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                                                                     ΠΡΟΛΟΓΟΣ 
 

 
Η παρούσα ∆ιπλωµατική Εργασία εκπονήθηκε στα πλαίσια του Προγράµµατος 

Μεταπτυχιακών Σπουδών του τµήµατος «∆ιεθνών και Ευρωπαϊκών Σπουδών» στο 

Πάντειο Πανεπιστήµιο Κοινωνικών και Πολιτικών Επιστηµών. 

Το θέµα της ∆ιπλωµατικής Εργασίας αποτελεί ίσως το πιο επίκαιρο από τα 

ζητήµατα του Κοινοτικού ∆ικαίου Ανταγωνισµού. Πράγµατι, οι καταναλωτές έδειξαν 

ιδιαίτερο ενδιαφέρον για την εξέλιξη του νοµικού πλαισίου που επηρεάζει την τιµή των 

καινούριων αυτοκινήτων, τους όρους διάθεσης και πώλησής τους και τις συνθήκες που 

επικρατούν αναφορικά µε την παροχή υπηρεσιών επισκευής και συντήρησής τους. 

Αντίστοιχα, τα υπόλοιπα ενδιαφερόµενα µέρη, που περιλαµβάνουν τους κατασκευαστές, 

τους εξουσιοδοτηµένους µεταπωλητές, τους ανεξάρτητους µεταπωλητές, τους 

εξουσιοδοτηµένους επισκευαστές, τους ανεξάρτητους επισκευαστές και τους 

παραγωγούς ανταλλακτικών, επεχείρησαν να επιδράσουν στη διαµόρφωση του 

περιεχοµένου του νέου Κανονισµού Οµαδικής Απαλλαγής για τον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας.  

Η παρούσα ∆ιπλωµατική Εργασία αποτελεί ένα διεπιστηµονικό εγχείρηµα 

παρουσίασης της οικονοµικής, πολιτικής και νοµικής διάστασης του ζητήµατος, καθώς η 

οικονοµική λογική που κρύβεται πίσω από τη νοµική ρύθµιση αλλά και η πορεία 

διαµόρφωσης του τελικού αποτελέσµατος, συµπληρώνουν την εικόνα και συµβάλλουν 

καθοριστικά στην κατανόηση του περιεχοµένου του Κανονισµού Οµαδικής Απαλλαγής 

1400/2002.  

Το πρώτο κεφάλαιο παρουσιάζει τη λειτουργία και τα γενικά χαρακτηριστικά των 

δικτύων της αυτοκινητοβιοµηχανίας, το δεύτερο κεφάλαιο την οικονοµική διάσταση 

(διαφοροποιήσεις τιµών, παράλληλες εισαγωγές, πρακτικές κατασκευαστών), το τρίτο 

κεφάλαιο την πολιτική διάσταση (επίσηµες θέσεις ενδιαφεροµένων µερών, διαδικασία 

και πορεία διαµόρφωσης του νέου Κανονισµού Οµαδικής Απαλλαγής), η τέταρτη 

ενότητα το τέταρτο κεφάλαιο τη νοµική διάσταση (περιεχόµενο νέου Κανονισµού, 

συγκρίσεις) και το πέµπτο κεφάλαιο ορισµένα ζητήµατα ειδικού ενδιαφέροντος (νέοι 

φορείς, συνέπειες για την Ελλάδα).  Ακολουθούν η αξιολόγηση και τα συµπεράσµα. 

                                    Λήξη τεκµηρίωσης: 1/10/2002      
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Κεφάλαιο 1: ∆ιάρθρωση και γενικά χαρακτηριστικά του τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας στην Ευρώπη 

 
          

Ενότητα 1.1: Η αυτοκινητοβιοµηχανία στην Ευρώπη: γενικά χαρακτηριστικά και στόχοι 

της κοινοτικής πολιτικής 

 

 

O τοµέας της αυτοκινητοβιοµηχανίας αποτελεί έναν από τους περισσότερο 

ενδιαφέροντες τοµείς οικονοµικής δραστηριότητας αφενός χάρη στον δυναµισµό που του 

προσδίδουν οι τεχνολογικές εξελίξεις και η πολυπλοκότητα του αντικειµένου και 

αφετέρου λόγω της κρισιµότητάς του τόσο για την εν γένει πορεία µιας οικονοµίας όσο 

και για τα συµφέροντα των εµπλεκοµένων µερών1. Οι κατασκευαστές αυτοκινήτων, οι 

συµµετέχοντες στα δίκτυα διανοµής τους, οι εµπλεκόµενοι στην κατασκευή και τη 

διανοµή ανταλλακτικών, οι ασχολούµενοι µε την παροχή υπηρεσιών επισκευής και 

συντήρησης και οι καταναλωτές, προβάλλουν τα αιτήµατα και τις απαιτήσεις τους 

προκειµένου να πετύχουν βελτίωση της σχετικής τους θέσης και συνεπώς την 

πληρέστερη ικανοποίηση των συµφερόντων τους. 

Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει η µεταβολή των βασικών χαρακτηριστικών 

που προσδιορίζουν την κοινοτική αγορά αυτοκινήτου. Μία πρώτη ουσιαστική 

επισήµανση είναι πως στην αγορά αυτοκινήτου παρουσιάζονται αυξανόµενες τάσεις 

συγκέντρωσης2. Το αποτέλεσµα είναι, και ανεξάρτητα από την ποικιλία των µοντέλων 

και των εµπορικών σηµάτων, πως πλέον στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας 

δραστηριοποιούνται λιγότεροι αλλά περισσότερο ισχυροί όµιλοι επιχειρήσεων.  

Επιπλέον, ορατός είναι πλέον ο κορεσµός της κοινοτικής αγοράς καθώς τα νέα 

αυτοκίνητα που απευθύνονται σε καταναλωτές εντός της Κοινότητας προορίζονται να 

                                                           
1 Από τη σκοπιά των καταναλωτών, αξίζει να σηµειωθεί πως το αυτοκίνητο αποτελεί το δεύτερο 
ακριβότερο προϊόν του µέσου οικογενειακού προϋπολογισµού, γεγονός που εξηγεί σε µεγάλο βαθµό τις 
αντιδράσεις που εγείρουν οι διαφοροποιήσεις των τιµών καινούριων αυτοκινήτων µεταξύ κρατών-µελών 
της Κοινότητας βλ. Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95 on the application of 
article 85(3) of the Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, 
Brussels, 15/11/2000, COM(2000)743 final, p.98 

2 BMW-Rover, Ford-Mazda, Toyota-Daihatsu, Daimler/Benz-Chrysler, Renault-Nissan, Ford-Volvo 
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αντικαταστήσουν τα ήδη υπάρχοντα παλαιότερα. Σχετική µε τον κορεσµό είναι και η 

αναντιστοιχία προσφοράς και ζήτησης που υποχρεώνει τους ευρωπαίους κατασκευαστές 

να αναζητούν νέες αγορές διοχέτευσης της πλεονάζουσας παραγωγής τους. Αν σε όλα τα 

παραπάνω προσθέσουµε τις προσπάθειες αναδιάρθρωσης των προτύπων παραγωγής και 

των συστηµάτων διανοµής, αλλά και την ανάγκη προσαρµογής τους στις καταναλωτικές 

προτιµήσεις, καθίσταται αντιληπτό πως η επίτευξη των στόχων των ενδιαφεροµένων 

µερών  στο νέο επιχειρηµατικό περιβάλλον είναι δυσκολότερη από ότι στο παρελθόν. 

Κατασκευαστές και διανοµείς αντιµετωπίζουν σηµαντικές προκλήσεις, ενώ οι 

καταναλωτές αντιλαµβάνονται πως η κατάσταση στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας 

είναι αυξανόµενα πολύπλοκες, γεγονός που δυσχεραίνει την ικανοποίηση των 

συµφερόντων τους.  

Σε κοινοτικό επίπεδο, δεν υπάρχουν ειδικές διατάξεις του πρωτογενούς 

κοινοτικού δικαίου που να συγκροτούν µια συνεκτική κοινή πολιτική για την 

αυτοκινητοβιοµηχανία. Ωστόσο, η αυτοκινητοβιοµηχανία αποτελεί το αντικείµενο 

κοινοτικών ρυθµίσεων στο βαθµό που το επιτάσσουν οι κοινοτικές αρµοδιότητες για τον 

έλεγχο των συµπράξεων και τις κρατικές ενισχύσεις, η ολοκλήρωση της εσωτερικής 

αγοράς3, οι εξωτερικές σχέσεις της Κοινότητας4, η βιοµηχανική πολιτική και η πολιτική 

προστασίας του περιβάλλοντος. 

Η σηµασία των κοινοτικών ρυθµίσεων για την αυτοκινητοβιοµηχανία γίνεται 

ακόµα πιο έντονα αντιληπτή αν αναλογιστεί κανείς ότι η αγορά αυτοκινήτων εντός των 

ορίων της Ευρωπαϊκής Ένωσης χαρακτηρίζεται από τη διττή ιδιότητα του χώρου στον 

οποίο κατασκευάζεται ένα µεγάλο µέρος των αυτοκινήτων που διανέµονται και 

πωλούνται παγκοσµίως και του χώρου στον οποίο βρίσκεται κατοικεί ένα µεγάλο τµήµα 

των τελικών καταναλωτών. Καθίσταται λοιπόν σαφές ότι η κοινοτική αγορά 

αυτοκινήτων αποτελεί το ιδανικό πεδίο µελέτης των δικτύων διανοµής καινούριων 

αυτοκινήτων καθώς σε αυτή συνυπάρχουν και δραστηριοποιούνται αντιπροσωπευτικές 

περιπτώσεις παραγωγών, διανοµέων και καταναλωτών. 

Οι βασικότεροι στόχοι της κοινοτικής πολιτικής για την αυτοκινητοβιοµηχανία 

µπορούν να συνοψιστούν στη δηµιουργία µιας κοινής αγοράς αυτοκινήτων µέσω της 

                                                           
3 Η Επιτροπή παρεµβαίνει στην κοινοτική αγορά αυτοκινήτου στα πλαίσια αυτών των δύο πρώτων πεδίων 
κοινοτικής δράσης  
4 Η Επιτροπή ορισµένες φορές εξουσιοδοτείται να διαπραγµατευτεί µε τρίτες χώρες 
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εξάλειψης των εµποδίων στο ενδοκοινοτικό εµπόριο και  στη βελτίωση της 

ανταγωνιστικότητας της κοινοτικής αυτοκινητοβιοµηχανίας. Σε αυτά τα πλαίσια, 

ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζουν οι προσπάθειες εναρµόνισης ρυθµίσεων και 

συντονισµού δράσης, σε κοινοτικό επίπεδο, µε επίκεντρο τον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας5, η εµπορική συµφωνία του 1991 µε την Ιαπωνία  για τη 

σταδιακή απελευθέρωση των ιαπωνικών εξαγωγών αυτοκινήτων στη Ευρωπαϊκή Ένωση6  

που ολοκληρώθηκε την 1/1/20007 και ο Κανονισµός Οµαδικής Απαλλαγής συµφωνιών 

διανοµής και εξυπηρέτησης µετά την πώληση8.  

