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Wplyw rozporzadzen Komisji Europejskiej na sektor
samochodowy w Unii Europejskiej

1. Wprowadzenie

Unijny rynek motoryzacyjny podlegal w ciagu ostatnich 30 lat wielu
przemianom, ktorych glownym celem byta ochrona zaréwno konsumenta, jak
i dystrybutoréw, a takze podniesienie konkurencyjnosci oferowanych samochodow
i czesci zamiennych. Najnowsze i najdalej idace zmiany w tej branzy niosa za
soba rozporzadzenie Komisji Europejskiej 1400/2002 oraz rozporzadzenie
1/2003. Rewolucjonizuja one rynek samochodowy w wielu aspektach. Celem
tego artykulu jest przedstawienie ewolucji w branzy motoryzacyjnej oraz
konsekwencji, ktore niosa za soba nowe regulacje prawne.

1.1. Obowigzujace normy prawne i ich stosunek do siebie

Wpltyw na unijny rynek samochodowy maja regulacje art. 81 Traktatu
ustanawiajacego Wspolnotg Europejska (zwanego dalej Traktatem), jak rowniez
rozporzadzenia Komisji Europejskiej 1400/2002 i 1/2003. Od 1 maja 2004 r.
obowiazuja one rowniez w Polsce. Analizujac rynek motoryzacyjny w Polsce
nalezy wzia¢ pod uwage takze ustaweg o ochronie konkurencji i konsumentéw
z 15 grudnia 2000 r." oraz rozporzadzenie Rady Ministrow z 28 stycznia 2003 .
w sprawie wylaczenia okre§lonych porozumien wertykalnych w sektorze pojazdow
samochodowych spod zakazu porozumien ograniczajacych konkurencjg.

Rozporzadzenie 1400/02 stanowi tzw. wylaczenie grupowe (block exemption)
dla sektora samochodowego i musi by¢ rozpatrywane w $wietle art. 81, ust. 3
Traktatu. Dotyczy ono porozumien wertykalnych w sektorze samochodowym,

" Dagmara Koska — absolwentka wydzialéw prawa na uniwersytetach w Passau i Bonn;
pracownica kancelarii adwokackiej Cleary Gottlieb Steen & Hamilton LLP w Kolonii.
'Dz. U., nr 122/2000, poz. 1319.
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tzn. takich, ktore zawierane zostaja pomigdzy przedsigbiorstwami znajdujacymi
si¢ na roznych szczeblach dystrybucji (np. migedzy producentem aut a dealerem
hurtowym). Umowy takie zawieraja zwykle liczne ograniczenia konkurencji
i dlatego z reguty podlegaja przepisowi art. 81, ust. 1 Traktatu, ktory konstytuuje
zakaz praktyk, mogacych ograniczy¢ handel migedzy panstwami cztonkowskimi
UE. Skutek prawny reguluje art. 81, ust. 2 Traktatu — porozumienia takie nie
maja mocy prawnej. Wyjatki od tej reguty wymienia natomiast art. 81, ust. 3
Traktatu. Przewiduje on, iz okreslone porozumienia ograniczajace konkurencije
moga nie$¢ za soba wigksze korzysci dla gospodarki i konsumentéw niz szkody
dla konkurencji na rynku europejskim, jesli wypeiaja przestanki okreslone
w wyzej wymienionej regulacji. W zwiazku z tym Komisja zostata upowazniona
do uchwalenia rozporzadzen, bazujacych na przestankach zawartych w ust. 3 art.
81 Traktatu i konkretyzujacych je. Rozporzadzenia te zawiera¢ beda wytaczenia
od zakazu ustanowionego w ust. 1 art. 81 Traktatu.

Porozumienia wertykalne ograniczajace konkurencje zostaty wytaczone spod
zakazu wymienionego w art. 81, ust. 1 Traktatu przez rozporzadzenia Komisji
Europejskiej® 2790/1999 oraz 1400/02. Pierwsza z wymienionych regulacji
zawiera ogodlne zasady odnoszace si¢ do porozumien wertykalnych wszystkich
branz. Art. 2, ust. 5 tego rozporzadzenia stwierdza jednakze, ze nie ma ono
mocy obowiazujacej, gdy istnieje lex specialis w odniesieniu do danego sektora.
W zwiazku ze specyfika sektora motoryzacyjnego Komisja Europejska uznala
rozporzadzenie 2790/1999 za niewystarczajace’ i uchwalila nowa regulacje,
ktora opiera sig¢ wprawdzie na tym rozporzadzeniu, ale przewiduje liczne
odstepstwa, ktore uwarunkowane sa cechami szczegdlnymi wyrdzniajacymi
branz¢ motoryzacyjna. Wiele przepisow nowego rozporzadzenia moze by¢
w zwiazku z tym interpretowanych zgodnie z rozporzadzeniem 2790/1999 jako
lex generalis.

Pozostaje pytanie, jaki jest stosunek pomigdzy przepisami prawa europej-
skiego odnoszacymi si¢ do prawa konkurencji, a wspomnianymi wyzej polskimi
normami? Art. 249, ust. 2 Traktatu stwierdza, ze rozporzadzenia organdéw
Wspoélnoty obowiazuja bezposrednio we wszystkich panstwach czlonkowskich.
Europejski Trybunat Sprawiedliwo$ci uznajacy zasadg effet utile i wychodzacy
z zalozenia, ze system prawa wspolnotowego jest samodzielnym porzadkiem
prawnym, postanowil, Ze ma on pierwszenstwo przed normami obowigzujacymi

2 Istnieja rowniez inne wylaczenia grupowe dla porozumien wertykalnych, ktore obowiazuja
w sektorach nie omawianych w tym artykule.

? Komisja Europejska postanowita nie przedtuzaé obowiazywania rozporzadzenia 1475/1995,
ktore regulowato porozumienia wertykalne w sektorze samochodowym przed wejSciem w zycie
rozporzadzenia 2790/1999 i wygasato z dniem 30 wrzesnia 2002 .
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w poszczegolnych panstwach Wspolnoty.* Z tego wzgledu nalezy przyjaé, ze
art. 81 Traktatu i rozporzadzenie 1400/02 Komisji Europejskiej obowiazuja
w Polsce w pierwszej kolejnosci pod warunkiem, ze porozumienia wertykalne
w sektorze pojazdow samochodowych maja wptyw na handel migdzy panstwami
UE. W praktyce nie ma to jednak wielkiego znaczenia, gdyz ustawa o ochronie
konkurencji 1 konsumentéw wzorowana byta na art. 81 Traktatu, a rozporzadzenie
Rady Ministrow o porozumieniach wertykalnych w sektorze samochodowym
opiera si¢ na rozporzadzeniu 1400/02.

1.2. Obszar obowiazywania przepisow dla sektora samochodowego

Poprzedzajac dalsze rozwazania nalezy w pierwszej kolejnosci ustali¢ obszar
obowiazywania nowych regulacji.

Sektor samochodowy obejmuje zaré6wno nowe pojazdy mechaniczne, jak
i ich obstuge. Art. 1, lit. n definiuje pojazdy samochodowe jako pojazdy
poruszajace si¢ za pomoca napedu wlasnego, posiadajace przynajmniej trzy
kota, przeznaczone do ruchu na drogach publicznych.

