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Nun liegt er vor, der Evaluierungsbericht der EU-Kommission. Er wurde bereits vor seiner
offiziellen Veréffentlichung breit diskutiert, kommentiert und je nach Lager begriil3t oder ab-
gelehnt. Hintergrund dieses umfangreichen Werkes ist die gesetzliche Verpflichtung der
Kommission, bis zum 31.05.2008 die Wirkungsweise der aktuellen GVO und deren Einfluss
auf den Wettbewerb im Bereich des Fahrzeugvertriebs und Aftersales-Services zu beleuch-
ten. Nach dem Willen der Schopfer der aktuellen GVO soll dieser Bericht die Grundlage fur
die zukiunftige Regelung schaffen, die nach Auslaufen der GVO am 31.05.2010 gelten wird.

In der zeitlichen Abfolge ist dieser Bericht bereits die dritte grof3e Untersuchung der Wettbe-
werbsverhéltnisse im europaischen Automarkt. Er folgt der im Herbst 2004 im Auftrag der
Kommission von dem Institut fir Kraftfahrwesen Aachen veréffentlichten Untersuchung tber
den Zugang der freien Werkstatten zu den technischen Informationen der Hersteller und der
im Sommer 2006 von London Economics vorgelegten Untersuchung zu der Entwicklung des
Auto-Marktes seit Inkrafttreten der aktuellen GVO.

Die Kommission baut in ihrer eigenen Bewertung der Wettbewerbsverhaltnisse auf die vo-
rangegangenen Ergebnisse auf und verwertet weitere Informationen, die sie im Laufe des
Jahres 2007 von den Marktbeteiligten und den entsprechenden Verbanden erhalten hat.

In ihren Schlussfolgerungen orientiert sich die Kommission an den Zielsetzungen der GVO,
namlich

- die Verhinderung von Marktabschottung im Fahrzeugvertrieb und Aftersales,

- die Sicherstellung effektiven Intrabrand-Wettbewerbs innerhalb der nationalen
Vertriebsnetze,

- den Schutz des Parallelhandels zwischen den Mitgliedsstaaten,

- die Sicherstellung effektiven Wettbewerbs zwischen autorisierten und unab-
héngigen Reparaturbetrieben,

- die Sicherstellung effektiven Wettbewerbs zwischen autorisierten Service-
netzwerken und dem Teilegro3handel,

- die Sicherstellung der Unabhangigkeit von Handlern und autorisierten Werk-
statten.

Sie Uberprift in ihrem Bericht, ob diese Zielsetzungen erreicht wurden, und fragt — und das
ist neu —, ob diese Ergebnisse auch mit der Schirm-GVO mdglich gewesen waren. Der hypo-
thetische Ansatz ist rechtlich durchaus nachvollziehbar, bleibt aber naturgemal immer hinter
der Realitét zuriick, da insoweit keine empirischen Daten vorhanden sind. In allen anderen
Bereichen, fur die die Schirm-GVO gilt, gibt es keine umfassenden Studien zur Wirkungswei-
se des Wettbewerbs. Kein Branchen-Sektor wird derartig intensiv beleuchtet wie der Auto-
Vertrieb, so dass die Schlussfolgerungen, die die Kommission zur Zielereichung durch die
Schirm-GVO anstellt, durchaus intensiv zu diskutieren sind.



Die Verhinderung von Marktabschottung im Fahrzeug- und Reparaturbe-
reich

Unter diesem Oberbegriff fasst die Kommission sdmtliche MaRhahmen zusammen,
die den Mehrmarkenvertrieb rechtfertigen. Ausgehend von der Tatsache, dass neue
Automobilhersteller nur dann eine Chance im europaischen Markt haben, wenn sie
auf bereits etablierte Vertriebsnetze zurtickgreifen kénnen, bestatigt die Kommission
in ihrem Bericht die Notwendigkeit des sog. ,Multi-Branding” fUr einen effektiven Inter-
Brand-Wettwerb.

Nach ihren Erhebungen wird der Mehrmarkenvertrieb in drei Erscheinungsformen
praktiziert:

- der Verkauf von Marken konkurrierender Hersteller an unterschiedli-
chen Standorten,

- aus zwei verschiedenen Schauraumen innerhalb desselben Gebaudes
sowie

- der Verkauf von mehr als einer Marke aus einem Gebaude und einem
Schauraum.

Erreicht wird der Mehrmarkenvertrieb durch zwei Klauseln in der Kfz-GVO: zum einen
durch das generelle Verbot, dem Handler unmittelbar oder mittelbar Wettbewerbsbe-
schrankungen aufzuerlegen, und zum anderen durch die Definition, dass insbesonde-
re eine Verpflichtung des Handlers, mehr als 30 % seiner gesamten Fahrzeug-
Einkaufe vom Hersteller (oder im Herstellernetz) beziehen zu missen, ein Wettbe-
werbsverbot darstellt.

Mit anderen Worten: Kein Hersteller kann verlangen, dass seine Handler sich ganz
auf ihn konzentrieren missen. Sie missen vielmehr das Recht haben, mindestens
70 % der insgesamt eingekauften Fahrzeuge auch von anderen Herstellern kaufen zu
durfen. Damit ist sichergestellt, dass ein Handler mindestens drei andere Fabrikate
handeln kann, und keiner der Hersteller darf verlangen, dass der Handler mehr als 30
% von ihm beziehen muss.

Die Schirm-GVO enthdlt in dieser Beziehung auch zwei Regelungen. Ebenso wie bei
der Kfz-GVO gibt es auch hier generell Wettbewerbsbeschrankungen. Im Gegensatz
zur Kfz-GVO ist aber geregelt, dass ein Hersteller verlangen kann, dass ein Handler
bis zu 80 % nur mit seinen Produkten handelt.

Fur die Kommission war es wichtig zu erfahren, ob und wie Mehrmarkenhandel prak-
tiziert wird und ob hierfur die besonderen Regelungen der Kfz-GVO ausschlaggebend
sind oder ob dasselbe Ergebnis auch durch die Schirm-GVO hatte erreicht werden
koénnen.