 

                
         Ενότητα 1.2: ∆οµή και οργάνωση δικτύων διανοµής καινούριων αυτοκινήτων  

 

 

Η περιγραφή της δοµής και οργάνωσης των δικτύων διανοµής αυτοκινήτων εντός 

της Κοινότητας αποτελεί προϋπόθεση της κατανόησης των σχέσεων που δηµιουργούνται 

και των συµφερόντων που εκφράζονται από τα συµβαλλόµενα στις συµφωνίες διανοµής 

µέρη. Αν και υπάρχει αρκετά µεγάλη διαφοροποίηση ως προς την οργανωτική δοµή9 των 

δικτύων διανοµής αυτοκινήτων που επιλέγουν οι κατασκευαστές τους, στο παρόν 

                                                           
5 π.χ. στην περίπτωση της πολιτικής περιβάλλοντος ή σε περίπτωση επιµέρους ζητηµάτων όπως είναι αυτό 
του προσδιορισµού κοινών προϋποθέσεων marketing ή εναρµόνισης των τεχνικών προδιαγραφών  
6 βλ. ∆ελτίο ΕΚ 7/8-1991 σηµείο 1.3.34: «διευθέτηση όσον αφορά το µεταβατικό καθεστώς εισαγωγής 
ιαπωνικών τροχοφόρων οχηµάτων στην Κοινότητα». Επιπλέον, αξίζει να σηµειωθεί πως οι περιορισµοί 
των ιαπωνικών εξαγωγών αυτοκινήτων στην Ευρωπαϊκή Ένωση είχαν οδηγήσει στον αναπροσανατολισµό 
της ιαπωνικής πολιτικής (αντίστοιχα και της κορεατικής), καθώς παρακάµφθηκαν σε µεγάλο βαθµό οι 
παραπάνω περιορισµοί µέσω της δηµιουργίας παραγωγικών εγκαταστάσεων στην Ευρώπη π.χ. Daewoo σε 
Πολωνία, Ρουµανία και Τσεχία, Σουζούκι σε Ουγγαρία βλ. «1996 Communication on the Automobile 
Industry�, COM(96)327 της 10/7/96, p.3  
7 Η άρση των περιορισµών που επιβάλλονταν στις ιαπωνικές εξαγωγές συσχετίστηκε µε τη σταδιακή 
αναδιάρθρωση του τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας στην Κοινότητα και τη βελτίωση της 
ανταγωνιστικότητας της κοινοτικής αυτοκινητοβιοµηχανίας, καθώς διαµορφωνόταν ένα ολοένα και 
περισσότερο ανταγωνιστικό περιβάλλον εξαιτίας της αυξηµένης διείσδυσης των Ιαπωνικών εξαγωγών και 
της εµφάνισης νέων ισχυρών ανταγωνιστών από άλλες χώρες βλ. �Council Resolution of 16/5/1994 on the 
automobile industry�, C149, 31/5/94, p.1-3 
8 που ενώ αποτελεί εφαρµογή των κανόνων ανταγωνισµού της Κοινότητας, παράλληλα συµβάλλει στην 
ολοκλήρωση �αποτελεσµατική λειτουργία της εσωτερικής αγοράς αυτοκινήτου και στην προστασία των 
καταναλωτών. 
9 Εξάλλου, σε αυτή την ποικιλία ως προς την οργανωτική δοµή συµβάλλει καθοριστικά η συνύπαρξη εντός 
της κοινοτικής αγοράς αυτοκινήτων ευρωπαϊκής, αµερικανικής, ιαπωνικής και κορεατικής προέλευσης µε 
αποτέλεσµα τη συνύπαρξη διαφορετικών επιχειρηµατικών προτύπων οργάνωσης, ποικιλία ως προς την 
επιχειρηµατική κουλτούρα, στοιχεία που αντανακλώνται και στα δίκτυα διανοµής 
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κείµενο θα γίνει µια προσπάθεια γενίκευσης, περιγραφής δοµών και σχέσεων που 

εµφανίζονται στην πλειοψηφία των περιπτώσεων. 

Η συνήθης περίπτωση είναι ο κάθε κατασκευαστής να διαθέτει σε ένα από τα 

κράτη-µέλη µια κύρια εγκατάσταση, ένα διοικητικό κέντρο ή έστω ένα κέντρο 

συντονισµού δράσης. Στα άλλα κράτη-µέλή ορίζεται ένας προµηθευτής10, ο οποίος έχει 

το ρόλο του εισαγωγέα και χονδρεµπόρου και αναλαµβάνει τη σύναψη επιµέρους 

συµφωνιών διανοµής µε τους µεταπωλητές εντός της επικράτειας που του έχει 

ανατεθεί11. Στην πραγµατικότητα δηλαδή ο προµηθευτής είναι εκείνος που επιφορτίζεται 

µε τη διευθέτηση των πρακτικών λεπτοµερειών της οργάνωσης του τοπικού δικτύου.  

Οι προµηθευτές, αφού πραγµατοποιήσουν τις κατάλληλες επαφές που, βάσει των 

υποδείξεων των κατασκευαστών, θα οδηγήσουν στην επιλογή των εξουσιοδοτηµένων 

µεταπωλητών12, είναι υπεύθυνοι και για την τροφοδότηση των τελευταίων µε 

αυτοκίνητα. Οι µεταπωλητές είναι συνήθως µικροµεσαίες επιχειρήσεις και αυτοί που 

έρχονται σε απευθείας επαφή µε τους τελικούς καταναλωτές. Υπάρχουν ωστόσο και 

περιπτώσεις που τους παρέχεται το δικαίωµα να ορίσουν υπο-αντιπροσώπους13 µε 

αυστηρά προσδιορισµένα, από τον κατασκευαστή, καθήκοντα. Ο κατασκευαστής 

εξάλλου διατηρεί, σε ορισµένες περιπτώσεις που ο ίδιος κρίνει κάτι τέτοιο απαραίτητο, 

το δικαίωµα να συναλλάσσεται απευθείας µε συγκεκριµένους πελάτες που χρήζουν 

                                                           
10 Ο κατασκευαστής δεν είναι υποχρεωµένος να κατανείµει τους προµηθευτές του βάσει των ορίων των 
κρατών-µελών. Είναι δυνατό π.χ. να ορίσει δύο ή περισσότερους προµηθευτές σε κάποιο κράτος-µέλος, 
λόγω των ιδαιτεροτήτων του ή της µεγάλης του έκτασης, ή να ορίσει ένα προµηθευτή για δύο κράτη όταν 
η έκταση του ενός εξ αυτών (πχ Λουξεµβούργο) δεν δικαιολογεί την ανάθεση σε προµηθευτή µόνο αυτής 
της εδαφικής επικράτειας.  
11 Ο προµηθευτής δεν συνιστά ανεξάρτητη επιχείρηση, δεν διαθέτει εµπορική αυτοτέλεια έναντι του 
κατασκευαστή, συνεπώς δεν αναλαµβάνει διακριτό επιχειρηµατικό κίνδυνο σε σχέση µε τον 
κατασκευαστή. Ουσιαστικά δηλαδή η ύπαρξη των κατά τόπους προµηθευτών εκφράζει τη διάθεση του 
κατασκευαστή, που σε κάθε περίπτωση εγκρίνει τις ενέργειες του προµηθευτή, να αποκεντρώσει τις 
διοικητικές του λειτουργίες. Εξάλλου, τις αρµοδιότητες που ανατίθενται στον προµηθευτή στα άλλα 
κράτη-µέλη, τις αναλαµβάνει ο ίδιος ο κατασκευαστής στο κράτος-µέλος στο οποίο βρίσκεται το 
διοικητικό του κέντρο. 
12 Οι εξουσιοδοτηµένοι µεταπωλητές διαθέτουν εµπορική αυτοτέλεια. Αν και ακολουθούν τις υποδείξεις 
των κατασκευαστών και τηρούν τις συµβατικές δεσµεύσεις που προκύπτουν από τις συµφωνίες διανοµής, 
αναλαµβάνουν οι ίδιοι επιχειρηµατικό κίνδυνο. Ωστόσο, η πρακτική παρουσιάζει εξαιρέσεις και σε αυτή 
την περίπτωση καθώς οι κατασκευαστές αυτοκινήτων δεν αναθέτουν πάντα τη λιανική πώληση σε 
εµπορικά αυτοτελείς µικροµεσαίες επιχειρήσεις. Χαρακτηριστικό είναι το παράδειγµα της Renault, αλλά 
και της DaimlerChrysler στη Γερµανία, που έχουν τον έλεγχο ή ακόµα και την  πλήρη ιδιοκτησία κάποιων 
εκ των αντιπροσώπων-µεταπωλητών τους.    
13 Subdealers. Η χρησιµοποίηση subdealers συνηθίζεται στα δίκτυα διανοµής των εµπορικών σηµάτων 
Volkswagen, Fiat, Mercedes-Benz και Toyota, κυρίως σε Γαλλία, Ιταλία και Ισπανία 
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ειδικής µεταχείρισης14. Τέλος, υπάρχει η δυνατότητα παράλληλης χρησιµοποίησης των 

παραπάνω εναλλακτικών δυνατοτήτων15.  

Ενδιαφέρον παρουσιάζει εξάλλου και ο τρόπος λειτουργίας, η φιλοσοφία που 

διέπει τα συστήµατα διανοµής. Στις περισσότερες περιπτώσεις το σύστηµα διανοµής 

χαρακτηρίζεται ως «σύστηµα προώθησης αποθεµάτων»16. Οι εξουσιοδοτηµένοι 

µεταπωλητές, σε ένα τέτοιο σύστηµα διανοµής, παραγγέλνουν κατά περιόδους 

αυτοκίνητα και συγκεντρώνουν σηµαντικά αποθέµατα, στα οποία συµπεριλαµβάνονται 

υποχρεωτικά, µεταξύ άλλων, µοντέλα που δεν παρουσιάζουν υψηλή ζήτηση17. Οι 

µεταπωλητές είναι υποχρεωµένοι να προωθήσουν το αρχικό απόθεµα και διαθέτουν 

περιορισµένες δυνατότητες  τροποποιήσεων των παραγγελιών ή εµπλουτισµού του 

αποθέµατός τους στην πορεία.  

Τα µειονεκτήµατα του εν λόγω συστήµατος, που αντισταθµίζουν το 

προβαλλόµενο πλεονέκτηµα της έντασης του intra-brand ανταγωνισµού εξαιτίας της 

προσπάθειας των µεταπωλητών να εξαντλήσουν τα αποθέµατά τους, είναι ότι ο 

µεταπωλητής δεν µπορεί να προσαρµόσει τις παραγγελίες του στις µεταβαλλόµενες 

ανάγκες ενώ ο καταναλωτής υποχρεώνεται να επιλέξει κάποιο από τα αυτοκίνητα που 

συµπεριλαµβάνονται στο απόθεµα του µεταπωλητή, αδυνατώντας να ζητήσει ένα 

αυτοκίνητο µε τα χαρακτηριστικά που προτιµά. 

Η εναλλακτική λύση που προτείνεται είναι αυτή ενός πιο ευέλικτου συστήµατος, 

που αποκαλείται «ορθολογικό σύστηµα διανοµής»18, µε βασικό µέληµα να 

ανταποκρίνεται στις ανάγκες των καταναλωτών χάρη στη χρησιµοποίηση των 

δυνατοτήτων της πληροφορικής και µε τη συµβολή της µεταβολής των προτύπων 

οργάνωσης των παραγωγικών εγκαταστάσεων.  