Nowoscia jest, ze wylaczenie grupowe dotyczy rowniez porozumien
wertykalnych odnoszacych si¢ do czegsci zamiennych, takich jak $rodki smarne
i ptyny eksploatacyjne, ktére byly wcze$niej objete przepisami rozporzadzenia
2790/1999. Przedmiotem wylaczenia sa zgodnie z art. 3, ust. 2, lit. b rowniez
porozumienia dodatkowe, ktorych celem jest przekazanie praw wlasnosci
intelektualnej i przemystowej, koniecznych do dystrybucji wyzej wymienionych
produktéw lub do $wiadczenia ustug serwisowych. Wspomnie¢ nalezy wreszcie,
ze rozporzadzenie 1400/2002 zezwala producentom na tzw. dwutorowa dystrybucje,
czyli na utworzenie sieci dystrybucji skladajacej si¢ z autoryzowanych, lecz
samodzielnych dealerow i1 roéwnolegle rozprowadzanie produktow poprzez
wlasne punkty dystrybucji. Nie jest to oczywiste, gdyz producent i dealer
znajduja si¢ w tym przypadku na tym samych szczeblu tancucha dystrybucji
i trudno jest wtedy uzna¢ umowe zawarta migdzy nimi jako porozumienie
wertykalne. Jednakze art. 3, ust. 3 rozporzadzenia rozciaga obszar obowiazywania
ustawy na systemy dystrybucji mieszanej pod warunkiem, ze dealer nie jest
roéwnoczesnie producentem.

Pod wzgledem terytorialnym rozporzadzenie 1400/2002 obowiazuje we
wszystkich 25 krajach Wspoélnoty. Ponadto miejscowy obszar obowiazywania
obejmuje takze kraje Europejskiego Obszaru Gospodarczego, czyli Norwegig,
Islandi¢ i Liechtenstein.

* Orzeczenie Europejskiego Trybunalu Sprawiedliwosci z 15.07.1964 r. w sprawie Costa
przeciwko EN.E.L. (Sgl - Sammlilung der Rechtsprechung des Gerichtshofes 1964, s.1251)
omoéwione przez G.Hirscha w: ,,Neue Juristische Wochenschrift”, no. 25/2000, s.1817.
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Art. 12, ust. 3 przewiduje, ze rozporzadzenie traci moc obowiazujaca
z dniem 31 maja 2010 r. Komisja Europejska ma jednak prawo przedhuzyc
czasowy wymiar obowiazywania ustawy.

1.3. Historia rozporzadzenia 1400/02 Komisji Europejskiej

Obowiazywanie art. 81, ust. 3 Traktatu w sektorze samochodowym byto po
raz pierwszy przedmiotem prac Komisji Europejskiej w roku 1972, kiedy to
Komisja weryfikowata systemy dystrybucji takich marek jak Peugot i Citroen.
Jako wiodace jest jednakze uznawane postanowienie z 13 grudnia 1974 r.,
odnoszace si¢ do dystrybucji samochodow marki BMW i zawierajace indywidualna
decyzje o niestwierdzeniu stosowania praktyki ograniczajacej konkurencje
wedtug art. 81, ust. 3 Traktatu.” W swym postanowieniu Komisja Europejska
ustalita po raz pierwszy zasady obowiazujace dla porozumien wertykalnych
w selektywnych systemach dystrybucji. Ze wzgledu na fakt, ze postanowienie to
zawieralo bardzo szczegotowe rozwazania odnosnie do poszczegdlnych klauzul
we wzorcowej umowie z dealerami BMW, Komisja Europejska uznala, ze
wszyscy inni producenci aut dopasuja swe umowy zgodnie z przedstawionymi
standardami. Tak si¢ jednak nie stato. Dystrybutorzy aut nadal starali si¢
o zwolnienia indywidualne dla swych systeméw dystrybucji, co doprowadzito
pod koniec lat 70. do nadmiernego obciazenia Komisji Europejskiej wnioskami.

Taki stan rzeczy zmusit Komisj¢ do ustanowienia zwolnienia grupowego dla
branzy samochodowej. Rozporzadzenie 123/1985° stanowito przez 10 lat
podstawe porozumien migdzy dostawca a dystrybutorem we Wspolnocie
Europejskiej. Zawieralo ono czesciowo zasady okreslone w postanowieniu
dotyczacym BMW. Typowe dla branzy samochodowej bylo w ciagu tych lat
wylaczne prawo dealera do dystrybucji nowych aut na terenie, ktory zostal mu
przydzielony w umowie z dystrybutorem. Ponadto dealerzy zobowiazani byli do
dystrybucji aut wylacznie jednej marki. Rozporzadzenie 123/1985 przestato
obowiazywaé z dniem 1 pazdziernika 1995 r. Komisja Europejska nie zdecy-
dowata si¢ przedtuzy¢ okresu obwiazywania ze wzgledu na fakt, ze jego cele nie
zostaly osiagnicte. Nie przyczynilo si¢ ono bowiem w dostatecznym stopniu
do otwarcia rynkéw narodowych. Zastapilo je rozporzadzenie 1475/1995,
powtarzajac jego gltowne zasady 1 strukturg. Zawieralo jednakze znacznie
bardziej skomplikowane i szczegotowe sformutowania, ktore niwelowaty inicjatywe
stron postanowien wertykalnych przy ustalaniu poszczegoélnych punktow
umowy. W odroznieniu od rozporzadzenia 123/1985 nowe regulacje nie
zezwalaly na naktadanie na dealeréw obowiazku dystrybucji jednej tylko marki

>0.J.,L29/1, 1975.
©0.J., L 15/16, 1985.
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aut. Ponadto rozporzadzenie 1475/1995 zawierato dalej idace przepisy chroniace
rynek zbytu dealera oraz unowocze$nione zasady wypowiadania umowy. Po
siedmiu latach obowigzywania rozporzadzenia Komisja Europejska nie
zdecydowata si¢ przedtuzy¢ ponownie okresu jego obowiazywania.

Reformy nie zaspokoily poktadanych w nich nadziei. Jeden z producentow
samochodow zdotal w tym czasie wykorzysta¢ réznice w cenach aut w Europie
na niekorzy$¢ konsumentow i ,,odgrodzi¢” od siebie poszczegoélne rynki
krajowe. Dealerow w krajach o nizszych cenach aut obowiazywal zakaz
sprzedawania ich klientom z krajéw o cenach wyzszych. W odpowiedzi na takie
praktyki Komisja Europejska wymierzyta kar¢ w rekordowej wysokosci 102
milionéw euro.” Grzywnami ukarano takze kilku innych producentéw aut,
ktorzy dopuscili si¢ podobnych praktyk. W raporcie Komisji Europejskiej
opisujacym funkcjonowanie rozporzadzenia 1475/1995 stwierdzono, ze
doprowadzito ono do sytuacji wybierania przez wszystkich dystrybutoréow
takiego samego systemu dystrybucji, co nie bylo celem ustawodawcy. Ponadto
rozporzadzenie nie przyczynito si¢ do wzrostu handlu autami pomigdzy krajami
Wspolnoty, co wigeej, ograniczalo innowacyjne metody dystrybucji jak na
przyktad uzycie Internetu. Niesatysfakcjonujacy okazal si¢ rowniez handel
czesciami zamiennymi. Okazalo si¢ bowiem, ze dealerzy zaopatruja si¢ w nie

niemal wytacznie
u producentéw pojazdow, ktorzy wytwarzaja jedynie okoto 20% czg$ci
zamiennych.

Uchwalenie nowego rozporzadzenia poprzedzita debata nad kilkoma
zaprezentowanymi projektami. Kompromis osiagnig¢to wreszcie 17 lipca 2002 r.
Dyrekcja Generalna ds. Konkurencji opracowata broszur¢ informacyjna do
nowego rozporzadzenia, komentujaca i wyjasniajaca wigkszo$¢ przepisow.
Chociaz broszura ta nie jest prawnie obowiazujaca, to w praktyce jednak
zarowno sady krajowe, jak i Komisja Europejska opieraja na niej interpretacje
nowych przepisow.

2. Gléwne roznice w poréownaniu z poprzednimi regulacjami
prawnymi

Nowe rozporzadzenie wprowadzito w pordéwnaniu z rozporzadzeniami:
123/1985, 1475/1995 1 2790/1999 znacznie bardziej zaostrzone regulacje prawne.
Ma to na celu usunigcie niedociagni¢¢ poprzednich ustaw, a zarazem zwigkszenie
konkurencyjnosci europejskich rynkéw aut m.in. poprzez zniwelowanie réznic
w ich cenach. Kolejnym zamierzeniem nowej regulacji jest zapewnienie lepszej
ochrony i zwigkszenie niezaleznosci dealerow. Nowa regulacja przewiduje m.in.