Nach den Antworten, die sie auf die Fragebogen erhalten hat, ist davon auszugehen,
dass im derzeitigen Marktgeschehen keine Marktabschottungstendenzen bestehen.
Der Marktanteil der vier grof3en Automobilhersteller hat seit 2002 kontinuierlich abge-
nommen, die Marktanteile wurden insgesamt volatiler und die Barrieren fir Marktneu-
linge sind nicht zuletzt vor dem Hintergrund der Globalisierung niedriger geworden,
wahrend sowohl die Verkaufspreise als auch die Herstellermargen derzeit unter
Druck sind.

Vor diesem Hintergrund kénnte man, so die Kommission, den Eindruck gewinnen,
dass die Mehrmarkenregelungen der Kfz-GVO eine maf3gebliche Rolle an dieser Ent-
wicklung einnehmen. Insbesondere wenn die nunmehr gefundenen Ergebnisse mit
denen der London Economics Studie verglichen wirden, sei feststellbar, dass die
Zahl der Multi-Branding-Handler signifikant angestiegen sei. Gleichwonhl stellt die
Kommission auch fest, dass Mehrmarkenvertrieb im Wesentlichen auch davon ab-
hangig ist, welche Marke vertrieben wird. Wahrend bei Premiummarken so gut wie
kein Mehrmarkenvertrieb zu verzeichnen ist, zeigt sich gerade bei Hyundai und KIA,



dass ca. 50 % ihrer Handler Mehrmarkenhandler sind. Das Gleiche gilt fur kleinere
Hersteller, die kirzlich den Markt betreten haben, z. B. Ssang Yong.

Interessant sei in diesem Zusammenhang im Ubrigen, dass die Angaben, die CECRA
der Kommission weitergeleitet habe, von der Mehrheit der tbrigen Teilnehmer der
Umfrage abweiche. CECRA stelle gerade in letzter Zeit eine Zunahme des Mehrmar-
kenvertriebs aus demselben Gebaude und demselben Schauraum fest, wahrend die
Mehrheit der Gibrigen Befragungsteilnehmer darauf hingewiesen héatten, dass der
Mehrmarkenvertrieb aus demselben Schauraum so gut wie gar nicht stattfinde bzw.
weniger verbreitet sei als andere Formen des Multi-Branding, u. a. wegen der diver-
gierenden Corporate ldentity, Brand Images und Operating Standards. CECRA stelle
fest, dass die Zunahme am Mehrmarkenvertrieb insbesondere ein Phadnomen grol3er
Handlergruppen sei, die in ihrem Portfolio mehrere Marken vertreten. Interessant ist
in diesem Zusammenhang auch, dass in manchen Mitgliedsstaaten, beispielsweise in
Spanien, Mehrmarkenvertrieb aus demselben Schauraum gar nicht existiere, wohin-
gegen in Polen insbesondere Nischenfabrikate gelegentlich im existierenden Schau-
raum mitgezeigt wirden. In Belgien, Frankreich und dem Vereinigten Konigreich sei
der Umfang des Mehrmarkenvertriebs seit Inkrafttreten der GVO hingegen angestie-
gen. Vor dem Hintergrund dieser tatsdchlichen Erhebungen kommt die Kommission
zu dem Schluss, dass das Konzept des Mehrmarkenvertriebs aus demselben Schau-
raum nicht wirklich erfolgreich aufgegangen sei.

Zudem erwahnt die Kommission in ihrem Bericht insbesondere die Verfahren, die
2006 in Bezug auf General Motors und BMW beendet wurden. Die Kommission hat in
diesen Verfahren deutlich darauf hingewiesen, dass manche Standards derartig ex-
zessiv gehandhabt wurden, dass der Mehrmarkenvertrieb darunter leide. Hierunter
zahlen insbesondere die IT-Infrastruktur und die Dealer Management Systeme, aber
auch die Buchhaltungs- und Berichtsrahmen wiirden es den einzelnen Handlern er-
schweren, weitere Marken in ihr Portfolio aufzunehmen.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang noch der Hinweis der Kommission, dass die
30-%-Grenze weder im Verfahren gegen General Motors noch gegen BMW eine Rol-
le gespielt habe. Beide Hersteller hatten diese Grenze vertraglich aufgenommen.
Nichtsdestotrotz kam es zu den Behinderungen im Multi-Branding.

Die Bindungseffekte machte die Kommission seinerzeit an anderen Umstanden fest:
z. B. daran, wie die Hersteller mit jedem einzelnen Handler Jahresverkaufsziele ver-
handeln und festlegen. Hierbei geht es um die Feststellung wettbewerbsverhindern-
der Verhaltensweisen, die weit tber die blo3e Anwendung von Regeln der GVO
1400/2002 hinausgehen. In diesem Zusammenhang weist die Kommission darauf
hin, dass das gleiche Ergebnis auch mit den Regeln der GVO 2790/1999 erreicht
worden ware, so dass aus der Kfz-sektorspezifischen Regelung kein Mehrwert herge-
leitet werden kdnne.

Die Kommission kommt zu dem Ergebnis, dass die 30%-Grenze der Kfz-GVO keine
signifikanten Effekte im Mehrmarkenvertrieb hervorgebracht habe. Sie misst vielmehr
dem generellen Verbot von Wettbewerbsbeschrankungen die mal3gebliche Bedeu-
tung zu, den Mehrmarkenvertrieb zu férdern, da dieses sich eher eigne, die loyalitats-
férdernden Verkaufszielvereinbarungen zu sanktionieren als die mechanische An-
wendung der 30-%-Grenze.

Vor diesem Hintergrund kommt die Kommission zu dem Ergebnis, dass die Regelun-
gen in der Schirm-GVO wahrscheinlich ebenfalls geeignet waren, den Mehrmarken-
vertrieb sicherzustellen.

