowanymi warsz-
tatami lub dystrybutorami czeSci moga zostaé wzmoc-
nione i spowodowal, ze porozumienia te wejda
w zakres stosowania art. 101 ust. 1 Traktatu.

konsumentom w postaci znacznego ograniczenia wyboru
czeSci  zamiennych, wyzszych cen ustug naprawy
i konserwacji, mniejszego wyboru warsztatow napraw-
czych i potencjalnych probleméw z bezpieczenstwem.
W takiej sytuacji korzysci zwigzane z efektywnoscia, jakich
zwykle mozna by oczekiwaé w zwigzku z poro-
zumieniami dotyczacymi autoryzowanych warsztatow
i dystrybucji czeci, moga okazaé si¢ niewystarczajace do
zrownowazenia skutkéw antykonkurencyjnych. Takie
porozumienia nie spelnialyby warunkéw okreslonych
w art. 101 ust. 3 Traktatu.

(65) W rozporzadzeniu (WE) nr 715/2007 Parlamentu Euro-

pejskiego i Rady z dnia 20 czerwca 2007 r. w sprawie
homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do
emisji zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdow
pasazerskich i uzytkowych (Euro 5 i Euro 6) oraz
w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy
i utrzymania pojazdow () a takze w rozporzadzeniu
Komisji (WE) nr 692/2008 z dnia 18 lipca 2008 r. wyko-
nujacym i zmieniajacym  rozporzadzenie  (WE)
nr  715/2007 Parlamentu  Europejskiego i Rady
w sprawie homologacji typu pojazdéw silnikowych
w odniesieniu do emisji zanieczyszczefi pochodzacych
z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 5
i Euro 6) oraz w sprawie dostgpu do informacji dotycza-
cych naprawy i utrzymania pojazdéw (}) przewidziano
system rozpowszechniania informacji dotyczacych napraw
i konserwacji w odniesieniu do pojazdéw osobowych
wprowadzonych na rynek od dnia 1 wrze$nia 2009 r.
W rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 595/2009 z dnia 18 czerwca 2009 r. dotyczacym
homologacji typu pojazdéw silnikowych i silnikow
w odniesieniu do emisji zanieczyszczeni pochodzacych
z pojazdow cigzarowych o duzej ladownosci (Euro 6)
oraz w sprawie dostgpu do informacji dotyczacych
naprawy i obstugi technicznej pojazdéw () i w odpowied-
nich $rodkach wykonawczych przyjetych w nastepstwie
tego rozporzadzenia przewidziano tego typu system
w odniesieniu do pojazdéw uzytkowych wprowadzonych
na rynek od dnia 1 stycznia 2013 r. Komisja bedzie
uwzglednial te rozporzadzenia przy ocenie przypadkow
podejrzewanego nieudostepnienia informacji technicznych
dotyczgcych napraw i konserwacji w odniesieniu do
pojazdéw silnikowych wprowadzonych na rynek przed
tymi datami. Podczas dokonywania oceny, czy nieudostep-
nienie danej informacji moze doprowadzi¢ do objecia
danego porozumienia art. 101 ust. 1 Traktatu, nalezy
uwzgledni¢ kilka czynnikéw, miedzy innymi:

a) czy dana informacja jest informacja techniczna, czy tez
informacja innego rodzaju, np. handlowa (°), ktorej
udostepnienia mozna z uzasadnionych przyczyn
odmowié;

2) Dz.U. L 171 z 29.6.2007, s. 1.

()
(64) Poza tym brak dostepu do niezbednych informacji tech- () Dz.U. L 199 z 28.7.2008, s. 1.
nicznych moze doprowadzi¢ do pogorszenia pozycji E“; Dz.U. L 188 z 18.7.2009, s. 1.