7 Postanowienie Komisji Europejskiej z 28.01.1998 r. (O.J., L 124/60, 1998).
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dhugie terminy wypowiedzenia umowy przez dostawce oraz obowiazek uzycia
formy pisemnej, z podaniem jednoznacznych, obiektywnych i transparentnych
powodow wystarczajaco uzasadniajacych takie postgpowanie. Kolejnym celem
regulacji jest ochrona praw konsumenta wynikajacych z wolnosci rynkowych,
gwarantowanych przez Traktat m.in. w art. 28.

2.1. Zniesienie polaczenia mi¢dzy selektywnym i wylacznym
systemem dystrybucji

Wielka nowoscig na europejskim rynku samochodowym jest zakaz taczenia
systemu selektywnego z wylacznym systemem dystrybucji. Poprzednie regulacje
nakazywaly taka kombinacj¢. Zgodnie z rozporzadzeniem 1400/02, dostawcy
aut musza si¢ zdecydowa¢ na jeden z wymienionych systemow, co ma wzmocni¢
konkurencje pomiedzy dostawcami. Selektywny system dystrybucji charakteryzuje
si¢, zgodnie z definicja w art. 1, ust. 1, lit. f rozporzadzenia tym, ze do systemu
dopuszczani sa wylacznie dystrybutorzy i warsztaty, spetiajacy ustalone przez
dostawcg kryteria. Obydwie strony porozumienia wertykalnego zobowiazuja si¢
sprzedawaé¢ produkty bedace przedmiotem umowy jedynie autoryzowanym
dystrybutorom i warsztatom.

W odréznieniu od selektywnych systemow dystrybucji rozporzadzenie nie
definiuje, ani tez bezposrednio nie wspomina wylacznego systemu dystrybucji.
W art. 4, ust. 1, lit. b oraz i jest jedynie mowa o wylacznym obszarze zbytu.
Rozporzadzenie wytacza spod zakazu w art. 81, ust. 1 Traktatu porozumienia
wertykalne, na mocy ktérych dealerowi przydzielony zostaje wylaczny obszar
zbytu, w ramach ktoérego ma on wytaczne prawo do aktywnej sprzedazy nowych
pojazdéw mechanicznych. Pojecie ,,wylaczny system dystrybucji” pojawito si¢
za to w broszurze informacyjnej do rozporzadzenia, gdzie zostato blizej
wyjasnione.

Wylaczny system dystrybucji charakteryzuje si¢ porozumieniami zawieraja-
cymi zobowiazania wylaczne] sprzedazy. Podstawowa rdéznica pomigdzy
selektywnym a wylacznym systemem dystrybucji jest obszar ochronny przydzielony
jedynie dystrybutorom i warsztatom wytacznym. Ponadto, w odréznieniu od
selektywnych systemow, sie¢ dystrybucji nie jest zamknigta i dostgpna wylacznie
autoryzowanym dealerom. Dealerzy systemow wytacznych maja prawo sprzedawac
auta lub cze¢$ci zamienne takze niezaleznym dystrybutorom.

Wynikiem takich rozwigzan prawnych jest zmniejszenie mozliwosci
producentdéw aut w zakresie wptywania przez nich na ich systemy zbytu. Jesli
bowiem zdecyduja si¢ oni na system selektywny, traca prawo przydzielania
wylacznych obszarow sprzedazy i nie moga regulowac zageszczenia swojej sieci
punktow sprzedazy. Wybierajac system wylaczny dostawcy traca z kolei
mozliwos$¢ selekcjonowania sprzedawcow na nizszych szczeblach dystrybucji,
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przez co powstawac¢ moga rownolegte kanaly zbytu, rowniez na obszarach, ktore
zostaly przydzielone wylacznie poszczegdlnym autoryzowanym sprzedawcom.

Analizujac korzysci i wady obu systeméw mozna doj$s¢ do wniosku, ze
zamierzona przez Komisj¢ Europejska wolno$¢ wyboru pomigdzy wspomnianymi
systemami dystrybucji w rzeczywistosci nie istnieje. Znacznie korzystniejsza
jest bowiem dystrybucja selektywna, gdyz ochrona obszarowa w ramach
systemu dystrybucji wylacznej okazuje si¢ by¢ bardzo wzgledna. Do takiego tez
wniosku doszla wigkszos¢ dostawcow aut w Europie. Jedynie producent aut
Suzuki zdecydowat sig na system wytaczny.

Takie rozwigzanie prawne niekoniecznie musi gwarantowaé optymalne
zaopatrzenie konsumenta w auta, czg$ci zamienne lub ustugi serwisowe.
Dystrybutor wybierajacy system wylaczny nie jest w stanie zapewnic¢ istnienia
punktéw sprzedazy lub serwisu na obszarach biedniejszych. Prowadzi to w efekcie
koncowym do nieoptymalnego wykorzystania potencjatu rynkowego.

2.2. Zniesienie obowigzku prowadzenia stacji serwisowych
przez dystrybutorow

W odréznieniu od uregulowan zawartych w rozporzadzeniu 1475/1995,
dostawcy nie maja prawa zobowiazywac¢ swych dealerow do réwnoczesnego
prowadzenia stacji serwisowych. W przypadku rezygnacji dealera z prowadzenia
punktu ustugowego, moze on by¢ natomiast zobowiazany do zawarcia umowy
z autoryzowana stacja serwisowa, ktora §wiadczy¢ bedzie ustugi odnosnie aut
sprzedawanych przez danego dealera. Aby sytuacja byla jasna rowniez dla
kupujacego, producent moze wymagac przedstawienia klientowi nazwy i doktad-
nego adresu najblizszego autoryzowanego punktu serwisowego, zanim jeszcze
umowa dojdzie do skutku.

Takie rozwiazanie prawne gwarantuje dealerom znacznie wigcej swobody
w organizowaniu swego przedsigbiorstwa. Moga oni si¢ wyspecjalizowac
wylacznie w zbycie aut lub czg$ci zamiennych, co moze si¢ okazac atrakcyjna
alternatywa dla sprzedawcow oferujacych kilka marek rownoczesnie. Z drugiej
strony niezaprzeczalny jest fakt, ze najwigksze zyski przynosi dealerom wtasnie
obstuga sprzedanych aut. Dlatego tez juz w najblizszym czasie okaze sig, czy
zmiana ta znajdzie odzwierciedlenie w faktycznej sytuacji na rynku aut.