Ένα «ορθολογικό σύστηµα διανοµής» θα είναι συµβατό µε τη διαρκή 

διαµόρφωση και προσαρµογή των παραγγελιών ανάλογα µε τις µεταβολές των συνθηκών 
                                                           
14 Direct sales βλ. Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95 on the application of 
article 85.3 of the Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, 
COM(2000)743final, Brussels, 15/11/2000, p.31-36 
15 βλ. σχήµα 1 Παραρτήµατος 
16 �stock-push� distribution system 
17 Η CECRA (Conseil Europeen du Commerce et de la Reparation Automobiles) αντιτίθεται πλέον σε αυτή 
την πρακτική: ��the dealer must not be forced to accept goods which have not been ordered whether 
directly or indirectly�� από �Answers from CECRA to the questionnaire to the Economic and Monetary 
Committee of the European Parliament in connection with the hearing on the future of car distribution in 
the European Union-11 September 2001�, CECRA2001-311,  p.4 
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και των καταναλωτικών προτιµήσεων. Παράλληλα, θα συµβάλλει στην αύξηση της 

κερδοφορίας για τους µεταπωλητές19 και µακροπρόθεσµα θα βελτιώσει την 

παραγωγικότητα και την οικονοµική αποτελεσµατικότητα, έστω και αν βραχυπρόθεσµα 

θα αυξήσει το κόστος παραγωγής εξαιτίας της ανάγκης εκσυγχρονισµού των δοµών και 

µεταβολής των προτύπων οργάνωσης20.   

            
                          
                            Ενότητα 1.3: Παροχή υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης   

 

 

Η παροχή υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης παρουσιάζει πολλές 

ιδιαιτερότητες, η κατανόηση των οποίων προϋποθέτει την περιγραφή των αντίστοιχων 

δικτύων. Ωστόσο, οι συµφωνίες εξυπηρέτησης µετά την πώληση υπάγονται, όπως και οι 

συµφωνίες διανοµής καινούριων αυτοκινήτων, στον  Κανονισµό 1475/95 και προσεχώς 

στον Κανονισµό 1400/2002. Η περιγραφή των δικτύων παροχής υπηρεσιών επισκευής 

και συντήρησης που επιχειρείται στην παρούσα ενότητα, µας επιτρέπει να κατανοήσουµε 

τις σχέσεις που δηµιουργούνται µεταξύ των εµπλεκοµένων µερών στον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας και τη σκοπιµότητα των σχετικών ρυθµίσεων που εµπεριέχονται 

στον Κανονισµό Οµαδικής Απαλλαγής για κάθετες συµφωνίες στον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας. 

Η παροχή υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης πραγµατοποιείται από 

εξουσιοδοτηµένους αντιπροσώπους που ανήκουν στο δίκτυο των κατασκευαστών, από 

«σηµεία εξυπηρέτησης µετά την πώληση» τα οποία έχουν ανοίξει απευθείας οι 

κατασκευαστές, από ανεξάρτητα συνεργεία και από αλυσίδες «συνεργείων ταχείας 

τοποθέτησης». Οι αντιπρόσωποι και τα «σηµεία εξυπηρέτησης µετά την πώληση» 

αποτελούν µέλη των δικτύων των κατασκευαστών,  γεγονός που εξηγεί την επιλογή τους 

να εξειδικεύονται στην παροχή υπηρεσιών για αυτοκίνητα συγκεκριµένου σήµατος. Τα 

ανεξάρτητα συνεργεία και τα συνεργεία ταχείας τοποθέτησης αντίθετα αποτελούν τους 

                                                                                                                                                                             
18 lean distribution system 
19 χαµηλότερο κόστος που σχετίζεται µε τη διατήρηση αποθεµάτων και τερµατισµός της πρακτικής των 
συνεχών εκπτώσεων προκειµένου να απαλλαγούν από τα λιγότερο δηµοφιλή µοντέλα 
20 Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95 on the application of article 85.3 of the 
Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, COM(2000)743final, 
Brussels, 15/11/2000 Evaluation Report, p.48-51 



 

 10 

εναλλακτικούς φορείς παροχής υπηρεσιών µετά την πώληση, που δεν υπάγονται σε 

δίκτυο κατασκευαστή και αναλαµβάνουν την επισκευή και συντήρηση αυτοκινήτων 

αδιακρίτως σήµατος21. 

O Κανονισµός 1475/95, όπως και ο προηγούµενος Κανονισµός Οµαδικής 

Απαλλαγής αναφορικά µε τον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, στηρίζονται στη 

λεγόµενη διασύνδεση των πωλήσεων καινούριων αυτοκινήτων µε την παροχή υπηρεσιών 

επισκευής και συντήρησης. Σε αυτά τα πλαίσια, ο µεταπωλητής καινούριων αυτοκινήτων 

είναι υποχρεωµένος να παρέχει υπηρεσίες µετά την πώληση, συνεπώς αποτελεί µέλος 

του δικτύου του κατασκευαστή που συνδυάζει τη δραστηριότητα της µεταπώλησης µε 

την παροχή υπηρεσιών22. 

Τα µέλη του δικτύου των κατασκευαστών εξασφαλίζουν την προτίµηση των 

καταναλωτών, αναφορικά µε την παροχή υπηρεσιών µετά την πώληση, κατά τη χρονική 

περίοδο που διαρκεί η εγγύηση. Κατά το χρονικό διάστηµα ισχύος της εγγύησης, τα 

αυτοκίνητα εξυπηρετούνται σχεδόν αποκλειστικά από κάποιο εξουσιοδοτηµένο από τον 

κατασκευαστή συνεργείο, διότι σε αντίθετη περίπτωση ο πελάτης κινδυνεύει να 

απωλέσει το ευεργέτηµα της εγγύησης23. 

Ωστόσο, η διασύνδεση της πώλησης µε την παροχή υπηρεσιών µετά την πώληση 

σχετικοποιείται ακόµα και εντός των δικτύων των κατασκευαστών. Ένα πρώτο σηµείο 

που στοιχειοθετεί αυτή τη σχετικοποίηση είναι η ύπαρξη «σηµείων εξυπηρέτησης µετά 

την πώληση» τα οποία έχουν ανοίξει οι ίδιοι οι κατασκευαστές στα πλαίσια της 

σταδιακής αναδιοργάνωσης των δικτύων τους24. Οι βασικοί προσανατολισµοί της 

επιχειρούµενης αναδιάρθρωσης συνίστανται στον περιορισµό του αριθµού των 

εξουσιοδοτηµένων µεταπωλητών µε την ταυτόχρονη διατήρηση ενός εκτεταµένου 

δικτύου παροχής υπηρεσιών µετά την πώληση. Η προσθήκη «σηµείων εξυπηρέτησης 

µετά την πώληση», εξασφαλίζει την επαρκή γεωγραφική κάλυψη ως προς την παροχή 
                                                           
21 Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95 on the application of article 85(3) of the 
Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and services agreements�, Brussels, 15/11/2000, 
COM(2000)743, p.43-44 
22 Αιτιολογική σκέψη 4 Κανονισµού 1475/95 και άρθρο 5.1.1.α Κανονισµού 1475/95. Η τελευταία διάταξη 
προσθέτει πως η εγγύηση ενός κατασκευαστή γίνεται υποχρεωτικώς σεβαστή από οποιονδήποτε 
αντιπρόσωπο στην Ευρωπαϊκή Ένωση που ανήκει στο δίκτυο διανοµής του εν λόγω κατασκευαστή, 
ασχέτως του τόπου αγοράς του αυτοκινήτου 
23 Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95 on the application of article 85(3) of the 
Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, ibid. ,  p.73 
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υπηρεσιών µετά την πώληση παρά την ελάττωση του αριθµού των εξουσιοδοτηµένων 

µεταπωλητών και συνακόλουθα των σηµείων πώλησης25. 

Το επιχείρηµα ότι η διασύνδεση της πώλησης µε την παροχή υπηρεσιών έχει 

σχετικοποιηθεί τα τελευταία χρόνια ακόµα και εντός των δικτύων των κατασκευαστών, 

µπορεί να βασιστεί επιπλέον στις εφαρµοζόµενες πρακτικές κυρίως σε κράτη της νότιας 

Ευρώπης. Οι αντιπρόσωποι-µεταπωλητές συχνά αναθέτουν σε υπο-αντιπροσώπους την 

ενασχόληση µε την παροχή υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης26. Συνηθίζεται 

εξάλλου οι υπο-αντιπρόσωποι που ασχολούνται µόνο µε την παροχή υπηρεσιών 

επισκευής και συντήρησης να λαµβάνουν προµήθεια για την προσέλκυση πελατών προς 

όφελος των αντιπροσώπων. Με άλλα λόγια, ο καταναλωτής-πελάτης του υπο-

αντιπροσώπου ενδέχεται να αποτελέσει αγοραστή καινούριου αυτοκινήτου από τον 

αντιπρόσωπο, διευρύνοντας κατ� αυτό τον τρόπο τον αριθµό των πελατών του 

τελευταίου27. 

Η δραστηριοποίηση φορέων παροχής υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης 

εκτός του δικτύου του κατασκευαστή ενισχύει ακόµα περισσότερο το επιχείρηµα περί 

αποδυνάµωσης της διασύνδεσης των πωλήσεων καινούριων αυτοκινήτων µε την παροχή 

υπηρεσιών µετά την πώληση. Πράγµατι, µετά τη λήξη της περιόδου ισχύος της 

εγγύησης, είναι πολλοί οι καταναλωτές που, για ορισµένες συνηθισµένες εργασίες, 

απευθύνονται σε «συνεργεία ταχείας τοποθέτησης». Ακόµα περισσότερο γενικευµένη 

είναι η στροφή προς τους ανεξάρτητους επισκευαστές που από τη στιγµή που εκπνέει η 

περίοδος της εγγύησης αναλαµβάνουν ολοένα και µεγαλύτερο µέρος των εργασιών 

επισκευής και συντήρησης28. 

                                                                                                                                                                             
24 �The natural link between sales and service�, Autopolis, Study undertaken on behalf of the European 
Commission-Competition Directorate General, November, 2000, p.31  
25 Σχετικά παραδείγµατα η Ford στο Ηνωµένο Βασίλειο και η Skoda στη Γερµανία  βλ. Commission �on 
the Evaluation of Regulation no 1475/95 on the application of article 85(3) of the Treaty on certain 
categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�,  ibid. , p.77 
26 H ανάθεση µιας τέτοιας αρµοδιότητας σε sub-dealers προϋποθέτει τη σύφωνη γνώµη του κατασκευαστή 
σύµφωνα µε το άρθρο 3.6 του Κανονισµού 1475/95: «Η απαλλαγή ισχύει όταν η υποχρέωση του διανοµέα 
που αναφέρεται στο άρθρο 1 συνδυάζεται µε την υποχρέωση του διανοµέα�να µη συνάπτει, χωρίς τη 
συγκατάθεση του προµηθευτή, µε επιχειρήσεις που ασκούν τη δραστηριότητά τους στη συµφωνηµένη 
περιοχή, συµφωνίες διανοµής, πώλησης και εξυπηρέτησης µετά την πώληση για προϊόντα της συµφωνίας 
και αντίστοιχα προϊόντα, ούτε να τροποποιεί ή να καταγγέλει συµφωνίες αυτού του είδους» 
27 �The natural link between sales and service�, ibid. , p.11-12 
28 Commission Report �on the evaluation of Regulation no 2475/95 on the application of article 85(3) of the 
Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, ibid. , p.73-74 



 

 12 

H συνύπαρξη διαφορετικών τύπων φορέων παροχής υπηρεσιών µετά την πώληση 

και τα µερίδια που έχουν στην αγορά29, πείθουν πως οι αντιπρόσωποι που πωλούν 

καινούρια αυτοκίνητα και παρέχουν υπηρεσίες µετά την πώληση, δεν αποτελούν τη 

µοναδική αξιόπιστη επιλογή για τους καταναλωτές. Η παρουσία πολλών και 

διαφορετικών φορέων που παρέχουν υπηρεσίες επισκευής και συντήρησης, δηµιουργεί 

τις προϋποθέσεις για αποτελεσµατικό intra-brand ανταγωνισµό. Ωστόσο, προϋποθέσεις 

διατήρησης ή και ενίσχυσης του intra-brand ανταγωνισµού στην πράξη αποτελούν 

αφενός η περαιτέρω αποδυνάµωση της διασύνδεσης των πωλήσεων καινούριων 

αυτοκινήτων µε την παροχή υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης30 και αφετέρου η 

διασφάλιση της ανεµπόδιστης παροχής τεχνικών πληροφοριών στους ανεξάρτητους 

επισκευαστές. 