. . s °) Za informacje handlowg nalezy uznal informacje wykorzystywana
rynkowej niezaleznych podmiotow, przynoszac szkody do prowadzenia dziatalnoici handlowej w zakresie ustug naprawy

i konserwacji, niemniej jednak nie jest ona niezbedna do przeprowa-

(1) Jak wskazano w pkt 54 powyzej, nie bedzie to raczej mialo miejsca dzania napraw i konserwacji pojazdéw silnikowych. Przykladem
na rynkach naprawy i konserwacji, dopoki niezalezne warsztaty takiej informagji jest np. oprogramowanie dotyczace fakturowania
zapewniaja konsumentom  alternatywne kanaly serwisowania czy informacje dotyczace stawek za godzing pobieranych

pojazdéw silnikowych. w ramach sieci autoryzowanych warsztatow.
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b) czy nieudostgpnienie danej informacji technicznej
bedzie miato znaczny wplyw na mozliwosci wykony-
wania  dzialalno$ci  przez niezalezne podmioty
i wywierania przez nie presji konkurencyjnej na rynek;

¢) czy dana informacj¢ techniczna udostgpniono uczest-
nikom wlasciwej sieci autoryzowanych warsztatow;
jezeli w jakiejkolwiek formie udostepniono ja sieci
autoryzowanych warsztatéw, nalezy ja rowniez
udostepni¢ w niedyskryminujacy sposob niezaleznym
podmiotom;

d) czy dana informacja techniczna bedzie ostatecznie (')
wykorzystana w celu przeprowadzania napraw
i konserwacji pojazdéw silnikowych, czy tez bedzie
sluzyla innym celom (%), takim jak produkcja czgsci
zamiennych lub narzedzi.

(66) Pojecie informacji technicznej staje sie, w zwigzku
z postgpem technologicznym, plynne. Konkretne przy-
klady informacji technicznych obejmuja dzisiaj oprogra-
mowanie, kody bledéw i inne parametry wraz
z aktualizacjami wymagane do pracy przy jednostkach
sterowania elektronicznego w celu wprowadzenia lub
przywrocenia ustawienl rekomendowanych przez dostawece,
numery identyfikacyjne i inne sposoby identyfikacji
pojazdow silnikowych, katalogi czgsci zamiennych, proce-
dury napraw i konserwacji, rozwigzania praktyczne wyni-
kajace z konkretnych doswiadczen i odnoszace si¢ do
probleméw pojawiajacych si¢ zazwyczaj w konkretnym
modelu lub w konkretnej partii, przypomnienia oraz
inne zawiadomienia zawierajgce wykaz napraw, ktore
mogg by¢ wykonane bezplatnie w ramach sieci autoryzo-
wanych warsztatOw naprawy. Informacje techniczna
stanowig rowniez kody czeSci i pozostale informacje
niezbedne do identyfikacji wlasciwej czeSci zamiennej
oznaczonej marka producenta samochodu pasujacej do
danego pojazdu silnikowego (tj. czesci, ktérg producent
pojazdéw zazwyczaj dostarcza czlonkom sieci autoryzo-
wanych warsztatbw w celu przeprowadzenia naprawy
danego pojazdu silnikowego) (°). Jako wskazéwke, co
zdaniem Komisji stanowi informacj¢ techniczna do celow
stosowania art. 101 Traktatu, nalezy réwniez traktowal
listy zawarte w art. 6 ust. 2 rozporzadzenia (WE)
nr 715/2007 i w rozporzadzeniu (WE) nr 595/2009.

(67) W kontekscie oceny zgodnosci porozumien dotyczacych
autoryzowanych warsztatow z art. 101 Traktatu wazny

() Tak jak informacja dostarczana wydawcom, ktérzy przekazujg ja
dalej warsztatom pojazdow silnikowych.

(®) Informacj¢ wykorzystywang do celéw zamontowania czgSci
zamiennej w pojezdzie silnikowym lub wykorzystania w nim
danego narzedzia nalezy uznaé za wykorzystywang do celow
naprawy i konserwacji; natomiast informacji dotyczacej modelu,
procesu  produkcyjnego lub  materialow  wykorzystywanych
w produkgji czesci zamiennej nie nalezy uznawad za nalezacg do
tej kategorii, w zwiazku z czym mozna zrezygnowac z jej udostep-
nienia.