2.3. Udzialy w rynku

Jednym z podstawowych warunkéw, jakie musza by¢ spetnione, by system
dystrybucji mogt czerpa¢ korzysci ze zwolnienia grupowego, jest nieprzekro-
czenie przez dostawcg pewnego progu udzialu w rynku. W poréwnaniu
z rozporzadzeniami 123/1985 i 1475/1995 jest to nowos¢, ktora wzorowana jest
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na regulacjach dokonanych w rozporzadzeniu 2790/1999. Art. 3 rozporzadzenia
1400/2002 dopuszcza 30% udziatu w rynku. Tylko w przypadku porozumien
tworzacych systemy dystrybucji selektywnej ilosciowej udzial ten nie moze
przekraczac¢ 40%. Wyjatek stanowia porozumienia tworzace systemy dystrybucji
selektywnej jakosciowej. Wysokos¢ udziatu nie ma w tym przypadku wplywu
na dopuszczalno$¢ wylaczenia. (Roznice pomigdzy wspomnianymi rodzajami
dystrybucji selektywnej zostang oméwione w punkcie 3 niniejszego artykutu.)
Nalezy ponadto zauwazy¢, ze w pewnych przypadkach systemy dystrybucji
nie wymagaja zwolnienia grupowego, gdyz nie mozna ich uznaé¢ za tzw.
odczuwalne ograniczenia konkurencji, wymagane przez orzecznictwo Euro-
pejskiego Sadu Najwyzszego w ramach art. 81, ust. 1 Traktatu.® Decyzja de minimis
Komisji Europejskiej’ stwierdza, iz pominaé nalezy ewentualne ograniczenia
konkurencji, spowodowane przez umowy stron, ktorych pozycja na rynku jest
staba, czyli ich udziat nie przekracza 5%.'® Warunkiem jest jednak, ze porozu-
mienie nie zawiera klauzul niedozwolonych z art. 4 rozporzadzenia 1400/2002.
Problemem moze okaza¢ si¢ obliczenie rzeczywistego udzialu danego
dostawcy w rynku. Nasuwa si¢ pytanie, czy Wspodlnota moze by¢ uznana za
jeden ogdlny rynek zbytu czy tez nalezy wyj$¢ z zalozenia, ze nadal istnieja
rynki narodowe? Europejski Trybunat Sprawiedliwosci i Komisja Europejska
twierdza, ze decydujacym czynnikiem jest mozliwo$¢ zastapienia porowny-
walnych ze soba produktow z punktu widzenia konsumenta.'' Dzi§ kupno auta
lub czg$ci zamiennych w innym kraju Unii nie jest jeszcze alternatywa, ktora
bierze pod uwagg przecigtny mieszkaniec UE. Wprawdzie jest to teoretycznie
mozliwe, ale oprocz odleglosci, jaka czgsto nalezatoby przeby¢, pojawiaja sig
problemy np. natury komunikacyjno-jezykowej. Ani dystrybucja aut przez
Internet, ani przez sie¢ posrednikéw sprowadzajacych auta z innych krajéw nie
zostaly jeszcze wystarczajaco rozwinigte, aby pokona¢ wymienione bariery.

2.4. Dystrybucja multibrandowa

Rozporzadzenie 1400/02 utatwia dystrybutorom pod wieloma wzgledami
wprowadzenie tzw. dystrybucji multibrandowej, czyli réwnolegte prowadzenie
sprzedazy dwoch lub wigcej marek samochodéw. Tego rodzaju dystrybucje

8 Orzeczenie Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci z 24.10.1995 r. w sprawie Bundeskartellamt
przeciwko Volkswagen iVAG Leasing (Sgl., 1/1995, 5.3477).

0.J., C 368, 13/2001.

' Decyzja dopuszcza udziat w wysokosci 5%, jesli na rynku dominuja sieci sktadajace sig
z podobnych porozumien wertykalnych. Z taka sytuacja mamy do czynienia w sektorze samo-
chodowym. W przeciwnym wypadku obowiazuja 10% i 15% progi udziatu w rynku w zaleznosci
od tego, czy strony porozumienia wertykalnego konkuruja ze soba.

" Decyzja Komisji Europejskiej z 09.12.1997 r. (0.J., C 372, 5/1997).
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umozliwiata juz wprawdzie teoretycznie poprzednia regulacja dla sektora
pojazdéw mechanicznych, jednakze pozwalata ona zobowigza¢ dealerow do
prezentacji poszczegolnych marek aut w oddzielnych pomieszczeniach. Ponadto
sprzedaz kazdej marki musiata by¢ prowadzona w ramach samodzielnej
dziatalnosci gospodarczej. Te przeszkody spowodowaly w efekcie koncowym
nieoptacalnos¢ takiej formy zbytu. Tak wigc niewielu dystrybutoréw zdecydowato
si¢ na jej wprowadzenie.

Nowe rozporzadzenie przewiduje natomiast w art. 1, ust. 1, lit. b jedynie
obowiazek dystrybucji poszczegolnych marek w roznych cze$ciach tego samego
salonu tak, aby nie dochodzilo do pomylki co do marki aut roéznych
producentow. Ponadto ustawa nie zezwala na nakladanie na dealera obowiazku
posiadania personelu wyspecjalizowanego w sprzedazy wylacznie jednej marki
aut, chyba ze dostawca pokryje wszystkie zwiazane z tym dodatkowe koszty.

Wzmocnieniu dystrybucji multibrandowej shuzy¢ ma tez rozszerzenie klauzul
niedozwolonych o stwierdzenie, ze rozporzadzenie nie wylacza porozumien,
w ktorych dostawca uzaleznia udzielanie rabatow lub innych korzysci materialnych
od oferowania wytacznie jego marki.

Jak do tej pory trudno jest wyciagna¢ daleko idace wnioski, czy dystrybucja
multibrandowa przyjmie si¢ w Europie.

2.5. Zniesienie klauzul dozwolonych, tzw. bialych

Jako jedna z wad rozporzadzenia 1475/1995 uznano jej nakazujacy charakter.
Z tego réwniez wzgledu zniesiono w rozporzadzeniu 1400/2002 klauzule
dozwolone, inaczej zwane bialymi. Nowa regulacja zawiera jedynie klauzule
niedozwolone w art. 4 i 5. Klauzule, o ktérych mowa w art. 4 (hardcore
restrictions) maja dalej idace skutki prawne niz klauzule wymienione w art. 5.
Niezgodnos¢ porozumienia wertykalnego z art. 4 rozporzadzenia prowadzi do
niewaznosci catej umowy. Tymczasem art. 5 przewiduje jedynie niewazno$c¢
klauzuli, ktora wypelia jego przestanki i nie ma wptywu na waznos¢ catego
porozumienia. W efekcie takiej regulacji zgodne z europejskim prawem
konkurencji sa w zasadzie wszystkie klauzule w sektorze samochodowym, ktore
nie zostaly wymienione w rozporzadzeniu. Zasada ta mogla by¢ jednak
zniesiona poprzez wejscie w zycie rozporzadzenia 1/2003 (o czym bedzie mowa
w punkcie 6).

Zniesienie klauzul dozwolonych przyniosto wigcej swobody w ksztattowaniu
stosunkow prawnych. Jednakze istnieje obawa, ze przysporzy to korzysSci
jedynie producentom i innym dostawcom, ktdérzy moga sobie pozwoli¢ na pelna
obstuge prawna.
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3. Rodzaje systeméw dystrybucji

Nowe rozporzadzenie umozliwia liczne formy zbytu, ktore moga byc
stosowane na wszystkich szczeblach dystrybucji. Dostawca decydujac si¢ na
jedna z form w odniesieniu do konkretnego kraju, umowy czy przedmiotu umowy,
nie wyklucza mozliwos$ci zastosowania innej formy dystrybucji w odniesieniu
do innego kraju, umowy czy przedmiotu umowy. Ponizej przedstawione zostana
najwazniejsze z dostgpnych form. (Pominigta zostanie jedynie dystrybucja
wylaczna omoéwiona juz szczegétowo w punkcie 2.)

3.1. Dystrybucja selektywna: iloSciowa i jakoSciowa

Istota dystrybucji selektywnej zostata juz wprawdzie przedstawiona, jednakze
nalezy jeszcze wspomnie¢ o dwoch roznych jej formach, a mianowicie: dystrybucji
selektywnej ilosciowe;j 1 jakoSciowej zdefiniowanej przez rozporzadzenie w art. 1,
lit. g 1 h. Dostawca stosuje dystrybucjg selektywna iloSciowa, jesli kryteria uzyte
do wyboru dystrybutorow lub warsztatoéw bezposrednio ograniczaja ich liczbg.
Przyktadami takich kryteriow sa: utrzymywanie minimalnej wielkosci zapasow
pojazdéw samochodowych lub okreslenie maksymalnej liczby dystrybutorow
w danym obszarze zbytu.