Zusammenfassend kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die besonderen
Regelungen der Kfz-GVO (30-%-Grenze) nicht zu dem gewiinschten Erfolg gefihrt
haben, die Uber die allgemeine Regelung in der Schirm-GVO hinausgingen. Die Son-
derregelung in der Kfz-GVO wird daher als ineffektiv bewertet.



Sicherstellung effektiven Intra-Brand-Wettbewerbs innerhalb der
nationalen Vertriebsnetze

Mit der Neufassung der Kfz-GVO in 2002 sollte die Mdglichkeit eréffnet werden, aus
der Homogenitéat der Vertriebslandschaft auszuscheren und innovative Vertriebsmag-
lichkeiten zu entwickeln. Vor diesem Hintergrund wurden mit der Kfz-GVO einige
Vorschriften eingefuihrt, die maRRgeblich das Recht der Handler starken sollten, sich
freier zu entwickeln, z. B. mit dem Recht, sich auf den Verkauf zu spezialisieren, Nie-
derlassungen einzurichten bzw. ihre Handlervertrage an andere Handler zu verau-
Bern.

Um die gewiinschte Vielfalt in den Vertriebssystemen zu erreichen, wurden in die
Kfz-GVO verschiedene spezifische Regelungen aufgenommen. Das alte Modell, das
den Herstellern ein bestimmtes System aufdréngte, wurde aufgegeben. Die Kfz-GVO
ermoglicht jetzt die freie Wahl zwischen einem exklusiven oder einem selektiven Sys-
tem. Hinsichtlich des Exklusivsystems gilt eine Marktanteilsgrenze von 30 %, wohin-
gegen fur die quantitative Selektion ein Marktanteil von 40 % gilt. Zudem erlaubt die
Kfz-GVO den Handlern, die Durchfihrung von Wartungs- und Instandsetzungsarbei-
ten untervertraglich weiterzugeben. Mit dem Wegfall der Location Clause wurde den
Handlern die Mdglichkeit eingeraumt, zusatzliche Verkaufs- und Auslieferungsstellen
zu eroffnen. Ferner sind hier auch wieder die Vorschriften zu nennen, die die Handler
in die Lage versetzen, aus demselben Schauraum heraus Mehrmarkenvertrieb zu
betreiben.

Trotz dieser Regelungen ist die Vertriebslandschaft im Autobereich nach wie vor &u-
Berst homogen. Fast alle Hersteller vertreiben ihre Fahrzeuge Uber ein gleichartiges
System der quantitativ-selektiven Selektion. Darliber hinaus ist festzustellen, dass die
Vertragsstandards generell fordernder geworden sind und den Handlern weniger
Raum fur die Entwicklung neuer Verkaufsformate lassen.

Zudem konnten die Hersteller mit der Wahl eines quantitativ-selektiven Vertriebsmo-
dells ihre Handlernetze weiter ausdiinnen, was sich ebenfalls auf den Intra-Brand-
Wettbewerb auswirkte. Die Hersteller gaben bei der Befragung durch die Kommission
an, dass im Zeitraum von 2002 bis 2006 die Anzahl ihrer Handlervertrdge um 6 %
abgenommen haben. Andererseits nahm die Anzahl der groRen Handlerketten stetig
zu. Diese Konzentration im Handlerbereich mag zwar nach Ansicht der Kommission
Zu einer verbesserten Verhandlungsposition der Ketten gegentiber den Herstellern
fuhren, berge allerdings auch die Gefahr in sich, dass in bestimmten regionalen Ge-
bieten der Intra-Brand-Wettbewerb abnehme.

Ferner stellt die Kommission fest, dass derzeit wenig Innovation und Diversifikation
innerhalb der selektiven Vertriebsnetze festzustellen sei. Von dem Recht, zuséatzliche
Verkaufsniederlassungen zu erdffnen, haben nur wenige Handler Gebrauch gemacht.
Stattdessen scheinen die groRen Handlergruppen eher durch den Zukauf bestehen-
der Standorte zu wachsen als durch zuséatzliche Verkaufsstatten.

SchlieB3lich haben alle Hersteller, die auf den Kommissionsfragebogen geantwortet
haben, die Anzahl derjenigen Handler, die vom Subcontracting Gebrauch gemacht
haben, mit einem einstelligen Prozentbetrag angegeben. Diese Beobachtung haben
auch die Handlerverbande bestatigt und darauf hingewiesen, dass die derzeit tbliche
Quer-Subventionierung des Verkaufsbereiches durch den Service dieses Geschafts-
modell unattraktiv mache.

Die Kommission stellt fest, dass bislang keine Beschwerden hinsichtlich der Anwen-
dung der relevanten Marktanteilsschwellen vorliegen. Daruber hinaus héatten samtli-
che Hersteller aus ihren Vertragen die Exklusivitatsklauseln herausgenommen. Im
Hinblick auf die Er6ffnung zusétzlicher Verkaufsstellen sowie dem Subcontracting
hatte die Kommission ebenfalls noch keinen Anlass zur Intervention. Die Kommission



fuhrt das darauf zuriick, dass beide Regelungen in der GVO betriebswirtschaftlich
wenig attraktiv sind, so dass es bereits vom Tatséachlichen her keinen Anknipfungs-
punkt fur ein Beschwerdeverfahren gegeben hat.

Folglich hat die Beseitigung des Zwangsjackeneffektes mit Einfihrung der GVO
1400/2002 nicht den erwlinschten Erfolg gebracht hat. In fast allen Fallen haben sich
die Hersteller fur den selektiven Vertrieb entschieden und bis auf eine Ausnahme
keine eigenen Vertriebsmodelle entwickelt. Allerdings gilt im Hinblick auf die Marktan-
teilsgrenzen, dass diese sich als ein wirksames Mittel zur Férderung des Intra-Brand-
Wettbewerbs erwiesen haben. Beispielhaft wird hier auf den Marktanteil des Volks-
wagen Konzerns in der Tschechischen Republik hingewiesen, der Gber 40 % liegt.
Volkswagen kann dort nur qualitativ selektieren, was im Hinblick auf den Intra-Brand-
Wettbewerb weniger restriktiv ist. Die Kommission erachtet daher das Konzept der
Marktanteilsschwellen als durchaus relevant und effektiv, um Flexibilitat zu fordern
und den Intra-Brand-Wettbewerb anzuregen.