Το ζήτηµα της παροχής τεχνικών πληροφοριών σε ανεξάρτητους επισκευαστές 

είναι ιδιαίτερα κρίσιµο και αποτελεί την κύρια ανησυχία των ανεξάρτητων επισκευαστών 

καθώς συναρτάται άµεσα µε την ανταγωνιστικότητά τους. Εξάλλου, τα προβλήµατα που 

προκαλεί η τεχνική πολυπλοκότητα των αυτοκινήτων επιτείνονται τα τελευταία χρόνια 

εξαιτίας της εξέλιξης των τεχνολογικών δυνατοτήτων που σχετίζονται µε την 

αυτοκινητοβιοµηχανία Ειδικότερα, τα σύγχρονα ηλεκτρονικά εξαρτήµατα των 

αυτοκινήτων και ο διαγνωστικός εξοπλισµός, φαίνεται πως µπορούν να χρησιµοποιηθούν 

από τους κατασκευαστές µε σκοπό τον περιορισµό του ρόλου των ανεξάρτητων 

επισκευαστών αναφορικά µε την παροχή υπηρεσιών µετά την πώληση. Πράγµατι, ο 

περιορισµός της πρόσβασης των ανεξάρτητων επισκευαστών σε τεχνικές πληροφορίες 

που αφορούν τις νέες τεχνολογικές εξελίξεις είναι δυνατό να αποδειχθεί καθοριστικός 

παράγοντας  αποδυνάµωσής τους31.    

                                                           
29 �Averaged across countries, half of current service, repair and parts sales in Europe takes place in the 
independent aftermarket sector (IAM-T:Independent Aftermarket-Traditional is the sector in which 
independent repair garages service and repair cars, supported by independent parts distributors.) which is as 
large as main distribution system organised by manufacturers (OES : Original Equipment Spares sector 
contains the channels organised and managed by the vehicle manufacturers, through their franchise 
dealers)�The OES sector has no monopoly of the more complex, technical repairs�All this suggests that 
the sales/service link is not a wholly natural one, that it may be forced under some circumstances, and that 
at least some alternatives exist�  βλ. �The natural link between sales and service�, ibid. ,  p. 14 and 23 
30 εξάλλου επισηµαίνεται ότι η διασύνδεση πωλήσεων νέων αυτοκινήτων µε την παροχή υπηρεσιών 
επισκευής και συντήρησης, στην πραγµατικότητα είναι τεχνητή και εξυπηρετεί το στόχο της ενίσχυσης του 
εισοδήµατος των µεταπωλητών καθώς η παροχή υπηρεσιών µετά την πώληση αποδεικνύεται περισσότερο 
προσοδοφόρα δραστηριότητα από την ίδια την πώληση καινούριων αυτοκινήτων βλ.  �The natural link 
between sales and service�, ibid. , p.57 
31 �The natural link between sales and service�, ibid. , p.34 
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                   Ενότητα 1.4: ∆ίκτυα διανοµής ανταλλακτικών 

 

Τα ανταλλακτικά αυτοκινήτων είναι δυνατό να χωριστούν σε 3 διαφορετικές 

κατηγορίες. Πρόκειται για τα γνήσια ανταλλακτικά, τα ανταλλακτικά εφάµιλλης 

ποιότητας και τα ανταλλακτικά που δεν υπάγονται σε καµία από τις δύο άλλες 

κατηγορίες. Οι κατασκευαστές αυτοκινήτων, υπολογίζεται πως παράγουν το 19% των 

ανταλλακτικών. Τα γνήσια ανταλλακτικά συµπληρώνονται από ποσοστό 30% που ενώ 

παράγεται από ανεξάρτητους παραγωγούς ανταλλακτικών, διατίθεται στους 

καταναλωτές µέσω του επίσηµου δικτύου του κατασκευαστή. Το υπόλοιπο 51% των 

ανταλλακτικών, είτε είναι τα λεγόµενα ανταλλακτικά εφάµιλλης ποιότητας είτε 

ανταλλακτικά χαµηλότερης ποιότητας, παράγονται από ανεξάρτητους παραγωγούς 

ανταλλακτικών και διανέµονται µέσω των εναλλακτικών δικτύων διανοµής32, φτάνοντας 

συνήθως στους καταναλωτές από τους ανεξάρτητους επισκευαστές33. 

Παρά το γεγονός πως οι εξουσιοδοτηµένοι µεταπωλητές έχουν κάθε δικαίωµα να 

προµηθεύονται ανταλλακτικά εφάµιλλης ποιότητας, συχνά αφήνεται να εννοηθεί πως τα 

γνήσια ανταλλακτικά είναι καλύτερης ποιότητας προκειµένου να επηρεαστεί η επιλογή 

των καταναλωτών, ενώ και οι ίδιοι οι µεταπωλητές δέχονται στην πράξη πιέσεις να 

προτιµήσουν τα γνήσια ανταλλακτικά έναντι των ανταλλακτικών εφάµιλλης ποιότητας 

που διατίθενται µέσω των εναλλακτικών δικτύων των ανεξάρτητων επισκευαστών34. 

Μέσα πίεσης που χρησιµοποιούνται από τους κατασκευαστές προς τους µεταπωλητές 

συνιστούν οι «στόχοι κατανάλωσης ανταλλακτικών» και τα σχετικά συστήµατα 

πριµοδοτήσεων35. 

Οι παραγωγοί ανταλλακτικών επισηµαίνουν επιπλέον ότι οι κατασκευαστές 

αυτοκινήτων ελέγχουν τη διανοµή ανταλλακτικών σε µεγάλο βαθµό. Πράγµατι, οι 

κατασκευαστές αυτοκινήτων καλύπτουν σχεδόν ολοκληρωτικά τις ανάγκες των 
                                                           
32 Commission Report on �the evaluation of Regulation no 1475/95 on the application of article 85.3 of the 
Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, ibid. , p.41-43  
33 Το σχήµα 2 του Παραρτήµατος παρουσιάζει τα εναλλακτικά δίκτυα διανοµής ανταλλακτικών 
34 �The natural link between sales and service�, ibid. , p.53 και Commission Report �on the evaluation of 
Regulation no 1475/95 on the application of article 85.3 of the Treaty to certain categories of motor vehicle 
distribution and servicing agreements�, ibid. , p.82-83 
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εξουσιοδοτηµένων αντιπροσώπων τους για ανταλλακτικά προκειµένου να 

ανταποκριθούν στις υποχρεώσεις που συνεπάγεται η διασύνδεση πωλήσεων καινούριων 

αυτοκινήτων µε την παροχή υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης. Ωστόσο, κατ� αυτό 

τον τρόπο ελαχιστοποιούνται οι πραγµατικές δυνατότητες απευθείας πρόσβασης των 

παραγωγών ανταλλακτικών στα δίκτυα των εξουσιοδοτηµένων αντιπροσώπων36. Γίνεται 

λοιπόν αντιληπτό πως οι καταναλωτές δεν µπορούν πάντα στην πράξη να επιλέξουν 

µεταξύ των γνήσιων ανταλλακτικών και των ανταλλακτικών εφάµιλλης ποιότητας.  

Συνεπώς, οι παραγωγοί ανταλλακτικών προµηθεύουν απευθείας κυρίως 

ανεξάρτητους επισκευαστές. Οι τελευταίοι άλλωστε, έχουν τη δυνατότητα πρόσβασης σε 

γνήσια ανταλλακτικά, αν και στην πράξη παρατηρείται πως αδυνατούν να τα αγοράζουν 

στις ίδιες τιµές χονδρικής που ισχύουν για τους αντιπροσώπους, γεγονός που υπονοµεύει 

την ανταγωνιστικότητά τους37. Η διατήρηση της ανταγωνιστικότητας των ανεξάρτητων 

επισκευαστών επιτυγχάνεται κυρίως χάρη στην χαµηλή τιµολόγηση των ανταλλακτικών 

εφάµιλλης ποιότητας και των ανταλλακτικών χαµηλότερης ποιότητας, τα οποία 

τιµολογούνται µέχρι και 30% κάτω από την τιµή των αυθεντικών ανταλλακτικών38.  

 

 

Ενότητα 1.5: Τυπολογία συµφωνιών διανοµής, επίπεδα ανταγωνισµού και 

αυτοκινητοβιοµηχανία  

 
 
 

Οι συµφωνίες διανοµής παρουσιάζονται στην πρακτική σε πολλές διαφορετικές 

µορφές. Η κατηγοριοποίησή τους βασίζεται στα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά τους, τις 

σχέσεις µεταξύ προµηθευτών και µεταπωλητών που συνεπάγονται, τις υποχρεώσεις που 

αναλαµβάνει ο κάθε συµβαλλόµενος, τα προβλήµατα που ενδέχεται να προκαλέσουν στη 

                                                                                                                                                                             
35 �parts consumption objectives� και bonuses. Πρόκειται για αντίστοιχες πρακτικές µε τους «στόχους 
πωλήσεων» και τα συστήµατα πριµοδοτήσεων που εφαρµόζονται κατά την πώληση νέων αυτοκινήτων. Βλ. 
ενότητα 2.3: «Πρακτικές κατασκευαστών που αποτρέπουν την πραγµατοποίηση παράλληλου εµπορίου»   
36 Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95 on the application of article 85(3) of the 
Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, ibid. , p.77-78 
37 Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95 on the application of article 85(3) of the 
Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, ibid. , p.92-93 
38 Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95 on the application of article 85(3) of the 
Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, ibid. , p.41 
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σχετική αγορά. Το τελευταίο ζήτηµα είναι ιδιαίτερα κρίσιµο, δικαιολογώντας την 

ενασχόληση του κοινοτικού δικαίου του ανταγωνισµού µε τις συµφωνίες διανοµής στο 

βαθµό που περιέχουν διατάξεις που περιορίζουν τον ανταγωνισµό και προκαλούν 

αντιανταγωνιστικά αποτελέσµατα. Αµέσως παρακάτω θα αναφερθούν τα βασικά 

χαρακτηριστικά των ειδών συµφωνιών διανοµής που ενδιαφέρουν στα πλαίσια µιας 

ανάλυσης για τον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας. 

Οι συµφωνίες αποκλειστικής διανοµής, στην αµιγή µορφή τους, έχουν ως κύριο 

χαρακτηριστικό την ανάθεση γεωγραφικών περιοχών39 σε µεταπωλητές. Ο µεταπωλητής 

ανά περιοχή, η οποία ποικίλει ως προς την έκταση, είναι ο µοναδικός που εφοδιάζεται 

προϊόντα από τον προµηθευτή εντός των ορίων της. Η πρακτική υποδεικνύει ότι στις 

περιπτώσεις αποκλειστικής διανοµής, ο προµηθευτής συνήθως δηµιουργεί ένα δίκτυο 

αποκλειστικής διανοµής, µε άλλα λόγια µοιράζει την έκταση στην οποία διανέµονται τα 

προϊόντα του σε περιοχές αποκλειστικής διανοµής40. 