Z dystrybucja selektywna jako$ciowa mamy natomiast do czynienia, jezeli
dostawca stosuje jednolite kryteria do wyboru dystrybutorow lub warsztatow,
ktére maja wytacznie charakter jakosciowy. Kryteria te musza by¢ spetnione ze
wzgledu na charakter towaré6w objetych porozumieniem i nie moga by¢
stosowane w sposob dyskryminujacy poszczegdlnych odbiorcow. Przyktadem
kryteriow jakosciowych sa: posiadanie wykwalifikowanego personelu lub szybkos¢
obstugi klienta w warsztacie. Niektore kryteria nie moga by¢ jednak jedno-
znacznie zakwalifikowane jako jako$ciowe czy ilosciowe.

3.2. Dystrybucja bezposrednia, tzw. wlasna

Godna rozwazenia alternatywa moze by¢ dla producenta pojazdéw mecha-
nicznych lub czgsci zamiennych takze tzw. dystrybucja bezposrednia, czyli
utworzenie wlasnych placowek lub oddziatéw, zajmujacych si¢ rozprowadzaniem
produktéw. Za dystrybucje bezposrednia uwazany jest tez zbyt poprzez inne
przedsigbiorstwa koncernu. Produkt jest w takim przypadku sprzedawany
bezposrednio konsumentowi, bez wlaczenia do tancucha dystrybucji prawnie
samodzielnych dystrybutorow. Taka forma sprzedazy jest wymieniona w art. 4,
ust. 1, lit. b oraz i rozporzadzenia, ktory przewiduje, ze dostawca ma prawo
zastrzec sobie pewne obszary dystrybucji lub tez pewne grupy klientow.
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Dystrybucja bezposrednia dominowata w Europie przede wszystkim przed
I wojna $wiatowa, kiedy to auta nie byly produkowane masowo, lecz na
zamowienie 1 z uwzglednieniem indywidualnych zyczen klienta. Produkcja
seryjna pociagneta za soba zmiang dwczesnego systemu dystrybucji na dystrybucije
posrednia. Obecnie producenci bezposrednio oferuja swe produkty duzym
odbiorcom, takim jak np. urzedy panstwowe.

Rozporzadzenie 1400/02 zezwala na rownoczesne prowadzenie bezposredniej
i posredniej dystrybucji, co przedstawiono we wczesniejszych rozwazaniach.
Regulacja ta nie przewiduje ponadto zadnych ograniczen odnoszacych si¢ do
dystrybucji bezposredniej. Europejski Trybunal Sprawiedliwos$ci postanowit, ze
art. 81, ust. 1 Traktatu nie ma zastosowania, gdy spotki tworza tzw. jednosc¢
gospodarcza, czyli sa zobowiazane przestrzegaé polecen spotki-matki.'> Z taka
wlasnie sytuacja mamy najczesciej do czynienia, jesli producent stworzyt system
dystrybucji bezposredniej. Wydaje si¢ wigc ona by¢ prawnie atrakcyjniejsza niz
dystrybucja posrednia, gdyz producent nie musi przestrzega¢ obowiazkoéw, ktore
z reguly naktada na niego art. 81, ust. 1 Traktatu czy rozporzadzenie 1400/2002.
Rozbudowa wtasnej sieci sprzedazy moze by¢ jednak kosztowna. Dzisiaj nie
mozna jeszcze jednoznacznie stwierdzi¢, czy dystrybucja bezposrednia
rzeczywiscie wzbudzi szersze zainteresowanie producentow. Z zaciekawieniem
nalezy wigc $ledzi¢ sytuacje na rynku pojazdéw mechanicznych, rowniez pod
tym wzgledem.

3.3. Przedstawiciel handlowy

Rozporzadzenie nie definiuje przedstawicielstwa handlowego jako jednej
z form dystrybucji. Art. 1, ust. 1, lit. k uznaje jednak przedstawiciela handlowego za
jednego z mozliwych nabywcow. Z takiej regulacji wynika, ze przedstawiciel
handlowy w brzmieniu rozporzadzenia nie jest bynajmniej tylko posrednikiem
miedzy producentem a nabywca, lecz samodzielnym ogniwem dystrybucji.
Orzecznictwo Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci i Komisji Europejskiej
wprowadzilo rozréznienie migdzy ,,prawdziwym” i ,,nieprawdziwym” przedsta-
wicielem handlowym."” Wedlug broszury informacyjnej do rozporzadzenia
1400/2002 rozroznienie to obowiazuje takze w odniesieniu do porozumien
wertykalnych objetych ta regulacja.'* Kryterium rozrézniajacym wspomniane
typy przedstawicielstwa jest ryzyko finansowe i zawodowe, ktore ponosi

2 Orzeczenie Europejskiego Trybunalu Sprawiedliwosci z 24.10.1996 r. w sprawie Viho
przeciwko Komisji Europejskiej (Sgl., 1/1996, s.5457).

13 Postanowienie Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci z 13.06.1966 r. w sprawie Costen
i Grundig przeciwko Komsji Europejskiej (Sgl., 1/1966, s.322).

' Broszura informacyjna do rozporzadzenia 1400/2002.
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przedstawiciel podczas wykonywania zlecenia. Podczas gdy ,prawdziwe”
przedstawicielstwo handlowe, wyrozniajace si¢ brakiem wyzej wymienionego
ryzyka, jest dozwolone w §wietle europejskiego prawa konkurencji, wymagania
rozporzadzenia 1400/2002 musza by¢ przestrzegane, gdy porozumienie wertykalne
zawierane jest z ,,nieprawdziwym” przedstawicielem handlowym.

3.4. Leasing

Porozumienia wertykalne, odnoszace si¢ do uméw leasingowych zawieranych
przez dystrybutora, podlegaja ostrzejszej kontroli niz to miato miejsce w ramach
poprzednich regulacji. Ich zwolnienie jest zasadniczo uzaleznione od rodzaju
systemu dystrybucji, na ktory zdecydowat si¢ dostawca. Ze wzgledu na fakt, ze
ochrona obszarowa w ramach wytacznego systemu dystrybucji rozciaga si¢
jedynie na pierwszy poziom dystrybucji, zabronione sa wszelkie klauzule
ograniczajace zawieranie umow leasingowych przez dealer6w w tym systemie
dystrybucji.

Inaczej przedstawia si¢ sytuacja w ramach selektywnych systemow dystrybucji.
Na dystrybutoréw moze by¢ nalozony obowiazek zawierania umow leasingo-
wych wylacznie z leasingodawcami, ktorzy wystepuja jako konsumenci. Jezeli
natomiast $wiadcza oni ustugi leasingu, przewidujac w umowie mozliwo$¢
przeniesienia wlasnosci lub odsprzedazy aut przed uptywem umowy, dostawca
ma prawo zabroni¢ dystrybutorowi sprzedawania im aut. Jest to uwarunkowane
istota systemoéw selektywnych jako zamknigtych tancuchow dystrybucji na
wszystkich jej szczeblach.

4. Ushugi serwisowe

Wydatki zwigzane z ushlugami serwisowymi stanowia 40% calkowitych
kosztow posiadania samochodu. Migdzy innymi z tego wzgledu Komisja
Europejska zdecydowata si¢ zliberalizowaé przepisy dotyczace warsztatow. Jak
juz wspomniano, rozporzadzenie 1400/2002 zniosto obowiazek prowadzenia
punktow serwisowych, spoczywajacy jak dotychczas na dealerach. Ponadto
nieautoryzowane warsztaty zyskaly nieograniczony dostgp do wszystkich czegsci
zamiennych pod warunkiem, ze nie zamierzaja ich samodzielnie odsprzedawac.
Dostawca nie ma prawa w zaden sposOb ogranicza¢ dostgpu warsztatow do
informacji technicznej, sprzg¢tu diagnostycznego i innego, wyposazenia czy
narzedzi, wlacznie z odpowiednim oprogramowaniem oraz szkolen, wymaganych
do wykonywania ustug serwisowych (art. 4, ust. 2 rozporzadzenia).