Die zweite Beobachtung, die die Kommission im Rahmen ihrer Marktbefragung ge-
macht hat, bezieht sich auf die abnehmende Handlernetzdichte. Sie hinterfragt inso-
weit folgerichtig, ob dies nicht zwangslaufig auch zu einer Abnahme des Intra-Brand-
Wettbewerbs fihren musse, stellt dann allerdings auch fest, dass die Bereitschaft der
Verbraucher, fir einen ginstigeren Preis auch langere Anfahrtswege in Kauf zu
nehmen, erkennbar gestiegen sei. Vor diesem Hintergrund kénnte argumentiert wer-
den, so die Kommission, dass die Anzahl der Handlerstandorte noch erheblich weiter
sinken musste, bevor eine Auswirkung auf den Intra-Brand-Wettbewerb festzustellen
sei. Solange die Handlermargen gering seien, kénne nicht davon ausgegangen wer-
den, dass im Rahmen des quantitativen Vertriebes der Markt zulasten der Verbrau-
cher abgeschottet werde.

Allerdings stellt die Kommission auch in Frage, ob die Marktanteilsschwelle fir die
guantitative Selektion auch zukinftig bei 40 % liegen sollte. Denn die Erfahrungen
insbesondere in den Markten, in denen ein Hersteller diese Marktanteilsgrenze tber-
schreitet und fortan ein flexibleres (qualitativ selektives) Vertriebsnetz unterhalten
muss, zeige, dass insoweit Moglichkeiten bestehen, den Intra-Brand-Wettbewerb bei
einer entsprechenden Senkung anzuregen. Welche Entscheidung die Kommission
insoweit trifft, ist allerdings noch offen.

SchlieBlich stellt die Kommission fest, dass die Regelungen zum Wegfall der Locati-
on Clause und zum Subcontracting wenig angenommen wurden. Im Hinblick auf die
Location Clause spricht sie von geringen Auswirkungen, den Intra-Brand-Wettbewerb
anzukurbeln. Im Hinblick auf das Subcontracting geht die Kommission sogar davon
aus, dass diese entsprechende Regelung in der GVO vdllig ineffizient war.

Vor diesem Hintergrund kann die Kommission keine Vorteile der Kfz-GVO erkennen,
die Uber den Gehalt der Schirm-GVO hinausgehen wirden.

Schutz des Parallelhandels zwischen den Mitgliedsstaaten

Vor dem Inkrafttreten der Kfz-GVO héauften sich bei der Kommission Verbraucherbe-
schwerden, die darauf hinwiesen, dass Automobilhersteller den zwischenstaatlichen
Handel durch Druck auf ihr Handlernetzwerk beeintrachtigten. Darlber hinaus stellte
die Kommission immer wieder erhebliche Preisunterschiede im Intra-Brand-Vergleich
fest, die den Schluss nahe legten, dass bestimmte nationale Markte von den Herstel-
lern gelenkt wirden. Um diese Tendenzen einzuschrénken, hat die Kommission vor
2002 eine Vielzahl von BuRgeldverfiigungen erlassen, die die Automobilhersteller da-
zu anhalten sollten, derartige wettbewerbswidrige Praktiken zu unterlassen. Im Zu-
sammenhang mit dem Inkrafttreten der neuen GVO wurden zudem spezifische Mal3-
nahmen eingeflgt, die mégliche Hindernisse beim Parallelhandel zwischen den Mit-
gliedsstaaten der europaischen Union beseitigen sollten.



Mit einer neu geschaffenen Regelung in der Kfz-GVO brach die Kommission mit dem
vorherigen Modell, wonach autorisierte Handler nicht berechtigt waren, Fahrzeuge
aktiv auRerhalb ihres Vertragsgebietes zu verkaufen, und stellte nur noch Regelun-
gen frei, die sowohl den aktiven als auch den passiven Verkauf durch autorisierte
Handler an Endverbraucher ermdglichen. Zudem wurde die sog. ,Verfugbarkeitsklau-
sel“ fortgeschrieben, wonach jeder Handler das Recht hat, alle vom Heimatmarkt ab-
weichenden Fahrzeugausstattungen direkt beim Hersteller zu bestellen. Ahnlich wie
in der Schirm-GVO stellt Art. 4 Abs. 1 lit. ¢) der Kfz-GVO lediglich Vereinbarungen
frei, die keine Beschrankungen von Querlieferungen enthalten. Schlie3lich enthalt die
Kfz-GVO das Verbot von sog. Location Clauses, mit dem sichergestellt werden sollte,
dass Handler im gesamten Gebiet der Europaischen Union zusatzliche Verkaufsstel-
len er6ffnen konnen.

Die Kommission hat auf Grundlage ihrer halbjéhrlich durchgefiihrten Preis-Berichte
festgestellt, dass seit 2002 die Preisdivergenzen in EU 15 auf 5,5 % gesunken ist und
seitdem weitgehend stabil bleiben. Im Bereich der EU 25 ist in der Zeit von 2002 bis
2004 ein leichter Anstieg der Preisunterschiede von 13,8 % auf 14,4 % feststellbar.
Gleichwohl geht auch insoweit die Kommission von einer stabilen Situation aus.

Ungeachtet der Reduzierung der Preisdifferenzen zwischen den Mitgliedsstaaten
konnte die Kommission auf Grundlage ihrer Befragung gleichwohl feststellen, dass
die Aktivitaten sog. Intermediaries zugenommen haben. Ferner konnte die Kommis-
sion anhand ihrer Befragung feststellen, dass nur wenige Handler von dem Recht
Gebrauch gemacht haben, in einem anderen Mitgliedsstaat eine Verkaufsstelle zu
er6ffnen.