Niezalezny podmiot nie powinien by¢ zmuszony do zakupu takiej
czgdci zamiennej, aby uzyskaé tego typu informacje.
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(68

(69
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jest rowniez sposob udostepniania informacji technicz-
nych. Dostep powinien by¢ przyznany na zadanie i bez
zbednej zwloki, informacje powinny by¢ udostepniane
w formie umozliwiajacej ich wykorzystanie, a oplata
pobierana za udostgpnienie informacji nie powinna znie-
checa¢ do dostgpu do nich poprzez nieuwzglednienie
zakresu, w jakim niezalezne podmioty z niej korzystaja.
Dostawca pojazdéw silnikowych powinien by¢ zobowig-
zany do udostgpnienia informacji technicznej dotyczacej
nowych pojazdéw silnikowych niezaleznym podmiotom
jednoczesnie z udostgpnianiem takiej informacji autoryzo-
wanym warsztatom, a takze nie powinien zobowigzywaé
niezaleznych podmiotéw do kupowania innych informacji,
niz niezb¢dne do realizacji danych prac. Artykut 101 Trak-
tatu nie zobowiazuje jednak dostawcy do dostarczania
informacji technicznej w standardowym formacie badz
tez za pomocy okreslonego systemu technicznego, jak
np. norma CEN/ISO lub format OASIS, co przewiduje
rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 oraz rozporzadzenie
Komisji (WE) nr 295/2009 z dnia 18 marca 2009 r. doty-
czace klasyfikacji niekt6rych towar6w wedtug Nomenkla-
tury Scalonej (4).

Powyzsze uwagi dotycza rowniez dostgpu niezaleznych
podmiotéw do narzedzi i szkolen. ,Narzedzia” obejmuja
w tym kontekscie elektroniczny sprzet diagnostyczny
i inne narzedzia stuzagce do wykonywania napraw,
w tym odpowiednie oprogramowanie wraz z jego okre-
sowa aktualizacja, oraz $wiadczenie zwigzanych z tymi
narzedziami ustug posprzedaznych.

Naduzywanie gwarancji

Jako$ciowe porozumienia dotyczace dystrybucji selek-
tywnej moga rowniez wejs¢ w zakres stosowania art.
101 ust. 1 Traktatu, jesli dostawca i cztonkowie sieci auto-
ryzowanych warsztatow otwarcie lub w sposéb domnie-
many staraja si¢ ograniczy¢ wykonywanie napraw
pewnych kategorii pojazdéw silnikowych do czlonkéw
sieci autoryzowanych warsztatéw. Takie sytuacje moga
mie¢ miejsce np. poprzez uzaleznianie prawnych lub prze-
dluzonych gwarangji producenta wobec nabywcy od tego,
czy uzytkownik ostateczny zleci przeprowadzanie wszyst-
kich napraw i konserwacji, rowniez tych nieobjetych
gwarancja, jedynie autoryzowanym warsztatom
w ramach sieci. To samo odnosi sie do warunkéw
gwarancji wymagajacych uzycia czgsci zamiennych marki
producenta w odniesieniu do wymiany czesci nieobjetych
warunkami gwarancji. Watpliwe wydaje si¢, aby porozu-
mienia dotyczace dystrybucji selektywnej wprowadzajace
tego typu praktyki mogly przynies¢ takie korzysci konsu-
mentom, ktére uzasadnialyby objecie takich porozumien
wyjatkiem przewidzianym w art. 101 ust. 3 Traktatu.
Jezeli jednak dostawca w uprawniony sposéb nie uzna
danej reklamacji z tytulu gwarancji z uwagi na zwigzek
przyczynowy miedzy reklamacjg a nieprawidlowo prze-
prowadzona naprawa lub konserwacja przez warsztat lub
tez wykorzystaniem czgsci zamiennych niskiej jakosci, nie
bedzie to mialo wplywu na zgodno$¢ z zasadami konku-
rencji porozumien dostawcow zawieranych z warsztatami.