Οι συµφωνίες αποκλειστικής προµήθειας41, αν και χαρακτηρίζονται ως 

συµφωνίες αποκλειστικότητας µαζί µε τις συµφωνίες αποκλειστικής διανοµής42, έχουν 

ιδιαίτερα χαρακτηριστικά και διαφέρουν από τις συµφωνίες αποκλειστικής διανοµής ως 

προς τα αποτελέσµατα που προκαλούν. Στις συµφωνίες αποκλειστικής προµήθειας 

                                                           
39 ή καθορισµένης οµάδας πελατών 
40 Goyder J., �EC Distribution Law�, 2nd edition, European Law Series, John Wiley Publishing, Chichester, 
1996, p.65. Ωστόσο, όπως θα γίνει αντιληπτό στη συνέχεια, στην περίπτωση της αυτοκινητοβιοµηχανίας η 
δηµιουργία ενός δικτύου αποκλειστικής διανοµής δεν είναι η συνήθης επιλογή. Ο κατασκευαστής προτιµά 
να συνδυάζει στοιχεία αποκλειστικότητας µε την επιλεκτική διανοµή και πολύ συχνά επιλέγει διαφορετικές 
συµφωνίες διανοµής ανάλογα µε τα συµφέροντά του σε κάθε γεωγραφική επικράτεια. Κατά συνέπεια, 
είναι δυνατό π.χ. ένας κατασκευαστής να χρησιµοποιεί σε µία περιοχή Α ένα αµιγές σύστηµα επιλεκτικής 
διανοµής, σε µια περιοχή Β ένα αµιγές σύστηµα αποκλειστικής διανοµής και σε µια περιοχή Γ ένα µικτό 
σύστηµα, έναν συνδυασµό συστηµάτων που ταιριάζει στις ειδικές συνθήκες και άρα στα συµφέροντά του 
στην περιοχή. 
41 Οι συµφωνίες αποκλειστικής προµήθειας δεν ταυτίζονται µε το single branding. Το single branding έχει 
την έννοια ότι ο αγοραστής αναλαµβάνει την υποχρέωση να καλύπτει το σύνολο ή το µεγαλύτερο µέρος 
των αναγκών του σε συγκεκριµένα προϊόντα από τον προµηθευτή όχι όµως και την υποχρέωση να 
προµηθεύεται τα προϊόντα απευθείας από τον προµηθευτή. Εποµένως, ενώ το single branding ουσιαστικά 
σηµαίνει υποχρέωση του αγοραστή να µην εµπορεύεται ανταγωνιστικά προϊόντα προς εκείνα της 
συµφωνίας, η αποκλειστική προµήθεια εµπεριέχει την επιπλέον δέσµευση του αγοραστή να προµηθεύεται 
τα συγκεκριµένα προϊόντα από συγκεκριµένη πηγή. Από Τζουγανάτο Ν.∆., «Οι συµφωνίες αποκλειστικής 
και επιλεκτικής διανοµής στο δίκαιο του ανταγωνισµού (ελεύθερου και αθέµιτου)», Νοµική Βιβλιοθήκη, 
Αθήνα, 2001, σελ.146    
42 ∆εν είναι τυχαίο εξάλλου το γεγονός ότι τόσο οι συµφωνίες αποκλειστικής διανοµής όσο και οι 
συµφωνίες αποκλειστικής προµήθειας υπάγονταν στον ίδιο Κανονισµό, τον 67/67, αναφορικά µε την 
οµαδική απαλλαγή τους από την απαγόρευση του π.α.85.1ΣυνθΕΚ πριν αυτός αντικατασταθεί από τους 
διακριτούς Κανονισµούς για κάθε µία κατηγορία συµφωνίας 1983/83 και 1984/83 
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υπάγονται εκείνες οι περιπτώσεις στις οποίες ο µεταπωλητής αναλαµβάνει την 

υποχρέωση να αγοράζει συγκεκριµένο προϊόν αποκλειστικά από ένα προµηθευτή.   

Οι συµφωνίες επιλεκτικής διανοµής αναφέρονται σε κατηγορίες προϊόντων ή 

υπηρεσιών των οποίων η ιδιαίτερη φύση43 και συνακόλουθα η πρόθεση αποτελεσµατικής 

διάθεσης, δικαιολογούν τον περιορισµό του αριθµού των διανοµέων βάσει 

συγκεκριµένων κριτηρίων που καθορίζονται από τον προµηθευτή. Είναι σηµαντικό 

εξάλλου, προκειµένου να γίνει αντιληπτή η ουσία ενός δικτύου επιλεκτικής διανοµής, να 

επισηµανθεί ότι οι µεταπωλητές αναλαµβάνουν τη δέσµευση µη πώλησης σε 

ανεξάρτητους εµπόρους, καθώς διαφορετικά θα είχαν τη δυνατότητα διανοµής των 

προϊόντων του προµηθευτή τρίτοι µεταπωλητές οι οποίοι δεν θα πληρούσαν τις 

προϋποθέσεις που είχε θέσει ο προµηθευτής44. 

Στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, οι κατασκευαστές προτιµούν να 

επιβάλλουν δίκτυα διανοµής τα οποία συνδυάζουν χαρακτηριστικά αποκλειστικής και 

επιλεκτικής διανοµής. Αναφορικά µε τα χαρακτηριστικά επιλεκτικής διανοµής που 

υιοθετούν οι κατασκευαστές αυτοκινήτων, είναι αναγκαία η διάκριση ανάµεσα σε 

επιλεκτική διανοµή µε ποσοτικά κριτήρια και σε επιλεκτική διανοµή µε ποιοτικά 

κριτήρια. Βάσει των ποιοτικών κριτηρίων45, δηλαδή κριτηρίων που σχετίζονται µε την 

αποδοτικότητα και την αποτελεσµατικότητα, αποκλείονται από τα δίκτυα επιλεκτικής 

διανοµής εκείνοι οι δυνητικοί µεταπωλητές που δεν πληρούν τις προϋποθέσεις που 

κρίνονται αναγκαίες για την επιτυχή λειτουργία του δικτύου διανοµής.  

Ωστόσο, η ανάγκη περιορισµού του αριθµού των µεταπωλητών οδηγεί στην 

επιβολή πρόσθετων-ποσοτικών46 κριτηρίων ώστε να ενταχθεί στο δίκτυο διανοµής του 

                                                           
43 Ενδεικτικά, η χρησιµοποίηση δικτύων επιλεκτικής διανοµής δικαιολογείται σε περιπτώσεις 
ηλεκτρονικών συσκευών ψυχαγωγίας (τηλεοράσεις, video, ηχητικά συγκροτήµατα), ηλεκτρονικών 
υπολογιστών, φωτογραφικών ειδών, ρολογιών, καλλυντικών, αρωµάτων, ηλεκτρικών οικιακών συσκευών, 
κοσµηµάτων, εφηµερίδων, οδοντιατρικών ειδών, σερβίτσιων. 
44 Τζουγανάτος Ν.∆., «Οι συµφωνίες αποκλειστικής και επιλεκτικής διανοµής στο δίκαιο του 
ανταγωνισµού(ελεύθερος και αθέµιτος)», Νοµική Βιβλιοθήκη, Αθήνα, 2001 σελ.3 και 86-87 
45 Ως ποιοτικά κριτήρια επιλογής µεταπωλητών αυτοκινήτων µπορούν να εκληφθούν π.χ. η πρόσληψη 
ειδικευµένου προσωπικού, η τήρηση συγκεκριµένων τεχνικών προδιαγραφών αναφορικά µε τις 
εγκαταστάσεις και τον εξοπλισµό, η υποχρέωση χρησιµοποίησης συγκεκριµένων µεθόδων marketing, το 
µέγεθος-ποιότητα του εκθετήριου χώρου, η υποχρέωση προσφοράς πλήρους φάσµατος αυτοκινήτων και η 
τήρηση συγκεκριµένων προδιαγραφών κατά την παροχή υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης     
46 Τα ποσοτικά κριτήρια επιλογής µεταπωλητών αυτοκινήτων είναι δυνατό είτε να συνίστανται στον άµεσο 
και σαφή προσδιορισµό του αριθµού των µεταπωλητών που θα δραστηριοποιούνται σε καθορισµένη 
γεωγραφική περιοχή είτε να προκύπτουν σε συνδυασµό µε την επιβολή στόχων πωλήσεων σε 
συγκεκριµένη γεωγραφική περιοχή. 



 

 17 

κατασκευαστή ένας ορισµένος αριθµός µεταπωλητών από αυτούς που ικανοποιούν τα 

ποιοτικά κριτήρια. Συνεπώς, οι κατασκευαστές δεν είναι υποχρεωµένοι να 

προµηθεύσουν κάθε µεταπωλητή που πληροί τα ποιοτικά κριτήρια που έχουν 

προσδιορίσει47. 

Η οικονοµική θεωρία τόνιζε ολοένα και περισσότερο τα τελευταία χρόνια ότι οι 

κάθετες συµφωνίες συνεπάγονται σηµαντικά οφέλη µε όρους οικονοµικής 

αποδοτικότητας. Εξάλλου, το αµερικανικό δίκαιο του ανταγωνισµού επικαλέσθηκε σε 

αρκετές περιπτώσεις τα πορίσµατα της οικονοµικής θεωρίας προκειµένου να 

δικαιολογήσει την περισσότερο ευνοϊκή, σε σχέση µε την κοινοτική, αντιµετώπιση των 

συµφωνιών διανοµής. 

Η οικονοµική αποτελεσµατικότητα είναι δυνατό να αναλυθεί σε ιδιαίτερα οφέλη 

για τους προµηθευτές, τους µεταπωλητές και τους καταναλωτές. Ο προµηθευτής έχει τη 

δυνατότητα να διανορφώσει το δίκτυο διανοµής του κατά τρόπο που ανταποκρίνεται στις 

συνθήκες ανταγωνισµού στη σχετική αγορά. Ο µεταπωλητής από την πλευρά του έχει το 

προνόµιο της «οικειοποίησης» των πωλήσεων των προϊόντων του προµηθευτή48. Ο 

καταναλωτής οφελείται και αυτός υπό την προϋπόθεση ότι στη σχετική αγορά 

επικρατούν όροι αποτελεσµατικού ανταγωνισµού. Υπό την προϋπόθεση της ύπαρξης 

αποτελεσµατικού ανταγωνισµού, τα συµφέροντα του καταναλωτή ικανοποιούνται χάρη 

στην ορθολογική διαµόρφωση των τιµών και τις επαρκείς επιλογές που του 

προσφέρονται. 

Το βασικό πλεονέκτηµα που προκύπτει για τον προµηθευτή, κυρίως σε σχέση µε 

τις συµφωνίες αποκλειστικής διανοµής, είναι ότι ο τελευταίος απαλάσσεται από τον κόπο 

της συναλλαγής µε ένα µεγάλο αριθµό µεταπωλητών και συνακόλουθα µπορεί να 

µειώσει το κόστος διανοµής του µε το να εφοδιάσει ένα µόνο µεταπωλητή σε κάθε 

περιοχή49. Ο µεταπωλητής αντίστοιχα έχει το πλεονέκτηµα ότι είναι ο µοναδικός σε 

προσδιορισµένη περιοχή που εφοδιάζεται το εν λόγω προϊόν από τον προµηθευτή, 

γεγονός που µειώνει τα αισθήµατα ανασφάλειας και αποτελεί την καταλληλότερη βάση 

                                                           
47 �Commission Report on the evaluation of  Regulation 1475/95 on the application of article 85.3 of the 
Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, ibid. , p.10-12 
48 Τζουγανάτος Ν.∆., «Οι συµφωνίες αποκλειστικής και επιλεκτικής διανοµής στο δίκαιο του 
ανταγωνισµού (ελεύθερου και αθέµιτου)», ibid. , σελ.20 
49 Τζουγανάτος Ν.∆. , «Οι συµφωνίες αποκλειστικής και επιλεκτικής διανοµής στο δίκαιο του 
ανταγωνισµού (ελεύθερου και αθέµιτου)»,  ibid. , σελ.8-9 
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για να αποφασίσει να πραγµατοποιήσει επενδύσεις και να αναλάβει επιχειρηµατικές 

πρωτοβουλίες.  