Nach den Erhebungen der Kommission ist davon auszugehen, dass sich das aktive
Verkaufsrecht in ganz Europa als relevant und effektiv erwiesen habe, den Uber-
grenzwettbewerb zwischen den Handlern einer Marke zu férdern. Die Kommission
stellt insoweit insbesondere auf die reduzierte Anzahl von Verbraucherbeschwerden
sowie das voéllige Ausbleiben von Beschwerden seitens autorisierter Handler ab. Sie
fuhrt allerdings auch an, dass das gleiche Ergebnis wohl auch mit der Regelung der
GVO Nr. 2790/1999 hétte erreicht werden kénnen, da die Regelungen insoweit iden-
tisch seien.

Ferner stellt die Kommission fest, dass die strikteren Regelungen zum Schutz des ak-
tiven und passiven Verkaufsrechts an Endkonsumenten offensichtlich in der Kombi-
nation mit dem Widerruf der Vermittlerrichtlinie zu einer erheblichen Verbesserung im
Parallelhandel gefiihrt haben. Die Rolle der EU-Vermittler wird dabei besonders her-
vorgehoben.

Der Wegfall der Location Clause hingegen spielt nach den Erhebungen der Kommis-
sion kaum eine Rolle, auch wenn diese Regelung als durchaus wettbewerbsrelevant
angesehen wird. Die wirtschaftlichen, burokratischen, kulturellen und sprachlichen
Barrieren stiinden dem wohl entgegen. Zudem vermutet die Kommission, dass die
Reduzierung der Preisunterschiede den einen oder anderen Handler davon abgehal-
ten haben mdoge, in einem Hochpreismitgliedsstaat eine Niederlassung zu eréffnen.

Zu einer ahnlichen Schlussfolgerung gelangt die Kommission hinsichtlich der sog.
Verfugbarkeitsklausel. Auch diese Klausel erachtet die Kommission als durchaus
wettbewerbsrelevant, jedoch im Hinblick auf die tatsachliche Notwendigkeit als Uber-
flissig, da insoweit keine Beschwerden bei der Kommission eingegangen sind. Vor
dem Hintergrund, dass das Preisgeflige sich erheblich nach unten korrigiert habe,
folgert die Kommission, dass die Verfugbarkeitsklausel ihre Funktion erfillt hat und
nicht langer erforderlich sei.



Sicherstellung effektiven Wettbewerbs zwischen autorisierten und freien
Werkstatten

Unabhéangige Werkstétten sind fur die europaischen Verbraucher deshalb von Be-
deutung, weil sie in besonderer Weise auf die autorisierten Werkstattnetze Wettbe-
werbsdruck ausiben. Um diesen Zweck zu erflillen, brauchen freie Werkstattbetriebe
im Wesentlichen zwei Instrumente, um am Wettbewerb teilzuhaben: zum einen Er-
satzteile und zum anderen technische Informationen und Werkzeuge.

Die Kfz-GVO stellt dies durch spezifische Regelung sicher, u. a. durch das Recht der
autorisierten Werkstatten, Originalersatzteile an freie Werkstatten zum Verbau ver-
kaufen zu durfen. Dartber hinaus garantiert die Kfz-GVO, dass ein Automobilherstel-
ler seinen Teilezulieferern nicht verbieten darf, die Ersatzteile auch unmittelbar in den
Aftermarket zu verkaufen. Schlieflich ist gewahrleistet, dass ein Automobilhersteller
einem freien Werkstattbetrieb nicht die zur Reparatur notwendigen technischen In-
formationen verweigern darf, ohne die Freistellung zu verlieren.

Trotz dieser sehr spezifischen Regelungen musste die Kommission im Rahmen ihrer
Marktbefragung feststellen, dass der unabhangige Reparatursektor immer mehr an
Maoglichkeiten verliere, mit den autorisierten Netzwerken zu konkurrieren. Die von
London Economics festgestellten Rickgange im Marktanteil konnte die Kommission
auf Grundlage ihrer eigenen Untersuchungen bestatigen. Allerdings konnte die
Kommission auch feststellen, dass die Situation der freien Werkstéatten im Hinblick
auf die Versorgung mit Ersatzteilen weitgehend stabil geblieben sei und sich die Situ-
ation im Bereich der technischen Informationen sogar verbessert habe.

Es fragt sich daher, ob dieses Ergebnis nur wegen der Kfz-GVO erreicht wurde oder
sich auch anderweitig eingestellt hatte. Im Hinblick auf die Belieferung von freien
Werkstatten mit Originalersatzteilen konnte die Kommission nicht einen einzigen Fall
entdecken, in dem gegen die GVO verstol3en worden ware. Auch die Zulieferer-
Regelung wird als relativ unproblematisch gesehen, auch wenn die Zulieferverbande
von einigen Fallen berichtet haben, in denen Automobilhersteller versucht hatten, die
Regelung zu umgehen. Das Recht auf technische Informationen erscheint fir die
Kommission weitaus problematischer, da nach inren Erhebungen der Zugang zu
technischen Informationen in einer Vielzahl von Fallen nicht in hinreichender Weise
barrierefrei gewéhrt wurde. Die Untersuchungen der Kommission fuhrten in vier Fal-
len zu den Beschlussverfliigungen gegen Hersteller, die allerdings auf der direkten
Anwendung des Art. 81 Abs. 1 des EG-Vertrages beruhen und nicht in erster Linie
auf Art. 4 Abs. 2 der GVO.

Zusammenfassend kommt die Kommission daher zu dem Schluss, dass die spezifi-
schen Regelungen zur Teileversorgung der freien Werkstatten eher eine untergeord-
nete Rolle spielen, wohingegen andererseits die Kfz-GVO den freien Teilehandlern in
bestimmtem Umfang erfolgreich den Weg zu den autorisierten Werkstétten erdffnet
hatte. Im Hinblick auf die technischen Informationen stellt die Kommission aus-
schlieRlich auf Art. 81 oder Art. 82 ab und erachtet daher die Pflicht zur Uberlassung
von technischen Informationen als irrelevant. Zudem geht die Kommission davon
aus, dass mit Einfihrung von EURO 5 und 6 und der Verordnung zur Typengeneh-
migung nach 2009 keinerlei Notwendigkeit mehr bestiinde, den Zugang zu techni-
schen Informationen in einer GVO zu regeln.