Sieci autoryzowanych warsztatow osiagaja bardzo wysoki udziat w rynku,
ktory czgsto przekracza 50% i osiaga az 80% w pierwszych 4 latach eksploatacji.
W takiej sytuacji producenci zmuszeni sg stosowac jakosciowe kryteria przy
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wyborze placowek serwisowych, przez co traca mozliwo$s¢ wplywu na
rozmieszczenie poszczegdlnych warsztatow oraz na zageszczenie sieci. Musza
oni bowiem dopusci¢ wszystkie stacje serwisowe, ktore spetniaja ustalone przez
producenta kryteria. W przeciwnym razie producent utraci przywilej zwolnienia
grupowego. Taki stan rzeczy jest korzystny dla konsumenta, gdyz wzrasta
poziom $wiadczonych ustug, z drugiej za$ strony wzrastaja, niestety, koszty
ushug.

5. Dystrybucja cze$ci zamiennych

Rozporzadzenie 1400/2002 reformuje tez dystrybucje czgsci zamiennych.
Do tej pory konsumenci, udajac si¢ do warsztatu, nie mogli wybiera¢ pomigdzy
czesciami zamiennymi réznych producentéw. Autoryzowane warsztaty zobo-
wiazane byly korzysta¢ jedynie z czg¢sci zamiennych, ktérymi handlowali ich
dostawcy. Nieautoryzowane stacje obstugi natomiast rzadko uzywaty oryginalnych
czesci zamiennych, zdobywajac je w drodze wyjatku od producentow aut lub od
autoryzowanych warsztatow. Taki stan rzeczy ulegt radykalnej zmianie wraz
z wejSciem w zycie rozporzadzenia 1400/2002.

Wszystkie warsztaty musza mie¢ zagwarantowany dostgp do wszystkich
czesci zamiennych oraz do niezbednych informacji technicznych, sprzgtu
diagnostycznego i innego, jak réwniez do szkolen zatrudnionego personelu.
Nawet w ramach dystrybucji selektywnej dostawca nie ma prawa zabroni¢
autoryzowanym stacjom obslugi klienta sprzedazy czg$ci zamiennych
niezaleznym warsztatom, ktore zobowiaza si¢ do zbytu wylacznie w ramach
ushugi naprawczej. Ponadto definicja oryginalnych czg$ci zamiennych zostata
rozszerzona i obejmuje wszystkie te czesci, ktore wyprodukowane zostaty
zgodnie ze standardami producenta danej marki aut. W efekcie takiego
rozwiazania na rynku dostgpne sa czgsci zamienne wyprodukowane przez
producenta aut (okoto 20% wszystkich oryginalnych czg$ci zamiennych), czgsci
wyprodukowane przez wylacznego producenta czg¢sci zamiennych, jak réwniez
tzw. czesci o porownywalnej jakosci.'> Te ostatnie sa atrakcyjniejsze cenowo
1 nie moga by¢ stosowane wytacznie w ramach ustug gwarancyjnych lub innych
bezptatnych czynnosci wykonywanych na rzecz klienta. Taka regulacja prawna
niesie ze sobg wiele korzysci nie tylko dla warsztatow, lecz rowniez dla
producentow czesci zamiennych, ktorzy uzyskali szans¢ rozszerzenia grona
swych kontrahentow i uniezaleznienia si¢ od producentéw aut, stanowiacych do
tej pory gtéwnych ich odbiorcow. Skorzystali rowniez konsumenci, ktorzy moga

15 Definicja czesci o porownywalnej jakosci znajduje sie w art. 1, ust.1, lit. u rozporzadzenia
1400/2002 i obejmuje czgSci zamienne, ktorych producent zaswiadczy, ze sa one tej samej jakosci
co komponenty, ktore sa lub byly stosowane do montazu danych pojazdéw samochodowych.
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zwroci¢ si¢ do tanszych nieautoryzowanych warsztatow bez obawy, ze
korzystajac z nieoryginalnych cze$ci zamiennych w pewnym stopniu rezygnuja
ze swego bezpieczenstwa.

6. Dotychczasowe postegpowania wedlug rozporzadzenia 1400/2002

Pierwsze postgpowania wedlug przepisow rozporzadzenia 1400/2002
prowadzone byly przeciwko koncernom samochodowym: Audi/Volkswagen
i Porsche.

Spotka akcyjna Audi AG zawarla z Komisja Europejska porozumienie,
w ktorym zobowiazata si¢ stworzy¢ system jakosciowej dystrybucji selektywnej
dla sieci punktow obstugi klienta Audi/Volkswagen i autoryzowaé warsztaty
naprawcze tylko na podstawie jednolitych kryteriow majacych charakter
jako$ciowy.'® Kompromis ten spowodowany byt uznaniem, ze udzial koncernu
na rynku ustug naprawczych przekracza 30%. Spotka Volkswagen AG
zobowiazala si¢ ponadto wplyna¢ na pozostatych cztonkow grupy, Spotki Seat
i Skoda, by te rowniez odpowiednio dostosowaly swoje systemy dystrybucji.
Porozumienie migdzy grupa Audi/Volkswagen a Komisja Europejska mozna
z pewnos$cig uzna¢ za precedens majacy istotne znaczenie dla unijnego sektora
samochodowego.

3 maja 2004 r. Komisja Europejska zaakceptowala nowe systemy dystrybucji
i obstugi klienta koncernu Porsche, ktore czgsciowo dostosowane zostaly do
nowych przepisow unijnych.'” Podobnie jak koncern Audi, spotka zdecydowata
si¢ na jakosciowy system dystrybucji w odniesieniu do ushug naprawczych, gdyz
jej udziat na rynku tych ustug przekracza 30%. Ponadto Porsche zrezygnowato
z obowiazku oferowania ustug naprawczych naktadanego na dealerow. Umowy
zawierane przez tego producenta z warsztatami nadal przewiduja jednak, jako
warunek dopuszczenia do systemu, zrezygnowanie ze zbytu konkurujacych
z Porsche marek aut sportowych, takich jak: Aston Martin, Audi, BMW, Jaguar,
Lamborghini, Land Rover, Mercedes czy Volkswagen Touareg. Wprawdzie
klauzula taka jest niezgodna z glownymi zatozeniami rozporzadzenia 1400/2002,
ale Komisja Europejska uznata, ze nie stanowi ona odczuwalnego ograniczenia
konkurencji na rynku ushug naprawczych, bedacego podstawowa przestanka
art. 81, ust. 1 Traktatu, gdyz tylko 8% wszystkich europejskich przedsigbiorstw
dziatajacych w branzy motoryzacyjnej dotknigtych jest zakazem Porsche.
Ponadto stwierdzono, ze udzial tego ostatniego na rynkach zbytu poszczegdl-
nych panstw cztonkowskich UE nie wynosi wigcej niz 5%. Z tego wzgledu
systemy dystrybucji aut Porsche wypetniaja przestanki obwieszczenia de minimis

16 1P/03/80 z 20.01.2003.
17 1P/04/585 z 03.05.2004.

42



D.Koska, Wplyw rozporzqdzen Komisji Europejskiej na sektor samochodowy w UE

Komisji Europejskiej, w efekcie czego Porsche nie jest zobowiazane przestrzegac
regul wyplywajacych z rozporzadzenia 1400/2002, odnoszacych si¢ do omoéwionej
dystrybucji multibrandowe;.