Οι συµφωνίες αποκλειστικής προµήθειας, ως συµφωνίες αποκλειστικότητας, 

παρουσιάζουν αντίστοιχα πλεονεκτήµατα µε τις συµφωνίες αποκλειστικής διανοµής50. Ο 

µεταπωλητής απολαµβάνει επιπλέον, ως αντάλλαγµα για την υποχρέωση που ανέλαβε να 

διαθέτει συγκεκριµένο προϊόν µόνο στο βαθµό που το αγοράζει από τον προµηθευτή, 

ιδιαίτερα προνόµια που µπορεί να αφορούν από την προτεραιότητα αναφορικά µε τον 

εφοδιασµό και την προσφορά των προϊόντων σε καλύτερες τιµές µέχρι την παροχή 

τεχνικής βοήθειας και µακροπρόθεσµων δανείων51. 

Οι συµφωνίες επιλεκτικής διανοµής παρουσιάζουν ιδιαίτερα πλεονεκτήµατα 

κυρίως για τους προµηθευτές που, όπως αναφέρθηκε και παραπάνω, επιλέγουν τα δίκτυα 

διανοµής για λόγους που συναρτώνται µε τη φύση του προϊόντος. Οι προµηθευτές έχουν 

τη δυνατότητα να καθορίσουν όρους και κριτήρια που πιστεύουν ότι θα συµβάλλουν 

στην αποτελεσµατική διανοµή των προϊόντων τους, όπως είναι όροι που αναφέρονται 

στις ικανότητες των µεταπωλητών, την τοποθεσία και την εµφάνιση του καταστήµατος 

που χρησιµοποιούν, τη δυνατότητά τους να παρέχουν υπηρεσίες µετά την πώληση του 

προϊόντος52, την προθυµία τους να εφαρµόσουν τεχνικές προώθησης των πωλήσεων53. 

Τα παραπάνω πλεονεκτήµατα που απορρέουν για τους εµπλεκόµενους στις 

συµφωνίες διανοµής και επιβεβαιώνουν τους ισχυρισµούς για οικονοµική 

αποτελεσµατικότητα, δεν σηµαίνουν ότι οι όροι των συµφωνιών διανοµής που 

ισοδυναµούν µε περιορισµούς του ανταγωνισµού δεν προκαλούν σηµαντικά 

αντιανταγωνιστικά αποτελέσµατα. Η παροχή απόλυτης προστασίας στους µεταπωλητές 

καθώς και το σωρευτικό αποτέλεσµα που προκύπτει από τη συνύπαρξη δικτύων 

                                                           
50 Ο προµηθευτής έχει τη δυνατότητα να εφοδιάσει λίγους µεταπωλητές µε µεγάλες ποσότητες από το 
προϊόν του, γεγονός που συνεπάγεται µείωση του κόστους διανοµής του. Ο µεταπωλητής αντίστοιχα 
κερδίζει το αίσθηµα σιγουριάς που προκύπτει από τη σταθερότητα της συνεργασίας του µε τον 
προµηθευτή και της ροής των προϊόντων που εφοδιάζεται απ� αυτόν. 
51 Goyder J., �EC Distribution Law�, European Law Series, 2nd edition, Willey Publishing, Chichester, 
1996, p.89 
52 Είναι οι λεγόµενες after-sales services που στην περίπτωση των αυτοκινήτων δεν είναι άλλες από τις 
υπηρεσίες επισκευής και συντήρησης. Η σηµασία των εν λόγω υπηρεσιών για την εν γένει λειτουργία των 
αυτοκινήτων, το υψηλό τους κόστος και αντίστοιχα τα κέρδη που απορρέουν από αυτές για τους 
µεταπωλητές, καθιστούν σαφές ότι όροι και κριτήρια που αναφέρονται στις after-sales services είναι 
επιβεβληµένα και άρα το σύστηµα επιλεκτικής διανοµής είναι κατάλληλο και επιθυµητό για τις συµφωνίες 
διανοµής στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας. 
53 Goyder J., �EC Distribution Law�, ibid., p.109  
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διανοµής µε παρόµοιους περιοριστικούς όρους, οδηγούν συχνά σε σοβαρά 

αντιανταγωνιστικά αποτελέσµατα, η πρόκληση των οποίων επιχειρείται να αποφευχθεί 

µέσω της πολιτικής ανταγωνισµού. 

Προκειµένου να γίνει αντιληπτός ο τρόπος µε τον οποίο οι συµφωνίες διανοµής 

ενδέχεται να πλήξουν τον ανταγωνισµό, πρέπει να διακρίνουµε ανάµεσα σε inter-brand 

και σε intra-brand ανταγωνισµό. Οι περιορισµοί που επιδρούν αρνητικά στον 

ανταγωνισµό ανάµεσα στα µέλη του ίδιου δικτύου διανοµής αφορούν στον intra-brand 

ανταγωνισµό. Όταν αντίθετα τα αντιανταγωνιστικά αποτελέσµατα αναφέρονται στον 

ανταγωνισµό µεταξύ προµηθευτών οµοειδών προϊόντων, τότε ο περιορισµός του 

αποτελεσµατικού ανταγωνισµού λαµβάνει χώρα στο επίπεδο του inter-brand 

ανταγωνισµού54.  

Η διαφορά ανάµεσα σε intra-brand και inter-brand ανταγωνισµό µπορεί να γίνει 

περαιτέρω αντιληπτή µε τη βοήθεια της επισήµανσης ότι οι συµφωνίες αποκλειστικής 

προµήθειας συνήθως περιορίζουν τον inter-brand ανταγωνισµό ενώ οι συµφωνίες 

επιλεκτικής διανοµής είναι δυνατό, υπό προϋποθέσεις, να ακυρώσουν τον 

αποτελεσµατικό ανταγωνισµό στο επίπεδο του intra-brand ανταγωνισµού. Πράγµατι, η 

ύπαρξη συµφωνίας αποκλειστικής προµήθειας ισοδυναµεί µε την αδυναµία του 

συµβαλλόµενου σε αυτή µεταπωλητή που εφοδιάζεται προϊόντα από έναν προµηθευτή 

Α, να εφοδιαστεί οµοειδή προϊόντα και από έναν άλλο προµηθευτή Β. Εποµένως, η 

ύπαρξη πολλών τέτοιων συµφωνιών θα µπορούσε να εµποδίσει την είσοδο στη σχετική 

αγορά του προµηθευτή Β55. Στην περίπτωση της επιλεκτικής διανοµής, µεταπωλητές που 

δεν πληρούν τα κριτήρια του προµηθευτή, έστω και αν είναι ικανοί και ανταγωνιστικοί 

διανοµείς, αν δηλαδή πληρούν τα αµιγώς ποιοτικά κριτήρια που καθορίζει ο 

κατασκευαστής, είναι δυνατό να αποκλειστούν από τη σχετική αγορά επί τη βάσει 

κυρίως ποσοτικών κριτηρίων. 

Όσον αφορά τον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, το επιχείρηµα του 

αποτελεσµατικού ανταγωνισµού εντός της Κοινότητας στο επίπεδο του inter-brand 

ανταγωνισµού, µπορεί να αµφισβητηθεί λαµβάνοντας υπόψη ότι η Volkswagen, η 

                                                           
54 Τζουγανάτος Ν.∆., «Οι συµφωνίες αποκλειστικής και επιλεκτικής διανοµής στο δίκαιο του 
ανταγωνισµού (ελεύθερου και αθέµιτου)», ibid. , σελ. 8 
55 �Exclusive purchasing agreements may endanger competition, because they limit the purchaser�s 
freedom of choice and therefore at least potentially restrict the sales outlets open to other suppliers� από 
Goyder J., �EC Distribution Law�, ibid. , p.90  
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Peugeot/Citroen, η Renault, η General Motors, η Ford και η Fiat καλύπτουν αθροιστικά 

µερίδιο της τάξης του 75% της σχετικής αγοράς56. Πρόσθετα επιχειρήµατα για την 

ανεπάρκεια του inter-brand ανταγωνισµού στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, είναι 

αυτά που εστιάζουν στο σωρευτικό αποτέλεσµα που προκαλείται από παράλληλα δίκτυα 

ή στις παρατηρούµενες τάσεις συγκέντρωσης57.  

Ο intra-brand ανταγωνισµός στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, όπως θα 

δούµε και σε παρακάτω ενότητες, δεν είναι ικανοποιητικός κυρίως γιατί οι 

κατασκευαστές χρησιµοποιούν µεθόδους που δεν αφήνουν στους µεταπωλητές 

περιθώρια ανάληψης επιχειρηµατικών πρωτοβουλιών. Ο οµοιόµορφος καθορισµός των 

«περιθωρίων κέρδους» για τους µεταπωλητές, ο τρόπος µε τον οποίο επιτυγχάνονται οι 

στόχοι πωλήσεων και η χρησιµοποίηση της «ρήτρας τόπου εγκατάστασης», αποτελούν 

ενδεικτικές πρακτικές που συµβάλλουν στην αποτροπή του intra-brand ανταγωνισµού 

στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας. 

 

 

Κεφάλαιο 2: Ευκαιρίες για παράλληλες εισαγωγές και πρακτικές κατασκευαστών  

 

 

Ενότητα 2.1: Παράγοντες διαµόρφωσης της τιµής των καινούριων αυτοκινήτων και 

συνακόλουθες διαφοροποιήσεις µεταξύ κρατών-µελών της Κοινότητας  

 

 

Οι ευκαιρίες για παράλληλο εµπόριο βρίσκονται στο κέντρο του προβληµατισµού 

αναφορικά µε τη διανοµή αυτοκινήτων από τη σκοπιά του Κοινοτικού ∆ικαίου του 

Ελεύθερου Ανταγωνισµού. Οι κυριότεροι προσδιοριστικοί παράγοντες του παράλληλου 

εµπορίου είναι οι διαφοροποιήσεις των τιµών από χώρα σε χώρα, η διαθεσιµότητα 

συγκεκριµένων µοντέλων και ο χρόνος παράδοσης. Οι παράγοντες αυτοί µπορούν είτε να 

                                                           
56 βλ. Πίνακα 7 Παραρτήµατος 
57 Monti Mario, �Who will be in the driver�s seat?�, Forum Europe Conference, 11/5/2000, Speech OO/177 
και Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95 on the application of article 85(3) of 
the Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, ibid. , p.29. Επίσης 
βλ. στο ίδιο p.30 για το επίπεδο του inter-brand ανταγωνισµού σε ΗΠΑ και Ιαπωνία, αλλά περισσότερο 
αναλυτικά στα: http://www.autofacts.com και http://www.japanauto.com   
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ευνοήσουν είτε να αποθαρρύνουν την πραγµατοποίηση παράλληλου εµπορίου. 

Πράγµατι, οι µεγάλες διαφοροποιήσεις στις τιµές, η διαθεσιµότητα µοντέλων για τα 

οποία υπάρχει ζήτηση σε άλλη χώρα και η τήρηση ευλόγων χρόνων παράδοσης, 

αποτελούν απαραίτητες προϋποθέσεις για την εκδήλωση ενδιαφέροντος από τους 

καταναλωτές µε ενδεχόµενη τελική κατάληξη την πραγµατοποίηση παράλληλου 

εµπορίου.  