Sicherstellung des Wettbewerbs zwischen autorisierten Werkstatten und
des Wettbewerbs im Teilehandel

Mit der GVO 1400/2002 hat die Kommission die Verbindung zwischen Service und
Vertrieb aufgehoben. Andererseits wurde im Aftermarket die Marktanteilsgrenze von
30 % eingefiigt, bei deren Uberschreiten ein Hersteller jeden Bewerber zu seinem
Servicenetz zulassen muss, der die qualitativen Standards erfillt. Diese Regelung



erweist sich unter dem Gesichtspunkt des Verbrauchernutzens nach Ansicht der EU-
Kommission als erfolgreich. Alle Automobilhersteller haben nach Einfilhrung der GVO
1400/2002 ihre Servicevertrage auf die rein qualitative Selektion umgestellt. Dies
fuhrte zu einem erheblichen Ansteigen der Werkstattstandorte in den Mitgliedslan-
dern und infolge dessen zu einer Zunahme des Wettbewerbs. Vor diesem Hinter-
grund, namlich der ausschlief3lichen Organisation im Wege der qualitativen Selektion,
erscheint nach Ansicht der Kommission die ausdriickliche Trennung von Verkauf und
Service nunmehr als tberflissig, da in einem rein qualitativ-selektiven Vertriebssys-
tem eine Verpflichtung der Werkstatt, auch Fahrzeuge verkaufen zu missen, kein
qualitatives Kriterium darstellen wirde, das erforderlich sei, autorisierte Reparatur-
leistungen durchzufuhren. Diese Vorschrift wird daher als irrelevant i. S. d. Wettbe-
werbs erachtet.

Ferner rAumt die Kfz-GVO den autorisierten Werkstéatten das Recht ein, Originaler-
satzteile alternativ zum Automobilhersteller direkt vom Teilehersteller beziehen zu
kénnen. Die damit verbundenen Hoffnungen, zukinftig die Marktdominanz der Her-
steller im Bereich des Teilebezugs zu durchbrechen, hatten sich allerdings nicht er-
fullt. Dies fuihrt die Kommission im Wesentlichen darauf zuriick, dass die Einbindung
der Werkstétten in das Teile-Liefersystem der Hersteller einfacher und logistisch
Uberlegener organisiert sei. Darliber hinaus sei festzustellen, dass die Werkstétten
wohl insbesondere deshalb den Herstellern die Treue halten, da diese eine besonde-
re Form der Rabatt- und Bonus-Systeme anbdten. Dabei lasst die Kommission aus-
dricklich offen, ob das Verkaufsverhalten der Werkstétten lediglich Ausdruck des
Wettbewerbs sei oder im Wesentlichen durch die Marktabschottung férdernde Loyali-
tatsmalinahmen hervorgerufen werde. Diese Frage konnte nur im Einzelfall entschie-
den werden, bei dem nicht nur die wirtschaftlichen Begleitumstande in Betracht zu
ziehen, sondern insbesondere auch die méglichen wettbewerbsverhindernden Effek-
te gegen Effizienzgewinne abzugleichen seien.

Die Kommission kommt in diesem Zusammenhang zu dem Schluss, dass insbeson-
dere die Marktanteilsgrenzen, wie sie in der Kfz-GVO festgelegt sind, positive Aus-

wirkungen auf den Wettbewerb gezeigt hatten, im Ubrigen allerdings die Regelungen
im Wesentlichen tiber das Ziel hinausschieRen und zu einer Uberregulierung fiihren.

MalRnahmen zur Sicherstellung der Handlerunabhéangigkeit

Aus Sicht des Handels sind die Ausfiihrungen der Kommission zu den Handler-
schutzbestimmungen von gré3ter Bedeutung. Der Bericht macht keinen Hehl daraus,
dass der Schutz vertraglicher Positionen dem Wettbewerbsrecht an sich fremd sei
und vor diesem Hintergrund auch die Schirm-GVO keinerlei spezifische Malihahmen
enthalte, um die schwéachere Vertragspartei zu schiitzen. Gleichwohl ist auch anzuer-
kennen, dass die vertragliche Beziehung zwischen Lieferanten auf der einen Seite
und Handler und Werkstatten auf der anderen Seite im Wesentlichen dadurch ge-
kennzeichnet sei, dass der Hersteller insoweit die stéarkere Position habe. In vielen
Fallen seien Handler und Werkstatten wirtschaftlich vom Hersteller abhangig und un-
terlassen vor diesem Hintergrund ggf. Wettbewerbshandlungen, die sich ansonsten
finanziell positiv auswirken wirden.

Mit der Einfihrung des Art. 3 der Kfz-GVO wurde vor diesem Hintergrund bezweckt,
die Handler zu ermutigen, eine aktive Rolle im Intra-Brand-Wettbewerb anzunehmen.
Dabei liel3 sich die Kommission von dem seinerzeitigen Gedanken leiten, dass eine
zu dieser Zeit erkennbare Konsolidierung im Herstellerlager auch zu einer Verringe-
rung des Intra-Brand-Wettbewerbs fiihren kdnne, was wettbewerblich nicht ge-
winscht sei. Deshalb garantiert die Kfz-GVO dem autorisierten Handler bzw. der
Werkstatt das Recht, seinen Vertrag an einen beliebigen anderen Handler- bzw.
Werkstattkollegen verduf3ern zu durfen, ohne dass insoweit die Zustimmung des



Herstellers erforderlich ware. Ferner ist fir Handler- und Werkstattvertrage eine Min-
destlaufzeit von 5 Jahren bzw. eine Mindestkindigungsfrist von 2 Jahren vorgese-
hen. Jegliche Kiindigung ist mit einer ausfuhrlichen, objektiven und transparenten
Begriindung zu versehen. Schlief3lich steht es jeder Vertragspartei offen, Meinungs-
verschiedenheiten im Zusammenhang mit dem betroffenen Vertrag von einem unab-
hangigen Dritten oder Schiedsgericht bewerten zu lassen.