() Dz.U. L 95 z 9.4.2009, s. 7.
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Dostep do sieci autoryzowanych warsz-
tatow

Konkurencja migdzy autoryzowanymi i niezaleznymi
warsztatami nie jest jedyng forma konkurencji, jaka nalezy
uwzglednié, przeprowadzajac analize zgodnosci porozu-
mien  dotyczacych  autoryzowanych — warsztatow
z art. 101 Traktatu. Strony powinny rowniez ocenic,
w jakim stopniu autoryzowane warsztaty dzialajace
w danej sieci s3 w stanie konkurowa ze sobg nawzajem.
Jednym z  gléwnych  czynnikéw  decydujacych
o intensywnosci takiej konkurencji sg warunki dostepu
do sieci, ustalone na podstawie standardowych porozu-
mient dotyczacych autoryzowanych warsztatéw. Z uwagi
na zasadniczo silna pozycje rynkows sieci autoryzowanych
warsztatow, ich szczegélne znaczenie dla wlascicieli
nowszych pojazdéw silnikowych oraz fakt, ze konsumenci
niechetnie pokonuja dlugie dystanse w celu naprawy
pojazdu, zdaniem Komisji wazne jest, aby dostgp do
sieci autoryzowanych warsztatéw byl zasadniczo otwarty
dla wszystkich przedsiebiorstw spelniajacych kryteria jako-
Sciowe. Stosowanie ilosciowych kryteriow wyboru do
starajacych si¢ o przyjecie do sieci przedsigbiorstw moze
spowodowa¢, ze porozumienie wejdzie w zakres art. 101
ust. 1 Traktatu.

Szczegblny przypadek zachodzi, gdy porozumienia zobo-
wiazuja autoryzowane warsztaty takze do sprzedazy

nowych pojazdéw silnikowych. Takie porozumienia praw-
dopodobnie weszlyby w zakres art. 101 ust. 1 Traktatu,
jako ze tego rodzaju zobowigzanie nie ma zwiazku
z charakterem ustug objetych porozumieniem. Ponadto
w przypadku marki o ustalonej pozycji porozumienia
zawierajace takie zobowiazanie zasadniczo nie moglyby
skorzysta¢ z wyjatku przewidzianego w art. 101 ust. 3
Traktatu, poniewaz ich skutkiem byloby powazne ograni-
czenie dostgpu do sieci autoryzowanych warsztatow
i wynikajace stad ograniczenie konkurencji bez zadnych
korzysci dla konsumentéw. Jednak w niektorych przypad-
kach dostawca planujagcy wprowadzenie marki na
konkretny rynek geograficzny moze mie¢ poczatkowo
trudnosci ze znalezieniem dystrybutor6w gotowych na
konieczne inwestycje, jezeli nie mieliby oni pewnosci, ze
nie musieliby konkurowaé z nieuczestniczacymi w sieci
autoryzowanymi  warsztatami,  ktére = prébowalby
skorzysta¢ na ich inwestycjach. W takiej sytuacji umowne
powiazanie tych dwdch rodzajow dzialalnosci na ograni-
czony okres mialoby prokonkurencyjny wplyw na rynek
sprzedazy pojazdéw silnikowych, umozliwiajac wprowa-
dzenie nowej marki, nie mialoby natomiast zadnego
wplywu na potencjalny rynek napraw zwigzany z dana
marka, ktdry zreszta nie powstanie, jesli pojazdy silnikowe
danej marki nie wejdg do sprzedazy. Takie porozumienia
najprawdopodobniej nie weszlyby wiec w zakres art. 101
ust. 1 Traktatu.