Ωστόσο, οι διαφοροποιήσεις των τιµών58 θεωρείται δικαίως ότι αποτελούν τον 

πρωταρχικό παράγοντα δηµιουργίας ευκαιριών για παράλληλο εµπόριο, καθώς όλοι οι 

υπόλοιποι παράγοντες λαµβάνονται υπόψη µόνο υπό την προϋπόθεση ότι υφίσταται 

διαφοροποίηση των τιµών59.  

Η θεµελιώδης σηµασία της διαφοροποίησης των τιµών καθιστά ιδιαίτερα 

χρήσιµη την παράθεση εκείνων των παραγόντων που την προκαλούν ούτως ώστε αρχικά 

να γίνει αντιληπτή η ουσία του ζητήµατος των παράλληλων εισαγωγών και στη συνέχεια 

να κατανοηθούν οι προβληµατισµοί και τα διλήµµατα που διατυπώθηκαν αναφορικά µε 

το νοµικό πλαίσιο των συµφωνιών αγοράς-πώλησης και διανοµής καινούριων 

αυτοκινήτων από τη σκοπιά του Κοινοτικού ∆ικαίου Ελεύθερου Ανταγωνισµού.  

Τα συµπεράσµατα περί διαφοροποίησης της τιµής των αυτοκινήτων µεταξύ 

κρατών-µελών προκύπτουν ύστερα από σύγκριση της τιµής των αυτοκινήτων πριν την 

                                                           
58 βλ. Πίνακα 1 Παραρτήµατος. Επίσης: �An analysis by brand shows that the Italian brands (Fiat, Alfa 
Romeo), Japanese brands (Nissan, Honda, Toyota, Subaru, Mazda) and Ford show price differentials in 
excess to 50% for more than 25% of their models. In contrast, Mercedes is the only brand that shows price 
differentials less than 20% for more than 25% of its models. Other brands with comparatively low 
international price differentials are BMW and Lancia and the French brands Peugeot, Renault, Citroen�� 
από  �Car price differentials in the European Union: an economic analysis�, Hans Degryse and Frank 
Verboven, K.U.Leuven and Centre for Economic Policy Research, London, An investigation for the 
Competition Directorate General of the European Commission, November, 2000, p.10 και 85� �models 
for the luxury segments (E,F) show somewhat lower price differential ranges than models from the smaller 
segments (A,B)� από �Car price differentials��, ibid. , p.79-80 βλ. και Πίνακα 2 Παραρτήµατος �. Για 
χώρες βλ. σελ. 97 από �car price differentials��, ibid. και Πίνακες 3 και 4 Παραρτήµατος 
59 Είναι χρήσιµο να αναφερθούν οι δύο διαφορετικοί τρόποι µε τους οποίους προκύπτουν συµπεράσµατα 
αναφορικά µε τις διαφοροποιήσεις των τιµών των αυτοκινήτων από κράτος-µέλος σε κράτος-µέλος. Ένας 
πρώτος τρόπος είναι να εξαχθούν συµπεράσµατα από τη «σύγκριση της τιµής µεµονωµένων µοντέλων» 
(price differentials for individual models) και ένας δεύτερος τρόπος είναι να γίνει σύγκριση  του «µέσου 
γενικού επιπέδου τιµών των αυτοκινήτων» (general car price level in the different countries) βλ. �Car Price 
differentials��, ibid. , p.6-7 Κάθε µέθοδος είναι χρήσιµη για διαφορετικούς λόγους καθώς τα 
συµπεράσµατα που προκύπτουν από τη χρησιµοποίησή τους, µπορούν να αποτελέσουν τη βάση για την 
εφαρµογή διαφορετικών τρόπων άµβλυνσης των διαφοροποιήσεων των τιµών (βλ. σχήµα 3 από 
Παράρτηµα). Στα πλαίσια της παρούσας εργασίας µας ενδιαφέρει πρωτίστως η «σύγκριση της τιµής 
συγκεκριµένων µοντέλων» γιατί είναι αποκαλυπτική των ευκαιριών για παράλληλο εµπόριο. 
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επιβολή φόρου, καθώς σε αυτό το στάδιο πραγµατοποιείται το παράλληλο εµπόριο60. Οι 

διαφοροποιήσεις της προ φόρου τιµής  των αυτοκινήτων εντός της Κοινότητας, 

διαµορφώνονται από δύο  κατηγορίες παραγόντων.  

Η πρώτη κατηγορία, οι λεγόµενοι δοµικοί παράγοντες61, περιλαµβάνει κυρίως 

τους φόρους και τις συναλλαγµατικές ισοτιµίες, παράγοντες δηλαδή που είναι δυνατό να 

µεταβληθούν στα πλαίσια της άσκησης πολιτικής από τους αρµόδιους δηµόσιους φορείς. 

Ενδεχοµένως λοιπόν οι διαφοροποιήσεις των τιµών να αντιµετωπιστούν µε την ανάληψη 

δράσης για τη µεταβολή των δοµικών παραγόντων62. Ωστόσο, τέτοιοι παράγοντες 

µπορούν να επηρεαστούν µόνο µακροπρόθεσµα. Τα αποτελέσµατα της δράσης των 

δηµόσιων φορέων θα φανούν σε  βάθος χρόνου63. 

Οι φορολογικοί συντελεστές, ως παράγοντες που επηρεάζουν και διαφοροποιούν 

τις τιµές των αυτοκινήτων από χώρα σε χώρα, ερµηνεύουν σε µεγάλο βαθµό τις 

µακροπρόθεσµες, περισσότερο επίµονες και άρα όχι περιστασιακές διαφοροποιήσεις των 

τιµών64. Το επίπεδο φορολόγησης επηρεάζει την προ φόρου τιµή, που µας ενδιαφέρει 

στα πλαίσια της παρούσας ανάλυσης, καθώς σε χώρες µε υψηλή φορολογία στα 

αυτοκίνητα65, οι κατασκευαστές επιλέγουν να µη µετακυλίσουν στους καταναλωτές το 

σύνολο της επιβάρυνσης που συνεπάγεται η φορολόγηση του αυτοκινήτου. Συνεπώς, το 

επίπεδο φορολόγησης των αυτοκινήτων σε µια χώρα, καθορίζει σε µεγάλο βαθµό την 

τιµολογιακή πολιτική που ακολουθούν οι κατασκευαστές. Υψηλή φορολόγηση 

συνεπάγεται µειωµένη προ φόρου τιµή ενώ χαµηλή φορολόγηση συνεπάγεται αυξηµένη 

                                                           
60 Στην περίπτωση των αυτοκινήτων, ο φόρος επιβάλλεται µετά την πραγµατοποίηση της παράλληλης 
εισαγωγής: �taxes are paid in the country of the intended use and not in the country of purchase�  από  �Car 
price differentials�.�, ibid. , p.59 και �a futher particularity of the car sector is that, in contrast to other 
goods, taxes have to be paid in the country of destination� από Commission Report �on the Evaluation of 
Regulation no 1475/95 on the application of article 84(3) of the Treaty to certain categories of motor 
vehicle distribution and servicing agreements", Brussels, 15/11/2000, COM(2000)743final, p.67  
61 structural factors 
62 �Car Price differentials��, ibid. , p.77 
63 �While some of those factors may be considered to be variables which are beyond the control of market 
operators and which can be influenced only in the long term (such as taxation, exchange rate fluctuations 
and the general economic situation in a member state)�� βλ. �Commission Report on the evaluation��, 
ibid. , p.66 
64 �Car price differentials��, ibid. , p.11 και p.97 
65 πρόκειται για ειδικό φόρο που επιβαρύνει τα αυτοκίνητα επιπλέον του Φόρου Προστιθέµενης Αξίας. 
Από τη στιγµή που ο ΦΠΑ παρουσιάζει σύγκλιση στα κράτη-µέλη, τα διαφορετικά επίπεδα φορολογίας 
οφείλονται σε αυτό τον πρόσθετο φόρο, που αναφέρεται συνήθως ως car registration tax. Βλ. στην ενότητα 
5.2: «Συνέπειες της εφαρµογής του Κανονισµού 1400/2002» για την πρόθεση κατάργησής ή εναρµόνισης 
του εν λόγω φόρου προκειµένου να εξυπηρετηθεί ο στόχος της εύρυθµης λειτουργίας της ενιαίας αγοράς. 
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προ φόρου τιµή, καθώς οι κατασκευαστές προσαρµόζουν αναλόγως την τιµολογιακή 

τους πολιτική66.  

Ταυτόχρονα όµως, αυτή η χαµηλότερη τιµή ενός µοντέλου σε µια χώρα Α από ότι 

σε µια χώρα Β εξαιτίας της υψηλότερης φορολόγησης που επιβάλλεται στη χώρα Α, 

ευνοεί την πραγµατοποίηση παράλληλου εµπορίου. Ο καταναλωτής της χώρας Β έχει τη 

δυνατότητα να αγοράσει ένα αυτοκίνητο από τη χώρα Α, όντας επιβαρυνόµενος από τη 

χαµηλή φορολογία της χώρας Β67. Με άλλα λόγια, αν ο καταναλωτής της χώρας Β 

διαπιστώσει ότι µε τον συνυπολογισµό της τιµής, του κόστους µεταφοράς και άλλων-

κατά περίπτωση- συντελεστών κόστους, η αγορά του αυτοκινήτου από τη χώρα Α 

συµφέρει περισσότερο από ότι η αγορά του αυτοκινήτου από τη χώρα Β, τότε θα 

πραγµατοποιήσει την παράλληλη εισαγωγή και θα επιβαρυνθεί µε τους συντελεστές 

φορολόγησης της χώρας Β68. 

Οι διακυµάνσεις των συναλλαγµατικών ισοτιµιών αποτελούν έναν ακόµα 

παράγοντα που µπορεί να εξηγήσει σε κάποιο βαθµό τις διαφοροποιήσεις των τιµών των 

αυτοκινήτων από χώρα σε χώρα. Στην κοινοτική αγορά, οι κατασκευαστές 

υποχρεώνονταν να προσαρµόσουν τις τοπικές τιµές στις διακυµάνσεις των 

συναλλαγµατικών ισοτιµιών69 ώστε να αποφευχθεί η απώλεια ανταγωνιστικότητας 

συγκριτικά µε τους τοπικούς κατασκευαστές70. Ωστόσο, η συµµετοχή των περισσοτέρων 