Nunmehr hat fir die Kommission allerdings der Wettbewerbsschutz innerhalb der
Markennetzwerke an Bedeutung verloren, insoweit der Inter-Brand-Wettbewerb seit
Inkrafttreten der Kfz-GVO zugenommen habe.

Ferner kam die Kommission zu dem Schluss, dass trotz einer erheblichen Reduzie-
rung in den autorisierten Netzen von 2002 bis 2004 der Intra-Brand-Wettbewerb nicht
spirbar abgenommen habe. Die Handlermargen sind auf niedrigem Niveau stabil,
was ein deutliches Anzeichen fir effektiven Wettbewerb zum Vorteil der Verbraucher
ist.

Auch wenn ein signifikantes Wachstum der Handlergruppen zu verzeichnen ist, lasst
sich gleichwohl feststellen, dass dieser GroRenzuwachs lediglich national erfolgt und
keinerlei Ubergrenzimplikationen aufweist. Vor diesem Hintergrund wurde das ver-
folgte Ziel einer EU-weiten Marktintegration nicht erreicht. Im Gegenteil: Die Kommis-
sion stellt vielmehr fest, dass das GréRenwachstum der Ketten in bestimmten geo-
grafischen Regionen sogar zu einer Abnahme des Wettbewerbs gefuhrt habe, und
zwar insbesondere dort, wo einzelne Handlergruppen den regionalen Markt dominie-
ren. Fur die Kommission erscheint die weitere Konsolidierung innerhalb der nationa-
len Handlernetze durchaus geeignet, die derzeit positive Entwicklung im Intra-Brand-
Wettbewerb zu konterkarieren.

Im Hinblick auf die Kiindigungs-/Vertragsdauer-Regelungen hat sich die weit Uber-
wiegende Zahl der Hersteller fir das Modell des Vertrages mit unbestimmter Laufzeit
entschieden. Bei der Kommission seien insoweit aber keine formellen Beschwerden
eingegangen, die zeigen wirden, dass ein Hersteller das Kiindigungsrecht in der
Form missbrauchen wirde, um wettbewerbsaktive Handler aus ihren Netzen auszu-
schlieRen. Die Kommission konnte nach eigenen Angaben zudem keine Falle fest-
stellen, in denen die Verpflichtung zur ordnungsgeméafRen Begriindung der Kiindigung
nicht eingehalten wurde. Im Hinblick auf die Schiedsgerichtsklausel habe die Kom-
mission europaweit lediglich sieben Falle feststellen kénnen, in denen ein Schieds-
richter im Hinblick auf die Erfullung von Verkaufszielen eingeschaltet wurde. Im Ubri-
gen geht sie davon aus, dass insoweit eher die Gerichte als der mal3gebliche Ort
zum Austragen von Meinungsverschiedenheiten gewahlt wirden.

Die grol3e Mehrheit der Handlerorganisationen hat im Rahmen der Befragung die
Meinung bekundet, dass die Handlerschutzbestimmungen im Wesentlichen praventi-
ve Wirkungen gezeigt haben, wobei allerdings auch seitens der Kommission darauf
hingewiesen wird, dass in keinem einzigen Fall konkrete Daten von den Handlerver-
banden Ubermittelt wurden, die diese Ansicht stiitzen. In diesem Zusammenhang
stellt sie aber auch ausdrticklich klar, dass Verstol3e gegen Art. 3 ohnehin nicht ohne
weiteres zur Unwirksamkeit der jeweiligen Handlung, sondern allenfalls zum Entfall
der Freistellung fuhren kénnen. Dabei ist zunachst im Einzelfall festzustellen, ob die
angegriffene Handlung tatsachlich unter Art. 81 Abs. 1 fallt und, wenn dem so ist, ob
nicht zusatzlich die Voraussetzungen des Art. 81 Abs. 3 erfillt sind.

Das mit Art. 3 verfolgte Ziel, eine EU-weite Marktintegration zu erreichen, sei jeden-
falls nicht erreicht worden. Die Regelung fuhre vielmehr bevorzugt zu einem nationa-
len Anwachsen der groRen Handlerketten, die in bestimmten geografischen Regio-
nen die Abnahme des Wettbewerbs bedingten.

Im Hinblick auf die Kiindigungsfristen stellte die Kommission fest, dass bei einem
Marktanteil von tber 30 %, wie es Uberwiegend im Servicebereich der Fall ist, der
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Kindigung eine eher geringere Rolle zukommt, da bei Erfullung der Standards jede
Werkstatt einen Autorisierungsanspruch habe.

Im Hinblick auf den Investitionsschutz fuhrt die Kommission weiter aus, dass die von
der GVO vorgesehenen zwei Jahre ohnehin nicht im Ansatz ausreichen wiirden, die
investierten Kosten wieder zu amortisieren. Insoweit sei das nationale Vertragsrecht,
das in den meisten Mitgliedsstaaten gelte, wesentlich besser geeignet, die Position
der Handler aus dem Gesichtspunkt des Treu und Glaubens zu schitzen. Auf der
anderen Seite wird vermutet, dass im Nachgang zur radikalen Rationalisierung in den
Herstellernetzen ab dem Jahr 2002 kaum noch Raum ist fur weitere Kindigungen.
Netzkindigungen wirden zudem das Risiko beinhalten, auch effiziente Handler zu
verlieren, die weniger leicht zu ersetzen seien. Andererseits hatten die gekindigten
Handler so auch die Chance, mit Newcomer-Marken neu zu beginnen, um somit die
negativen Folgen der Kiindigung zu umgehen.