7. Wplyw rozporzadzenia 1/2003 Komisji Europejskiej
na postgpowanie w prawie konkurencji

16 grudnia 2002 r. Rada UE uchwalila rozporzadzenie o post¢powaniu
kartelowym 1/2003," ktore zastapito obowiazujace od ponad 40 lat rozpo-
rzadzenie 17/62. Weszto ono w zycie 1 maja 2004 r. i przyniosto zasadnicze
zmiany w odniesieniu do rozumienia i realizacji art. 81 1 82 Traktatu. Ze
wzgledu na fakt, ze rozporzadzenie 1/2003, inaczej niz do tej pory, interpretuje
przestanki art. 81, ust. 3 Traktatu, ma ono znaczny wplyw na charakter prawny
i zakres obowigzywania wszystkich istniejacych do tej pory zwolnien
grupowych, a wérdd nich rozporzadzenia 1400/2002.

7.1. Art. 81, ust. 3 Traktatu jako wyjatek prawny i jego bezposrednie
zastosowanie przez krajowe urzedy ochrony konkurencji i sady

Zgodnie z rozporzadzeniem 17/62 tylko i wytacznie art. 81, ust. 1 oraz art. 82
Traktatu mogly by¢ bezposrednio stosowane przez urzedy i sady krajowe.
Poniewaz art. 81, ust. 1 byl szeroko interpretowany, mial on zastosowanie
w odniesieniu do wielu porozumien zarowno wertykalnych, jak i horyzontalnych.
W celu uniknigcia kar oraz cywilnoprawnej niewazno$ci porozumien, strony
byly zmuszone stara¢ si¢ o zwolnienie Komisji Europejskiej zgodnie z art. 81,
ust. 3. Nie byto ono automatycznym skutkiem wypetienia przez dane porozumienie
przestanek tego artykuhu, lecz podlegatlo monopolowi decyzyjnemu Komisji. Jej
decyzja stanowita tworczy akt prawny,'’ ktory wydawany zostawat w formie
zwolnienia indywidualnego lub grupowego.

Zgodnie z rozporzadzeniem 1/2003, art. 81, ust. 3 jest natomiast rozumiany
jako wyjatek prawny od zakazu zawartego w art. 81, ust. 1 Traktatu. W wyniku
takiego interpretowania przepisu kazde porozumienie, ktére wypetnia przestanki
art. 81, ust. 3 jest automatycznie zwolnione z zakazu ograniczania konkurencji
na rynku europejskim. Komisja Europejska nie ma juz wylacznos$ci w ocenie,
czy przestanki te zostaly spelnione. Wedlug art. 5 rozporzadzenia 1/2003

'8 Rozporzadzenie o realizacji regut konkurencji zawartych w art. 81 i 82 Traktatu o ustano-
wieniu Wspolnoty Europejskiej (O.J., L 1/1, 04.01.2003).

¥ Por.: A.Deringer w: ,Europdische Zeitschrift fir Wirtschaftsrecht”, no. 1/2000, s.5;
W.Jaeger w: ,,Wirtschaft und Wettbewerb®, no. 1/2000, s.1062 i 1065; J.Creutzig, EG-
Gruppenfreistellungsverordnung fiir den Kraftfahrzeugsektor, Heidelberg 2003.
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wszystkie urzedy i sady krajowe maja prawo oraz obowiazek bezposredniego
stosowania art. 81, ust. 3 Traktatu. Taki stan rzeczy obliguje jednakze
w pierwszej kolejnosci przedsigbiorstwa stosujace w swych porozumieniach
klauzule ograniczajace konkurencjg, ktore we wlasnym zakresie musza sprawdzi¢
i dowies¢ zgodnosci ich porozumien z art. 81, ust. 3 Traktatu. W obronie
interesow publicznych Wspdlnoty Komisja ma nadal prawo stwierdzi¢ zgodnosé
porozumienia z artykutami 81 Iub 82. W wyniku rozporzadzenia 1/2003
w wigkszos$ci przypadkow przedsigbiorstwa nie beda juz wiec mogly ubiegaé si¢
o zwolnienie indywidualne. Jednakze moga one starac si¢ o ,,stwierdzenie, ze nie
istnieje powod do wszczecia przeciwko nim postepowania kartelowego”, ktore
wydaje Komisja Europejska na podstawie art. 9 rozporzadzenia 1/2003 lub krajowe
urzedy ochrony konkurencji zgodnie z art. 5 tego rozporzadzenia. Decyzje te nie
maja jednak mocy wiazacej i nie musza by¢ obowiazkowo brane pod uwage
przez sady krajowe i europejskie.”’

7.2. Charakter prawny rozporzadzen wylaczajacych okreslone
porozumienia spod zakazu porozumien ograniczajacych konkurencje

Pozostaje pytanie, jaki charakter prawny maja zwolnienia grupowe po
wejsciu w zycie rozporzadzenia 1/2003. Z art. 29 tegoz rozporzadzenia mozna
wywnioskowaé, ze zwolnienia grupowe wciaz obowiazuja.”' Ich charakter prawny
jest jednak przedmiotem sporu w doktrynie. Poszczegolni autorzy wciaz opowiadaja
si¢ za uznaniem ustanawiajacego charakteru rozporzadzen zawierajacych
zwolnienia grupowe. Twierdza oni, Ze celem tych rozporzadzen jest czesciowe
przywrocenie monopolu decyzyjnego Komisji Europejskiej, gdyz zwolnienia
grupowe, obowiazujace bezposrednio we wszystkich krajach Wspolnoty, same
sa czesciowym wyjatkiem prawnym.” Inni uznaja, Ze maja one wylacznie
charakter deklaratoryjny, tzn. stwierdzaja i konkretyzuja przestanki art. 81, ust. 3
Traktatu w odniesieniu do poszczegdlnych branz, lecz nie maja przed nim
pierwszefistwa.” Autorzy ci argumentuja, ze w przeciwnym razie zasada
interpretacji art. 81, ust. 3 Traktatu jako wyjatku prawnego nie mialaby
szerokiego zastosowania w praktyce. Rozporzadzenie 1/2003 nie przewiduje
zadnych odstepstw od zasady wyjatku prawnego. Ponadto art. 81, ust. 3 Traktatu
jest prawem pierwotnym i nie moze by¢ wyparty przez prawo wtorne, ustanowione
przez organy Wspolnoty Europejskiej, jakim sa rozporzadzenia Komisji

2 patrz: K.Schmidt w: ,,Betriebsberater”, no. 24/2003, 5.1237, 1242.

2! Ibidem, 5.1237, 1241.

22 Wyktad S.Nolte: Vertikale Bindungen in Vertriebs- und Zuliefervertréiigen, 43. Forschungsinstitut
fiir Wirtschaftsverfassung und Wettbewerb e.V., Ferienkurs, K6ln, November 2004.

z J.Creutzig, op.cit.; F.Koenigs w: ,,.Der Betrieb®, no. 14/2003, s. 755, 756 1 759.
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Europejskiej. Do takiej interpretacji omawianych przepisoOw sklania si¢ rowniez
Federalny Sad Najwyzszy Niemiec (Bundesgerichtshof), ktory postanowit, ze
niezgodno$¢ porozumienia wertykalnego z rozporzadzeniem 1400/2002 nie
prowadzi bezposrednio do niewaznos$ci prawnej w znaczeniu art. 81, ust. 2
Traktatu, lecz wymaga szczegdlowego rozpatrzenia art. 81, ust. 3, ktorego
przestanki moga by¢ spetnione niezaleznie od przekroczenia granic wylaczenia
grupowego.

Znaczenia wylaczen grupowych nie nalezy jednak ignorowac. Komisja
Europejska, wydajac stwierdzenia na podstawie art. 9 rozporzadzenia 1/2003,
nadal kierowa¢ si¢ bedzie w pierwszej kolejnosci przestankami wylaczen
grupowych. Stwierdzenia te nie maja wprawdzie mocy wiazacej, jednak beda
z pewnoscig brane pod uwage przez sady, gdyz interpretacja art. 81, ust. 3
przysparza wielu klopotow. Przepis ten zawiera bowiem szereg nieokreslonych
poje¢ prawnych.

Wylaczenia grupowe bgda mie¢ znaczenie nawet po uplywie okresu ich
obowiazywania. Stanowi¢ bgda one bowiem domniemanie wzruszalne, ze
porozumienia wypeltniajace przestanki rozporzadzenia zgodne sa z art. 81, ust. 3
Traktatu.”

7.3. Prymat unijnego prawa konkurencji przed prawem panstw
czlonkowskich

Rozporzadzenie 1/2003 zmienilo rowniez stosunek migdzy art. 81 Traktatu
a przepisami narodowymi prawa konkurencji w panstwach cztonkowskich.
Przed 1 maja 2004 europejskie i krajowe przepisy o ochronie konkurencji
stanowity dwie w zasadzie niezalezne od siebie bariery dla porozumien. Wyjatek
stanowity pozytywne akty ksztattujace Komisji Europejskiej, w efekcie czego
przepisy krajowe nie mogly zabroni¢ porozumien zaakceptowanych przez
Komisj¢. Rozporzadzenie 1/2003 wprowadzito dalej idacy prymat europejskiego
prawa konkurencji.” Jego art. 3 zobowiazuje urzedy i sady krajowe do stosowania
w pierwszej kolejnosci przepisow art. 81 Traktatu. Jedynie art. 82 nie blokuje
ostrzejszych przepisow krajowych, odnoszacych si¢ do przedsigbiorstw posia-
dajacych dominujaca pozycje na rynku i tylko w odniesieniu do porozumien
o lokalnym lub regionalnym znaczeniu, nie majacych wplywu na handel
pomigdzy krajami Unii, panstwa moga stosowac przepisy odbiegajace od
przepisoéw unijnych.

2 Orzeczenie Federalnego Sadu Najwyzszego Niemiec (BGH) z 13.07.2004 (KZR 10/03).
5 J Creutzig, op.cit.
26 A Weitbrecht w: ,,Européische Zeitschrift fiir Wirtschaftsrecht”, no. 3/2003, 5.69-70.
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Dzigki rozporzadzeniu 1/2003 unijne prawo konkurencji znajduje znacznie
bardziej zdecentralizowane zastosowanie. W celu umozliwienia niezbednej
wymiany informacji migdzy krajowymi urzgdami ochrony konkurencji powotano
do zycia Europejska Sie¢ Urzgdow Ochrony Konkurencji (European Competition
Network).

8. Podsumowanie i prognozy

Dzigki nowym regulacjom sytuacja prawna na europejskim rynku
samochodowym ulegta diametralnej zmianie. Duze korzys$ci odniesli zar6wno
autoryzowani, jak tez nieautoryzowani dealerzy i warsztaty, ktoérych pozycja
w negocjacjach z dostawcami znacznie si¢ polepszyla. Maja oni prawo sprzedawac
i/lub naprawia¢ kilka marek samochodéw w bardziej im sprzyjajacych
warunkach oraz wyspecjalizowa¢ sig¢ w sprzedazy aut, badz §wiadczeniu ustug
serwisowych. Dealerzy i stacje naprawcze maja lepsze mozliwosci rozbudowy
wlasnej dziatalnosci: po 30 wrzesnia 2005 r. beda oni mogli otwiera¢ swoje
oddzialy na obszarze calej Unii, jesli dzialaja w ramach selektywnych systemow
dystrybucji. Warsztaty i dealerzy, ktorzy zawarli porozumienia zawierajace
zobowiazania wylacznej sprzedazy, moga juz dzi§ sprzedawaé produkty
wszystkim innym nabywcom.

Rownoczesnie pogorszyty si¢ warunki dystrybucji dla producentéw i innych
dostawcow aut i czgsci zamiennych, co wyplywa nie tylko z wyzej opisanego
wzmocnienia pozycji dealerow i1 warsztatow. Ze wzgledu na wejscie w zycie
rozporzadzenia 1/2003 pojawily si¢ bowiem liczne watpliwosci prawne.
Przedsigbiorstwa musza oceni¢ zgodno$¢ z prawem swych porozumien
wertykalnych i w przyblizeniu okresli¢ swoj udziat na rynku. W takiej sytuacji
sa one zmuszone do korzystania z idacej dalej niz dotychczas obstugi prawne;.
Zatozeniem Komisji Europejskiej bylo jej odciazenie, co miatoby zapewni¢
wigksze skoncentrowanie si¢ na karaniu powazniejszych naruszen przepisow
europejskiego prawa konkurencji. Istnieje jednak obawa, ze w konsekwencji
ucierpi jej znajomo$¢ rynku. Nalezatoby zatem radzi¢ producentom i dostawcom
aut, aby korzystali raczej z nieformalnych porad krajowych urzgdow ochrony
konkurencji, zanim jeszcze dojdzie do zamierzonego porozumienia wertykalnego.

Wspomnie¢ nalezy jeszcze o daleko idacych korzysciach dla konsumenta.
Nowe regulacje wprowadzaja mozliwos¢ wyboru nowego auta sposrod znacznie
wickszej liczby modeli bez konieczno$ci zmudnych poszukiwan. Utatwione
zostalo kupno auta przez Internet lub poza granicami wilasnego kraju. Tak np.
konsumenci z Wielkiej Brytanii lub Irlandii, gdzie ceny aut sa znacznie wyzsze,
moga zakupi¢ auto z ukladem kierowniczym po prawej stronie w atrakcyjniej-
szych cenowo krajach Beneluksu lub w Danii.
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Wszystko to sprzyja wprowadzeniu bardziej konkurencyjnych cen, zard6wno
w odniesieniu do kupna aut, jak i do korzystania z wysokiej jakosci ustug
naprawczych. Zgodnie z ostatnim raportem Komisji o cenach samochodow
w Unii Europejskiej, staja si¢ one coraz bardziej jednolite.”” Wéréd 15 panstw
,starej” Unii sprzed rozszerzenia, Niemcy byty krajem najdrozszym, a Finlandia
najtanszym, przy czym réznice cen aut pomig¢dzy nimi wynosza 4,4%. Ceny aut
w strefie euro wzrosty pomiedzy majem 2003 r. a majem 2004 r. o 0,8% (przy
wskazniku inflacji 2,4%). W nowych panstwach cztonkowskich ceny aut sa
generalnie nizsze niz w strefie euro. Ogoélna roznica cen aut w najtanszym kraju
sposrdd dziesiatki nowych czlonkéw UE a najdrozszym krajem strefy euro
wyniosta az 20%. Jednakze reguta ta nie ma zastosowania do wszystkich modeli.
Polska jest co do zasady krajem najtanszym (9% ponizej cen finskich), jednakze
ceny limuzyn lub samochodéw terenowych sa wyzsze niz w wigkszosci krajow
strefy euro. Inne kraje, takie jak Wegry, Slowacja czy Czechy nie odbiegaja
cenowo od krajow strefy euro.

Na unijny rynek samochodowy ma zatem wptyw wiele czynnikow, w tym
omawiane tu dwa przelomowe rozporzadzenia liberalizujace dystrybucje, a takze
rozszerzenie sktadu cztonkowskiego Unii Europejskiej o 10 nowych cztonkow,
u ktorych ceny aut i koszty zwiazane z zatrudnieniem pracownika sa nadal
nizsze.™® W takiej sytuacji nalezy bacznie obserwowaé wplyw, jaki zmiany te
beda mie¢ na zachowanie si¢ dystrybutorow i ich kontrahentéw, konsumentow
i wreszcie na urzedy ochrony konkurencji oraz sady krajowe. Nowe regulacje
prawne pozostawiaja jeszcze wiele nierozwigzanych zagadnien. Mimo to nalezy
uznaé je za krok naprzod na drodze ku stworzeniu jednolitego europejskiego
rynku motoryzacyjnego.

2" Notatka prasowa Komisji Europejskiej z 29.07.2004, IP/04/1003.
% The Economist”, 25.09.2004, 5.73.
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