Schlieflich wiirde auch die direkte Anwendung von Artikel 81 einen entsprechenden
Handlerschutz gewéhren, und zwar auch unabhangig von den spezifischen Regelun-
gen der Kfz-GVO 1400/2002. Insoweit verweist die Kommission auf die Guidelines
zur Vertikal-GVO, in denen klar zum Ausdruck gebracht werde, dass jegliche Mal3-
nahmen, die den Handler davon abhielten, aktiv an auslandische Kunden zu verkau-
fen (beispielsweise durch die Verweigerung von Bonuszahlungen oder andere Liefer-
verweigerung, die Reduzierung der Lieferquoten 0.A.), als eine Hardcore-restriction
angesehen werden, die den Gesamtvertrag nichtig werden lassen.

Die Kommission kommt in ihnrem Bericht zu dem Schluss, dass aufgrund des sehr vi-
talen Inter-Brand-Wettbewerbs es nicht mehr gerechtfertigt erscheint, spezielle Hand-
lerschutzbestimmungen aufrechtzuerhalten. Fir den Schutz der Handlerinvestitionen
ist nicht das Wettbewerbsrecht das richtige Instrument, sondern ausschlief3lich das
Zivilrecht. Zudem wiirden lang laufende Handlervertrage die Gefahr in sich bergen,
dass Newcomer dem Netzwerk schwieriger beitreten konnen.

Fazit

Der Bericht hat Licht und Schatten und ist in bestimmten Aspekten sicherlich noch nicht aus-
gereift. Die Kommission erkennt grundlegende Prinzipien an, die fur die Entwicklung der
Markte von grol3er Bedeutung sind. Zum einen wird durch die Ergebnisse der Marktbefra-
gung das Konzept des Mehrmarkenvertriebs nachhaltig gestutzt. Zum anderen hat sich das
aktive Verkaufsrecht in ganz Europa nach Ansicht der Kommission als Erfolg erwiesen e-
benso wie der Autorisierungsanspruch im Werkstattbereich bei einem Konzernmarktanteil
von mehr als 30 %. Allerdings sind die Alternativiiberlegungen, ob das gleiche Ergebnis auch
mit der Schirm-GVO erreicht worden wére, oftmals nicht Gberzeugend. Die tatséchlichen
Verhaltnisse in der Branche, insbesondere aber auch die Entscheidungspraxis der Gerichte,
zeigen vielmehr, dass ausschliellich die sehr spezifischen und expliziten Regelungen der
Kfz-GVO zu einer Wahrung der Marktverhéltnisse gefiihrt haben. Hingegen ist in den Féallen,
in denen die Kfz-GVO Fragen offen gelassen hat, auch weiterhin grof3e Unsicherheit splr-
bar, die sich unmittelbar zugunsten des starkeren Marktbeteiligten auswirkt. Die Schirm-
GVO, die gleichermal3en fur den Vertrieb von Hamburgern, Kosmetik und Haushaltswaren
etc. gilt und dementsprechend vage formuliert sein wird, wird die Marktverhaltnisse drama-
tisch verschieben, und das wird sich unmittelbar auf die Verbraucher auswirken.

Auch verkennt die Kommission die Wirkung der Regelungen, die die Unabhangigkeit der
Handler unterstlitzen sollen. Denn nur starke Handler werden u. a. aktiv mehrere Marken
vertreiben kdnnen, ohne beflirchten zu missen, deshalb mit kurzer Frist aus dem Netz ent-
fernt zu werden. Mit der Aufgabe der Kiindigungsregelungen wird zudem im grof3en Stil die
Investitionssicherheit vernichtet. Und eben diese Investitionen in Technik und Ausstattung
garantieren dem Verbraucher das Hochstmal an Sicherheit, das beim Produkt Auto so wich-
tig ist, jedenfalls mehr als beim Konsum von Fastfood.
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Hersteller und Handler mussen sich — sollte die Vision der aktuellen Kommission wahr wer-
den — einem besonderen Lackmus-Test unterziehen: Stimmen die Verhéaltnisse noch? Sind
die Aufgaben und insbesondere die Kosten noch sachgerecht verteilt? Stimmt die Verguitung
fur die Leistungen beim Vertrieb und dem Service noch tberein? Oder muss hier grundsétz-
lich Gber eine Neuausrichtung nachgedacht werden? Ich meine ja, denn das Handler-
Hersteller-Verhaltnis ist in der jetzigen Form in die Sackgasse geraten. Die aktuellen Verg-
tungssysteme bilden nicht mehr ansatzweise ab, dass der Handler an sich nur die Aufgabe
hat, die vom Hersteller produzierten Fahrzeuge zu verkaufen. Es wird darauf abgestellt, dass
Kinderspielecken vorhanden sind, Lounges vorgehalten werden und die Fahnen ordnungs-
gemal aufgehangt sind. Die sich verfestigte Handlerrendite um die 0-%-Marke zeigt sehr
deutlich, dass eine verninftige Gegenleistung fur den Verkauf der Autos schon lange nicht
mehr gezahlt wird. Die Handler sind mit Kosten belastet, die originér ausschlie3lich beim
Hersteller liegen muissten. Hierzu gehéren neben den Vorfihrwagenkosten insbesondere die
enormen Aufwendungen fur den Lagerbestand, der ausschlieBlich aus der Uberproduktion
des Herstellers resultiert und fur die der Handel keinerlei Verantwortung hat.

Andererseits wird dem Handel das, was er am besten kann, namlich die regionale Marktbe-
arbeitung, aufgrund der fehlenden Mittel nahezu unmdglich gemacht. Dabei liegt hier ein
grol3es Potenzial, das beide Seiten heben sollten. Zudem wird durch die derzeitige Praxis die
Investitionsfreudigkeit der Handler und Werkstatten deutlich gebremst. Klare Vertrage, die
die Amortisation der Investitionen in Service und Verkauf sicherstellen, und verlassliche
Planzahlen, die die Vertriebswirklichkeit tatsachlich abbilden, wirden hier helfen.

Die Zukunft wird zeigen, welche GVO die Branche erhalten wird. Noch bestehen gute Chan-
cen auf diesen Prozess einzuwirken. Was aber auch immer kommen wird, es wird jedenfalls
erforderlich sein, grundlegend die Beziehungen zwischen Hersteller und Handel neu zu jus-
tieren, um aus der derzeitigen Sackgasse herauszukommen.