κρατών-µελών στην ευρωζώνη έχει καταστήσει τον παράγοντα «διακυµάνσεις 

                                                           
66 Πράγµατι, οι κατασκευαστές είναι διατεθειµένοι να µειώσουν τα «περιθώρια κέρδους», επωµιζόµενοι 
έτσι µέρος του βάρους της υψηλής φορολογίας και δεν µετακυλίουν το κόστος στους καταναλωτές, µε 
σκοπό να πετύχουν ή διατηρήσουν τη ζήτηση σε υψηλά επίπεδα και άρα να µην έχουν απώλειες ως προς 
τις πωλήσεις�βλ. �Car Price differentials��, ibid. , p.37. Ένα συγκεκριµένο αριθµητικό παράδειγµα 
µπορεί να διαφωτίσει ακόµα περισσότερο: έστω ότι σε συγκεκριµένο µοντέλο ο συντελεστής φορολόγησης 
στη ∆ανία είναι 10% ενώ στην Γερµανία είναι 5%. Ο κατασκευαστής, θέλοντας να αποφύγει την αυξηµένη 
επιβάρυνση του καταναλωτή από την υψηλή φορολογία στη ∆ανία, θα επιλέξει να επωµιστεί µέρος του 
κόστους. Γι� αυτό το λόγο θα χαµηλώσει τα «περιθώρια κέρδους», επιτρέποντας στους µεταπωλητές να 
παρέχουν αυξηµένες εκπτώσεις (discounts) στους καταναλωτές και συνεπώς χαµηλότερη προ φόρου τιµή 
(transaction price, pre-tax price) στη ∆ανία από ότι στην Γερµανία.  
67 Ο συλλογισµός αυτός µας δίνει τη δυνατότητα να κατανοήσουµε τη διασύνδεση φορολόγησης-προ 
φόρου τιµής αυτοκινήτου-ευκαιριών πραγµατοποίησης παράλληλου εµπορίου. Στην πραγµατικότητα όµως 
η κατάσταση είναι αρκετά πιο σύνθετη καθώς, όπως έχει ήδη αναφερθεί, τα επίπεδα φορολόγησης δεν 
αποτελούν τον µόνο παράγοντα που επιδρά και διαµορφώνει τις διαφορετικές τιµές µεταξύ των κρατών 
µελών. 
68 Γιατί όπως αναφέραµε και παραπάνω, όταν πραγµατοποιείται παράλληλο εµπόριο αυτοκινήτων, η 
φορολόγηση επιβάλλεται στη χώρα τελικού προορισµού Commission Report �on the evaluation��, ibid. , 
p.67 
69 ��companies pass through exchange rates changes incompletely�� από �Car price differentials in the 
European Union: an economic analysis�, ibid. , p.119 και αλλού 
70 Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95��, ibid. , p.67-68 
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συναλλαγµατικών ισοτιµιών» λιγότερο σηµαντικό. Πρακτικά, διατηρεί αξία κυρίως για 

το Ηνωµένο Βασίλειο, καθώς η υποτίµηση της αγγλικής λίρας προκαλεί αύξηση της 

τιµής των εισαγόµενων αυτοκινήτων και το αντίστροφο71. 

Ο τρίτος θεσµικός παράγοντας που µπορεί να ερµηνεύσει τη διαφοροποίηση στις 

τιµές των αυτοκινήτων µεταξύ των κρατών-µελών µπορεί να συµπυκνωθεί στην έννοια 

των «συνθηκών στην τοπική αγορά». Εδώ υπάγονται η ένταση του ανταγωνισµού όπως 

αντικατοπτρίζεται στην κατανοµή των µεριδίων στην αγορά και στα επίπεδα 

συγκέντρωσης72 και η ύπαρξη ή µη σηµαντικής διείσδυσης στην αγορά από 

ανταγωνιστές εκτός της Κοινότητας. Πράγµατι, η απουσία ενός εδραιωµένου και 

ισχυρού τοπικού παραγωγού και η σηµαντική διείσδυση κυρίως Ιαπώνων 

κατασκευαστών στην αγορά µπορούν να αποτελέσουν το κατάλληλο πλαίσιο για τη 

δηµιουργία συνθηκών αποτελεσµατικού ανταγωνισµού που θα κρατήσει τις τιµές σε 

χαµηλά επίπεδα.  

Ενδιαφέρον παρουσιάζει εξάλλου η διαµόρφωση της τιµής των αυτοκινήτων για 

τους καταναλωτές στo Ηνωµένο Βασίλειο και στην Ιρλανδία, καθώς επηρεάζεται από 

έναν πρόσθετο ειδικό παράγοντα, την επιβάρυνση του κόστους παραγωγής εξαιτίας της 

ιδιαιτερότητας της ύπαρξης τιµονιού στη δεξιά πλευρά, για όσους θέλουν να αγοράσουν 

αυτοκίνητο από την ηπειρωτική Ευρώπη73. To �RHD supplement� πρέπει να 

ανταποκρίνεται σε πραγµατικό, δικαιολογηµένο κόστος, µε άλλα λόγια να µην αποτελεί 

πρόφαση για επιβολή σηµαντικά υψηλότερων τιµών74. Ωστόσο, η διαφοροποίηση των 

τιµών µεταξύ κρατών-µελών που προκύπτει από την επιβολή του �RHD supplement� δεν 

είναι σηµαντική. 

Με την αναφορά στο �RHD supplement�, περάσαµε ήδη στη δεύτερη κατηγορία 

παραγόντων που προκαλούν τη διαφοροποίηση των τιµών των αυτοκινήτων µεταξύ των 

κρατών-µελών, σε εκείνους δηλαδή τους παράγοντες που καθορίζονται από τους 

κατασκευαστές, µπορούν να µεταβληθούν άµεσα και όταν µεταβάλλονται προκαλούν 

                                                           
71 Για πρόσθετους, πρακτικούς λόγους αµφισβήτησης των συναλλαγµατικών ισοτιµιών ως παράγοντα που 
επηρεάζει τις διαφοροποιήσεις των τιµών των αυτοκινήτων µεταξύ των κρατών-µελών βλ. �Car price 
differentials��, ibid. , p.36-37 
72 �Car price differentials��, ibid. , p.45 
73 Το λεγόµενο RHD supplement (RHD=Right-hand-drive) 
74 Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95��, ibid. , p.68 και 106-107 
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αποτελέσµατα που γίνονται αντιληπτά βραχυπρόθεσµα75. H πιο χαρακτηριστική τέτοια 

περίπτωση είναι αυτή της τιµολογιακής πολιτικής που εφαρµόζουν οι κατασκευαστές σε 

κάθε κράτος µέλος.  

Ο κατασκευαστής διαµορφώνει την τιµολογιακή του πολιτική ανάλογα µε τις 

εκτιµήσεις του αναφορικά µε τις συνθήκες στην τοπική αγορά αλλά και τις προσδοκίες 

του. Μια πιο αναλυτική αναφορά στην τιµολογιακή πολιτική του κατασκευαστή και τις 

δυνατότητες και περιορισµούς που αυτή συνεπάγεται για τους µεταπωλητές, κρίνεται σε 

αυτό το σηµείο απαραίτητη προκειµένου να διευκρινιστούν τόσο ο τρόπος µε τον οποίο 

προκαλείται η διαφοροποίηση των τιµών όσο και η σηµασία και λειτουργία κάποιων 

τεχνικών όρων που θα χρειαστούν στη συνέχεια της ανάλυσης. 

Οι «προτεινόµενες ή ενδεικτικές τιµές λιανικής πώλησης»76, που αποτελούν τη 

βάση της τιµολογιακής πολιτικής των κατασκευαστών,  καθορίζονται από τους 

κατασκευαστές ή τους προµηθευτές77. Η τιµή που πραγµατικά πληρώνεται από τον 

µεταπωλητή καθορίζεται σε συγκεκριµένο ποσοστό κάτω από την προτεινόµενη τιµή 

λιανικής πώλησης. H απόσταση ανάµεσα στην ενδεικτική τιµή και την τιµή που 

πραγµατικά καταβάλλει ο µεταπωλητής είναι το λεγόµενο «περιθώριο κέρδους 

µεταπωλητή»78. Το περιθώριο κέρδους προσδιορίζει τις δυνατότητες που έχει κάθε 

µεταπωλητής να χορηγεί εκπτώσεις79 και να παρέχει διευκολύνσεις ή άλλα 

πλεονεκτήµατα80 στους καταναλωτές. Οι καταναλωτές συνεπώς συνήθως δεν πληρώνουν 

το σύνολο της ενδεικτικής τιµής αλλά ένα ποσό που βρίσκεται εντός των ορίων του 

«περιθωρίου  κέρδους µεταπωλητή»81. 

                                                           
75 Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95��, ibid. , p.66 
76 Recommended retail prices, συναντάται συχνά µε τα αρχικά R.R.P.�Οι κατασκευαστές δεν µπορούν να 
επιβάλλουν τιµές, δηµοσιεύουν µόνο προτεινόµενες τιµές. Βλ. εξάλλου την υπόθεση Volkswagen Passat: 
«Απόφαση της Επιτροπής της 29/6/2001 σε µια διαδικασία σύµφωνα µε το άρθρο 81ΣυνθΕΚ (υπόθεση 
COMP/F-2/36.963-Volkswagen Passat), 2001/711/EK, L262/14 της 2/10/2001». Για λεπτοµερέστερη 
αναφορά στην υπόθεση βλ. Ενότητα 4.3: «∆ίκτυα διανοµής αυτοκινήτων σύµφωνα µε τον Κανονισµό 
1400/2002 και σύγκριση µε τον 1475/95». 
77 όπως είδαµε και παραπάνω, οι προµηθευτές συχνά εξουσιοδοτούνται από τους κατασκευαστές να 
διαχειριστούν την τοπική πολιτική και τις σχέσεις µε τους µεταπωλητές. Βέβαια, οι προµηθευτές είναι 
υποχρεωµένοι να πειθαρχούν απόλυτα στις οδηγίες που δέχονται από το διοικητικό κέντρο-
κατασκευαστές. 
78 Dealer margin 
79 Discounts 
80 Financial benefits. Σε αυτή την κατηγορία υπάγονται τα µειωµένα επιτόκια, οι ευνοϊκοί όροι παροχής 
δανείου σε καταναλωτές για την αγορά ενός αυτοκινήτου, οι όροι ασφάλισης κτλ. 
81 Από τη στιγµή που ο µεταπωλητής προσδιορίζει µια τιµή που θα του αποφέρει κέρδος, αυτή θα είναι 
µεγαλύτερη από εκείνη που κατέβαλε στον κατασκευαστή και µικρότερη από την ενδεικτική τιµή 
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Προκειµένου να κατανοήσουµε πλήρως τον τρόπο µε τον οποίο η τιµολογιακή 

πολιτική των κατασκευαστών διαµορφώνει τις διαφοροποιήσεις της τιµής των 

αυτοκινήτων µεταξύ των κρατών-µελών, είναι χρήσιµο να κάνουµε τις ακόλουθες 

επισηµάνσεις. Μια πρώτη σηµαντική παρατήρηση είναι ότι τα περιθώρια κέρδους 

διαφοροποιούνται ανάλογα µε το εµπορικό σήµα, το µοντέλο και το κράτος-µέλος82. 

Αντίστοιχα, οι εκπτώσεις και τα άλλα πλεονεκτήµατα που παραχωρούνται στους 

καταναλωτές είναι δυνατό να διαφοροποιούνται από καταναλωτή σε καταναλωτή83. 

Ωστόσο, στην πράξη τα περιθώρια κέρδους µεταπωλητή είναι παρόµοια για όλους τους 

µεταπωλητές ενός κατασκευαστή σε ένα κράτος-µέλος84. Είναι λοιπόν πλέον σαφές πως 

αν δεν λάβουµε υπόψη µας τα περιθώρια κέρδους και την παροχή πλεονεκτηµάτων προς 

τους καταναλωτές, θα οδηγηθούµε σε λάθος συµπεράσµατα για τις πραγµατικές 

διαφοροποιήσεις των τιµών. 

Οι προσπάθειες εκτίµησης του βαθµού στον οποίο ευθύνονται οι παραπάνω 

παράγοντες (φορολογία, συναλλαγµατικές ισοτιµίες, περιθώρια κέρδους µεταπωλητή, 

RHD supplement) για τις διαφοροποιήσεις των τιµών από χώρα σε χώρα, δεν µπορούν να 

δώσουν ακριβή αποτελέσµατα. Ωστόσο, υπολογίζεται κατά προσέγγιση πως όλοι οι 

παραπάνω παράγοντες αδυνατούν να εξηγήσουν περίπου το 50% της διαφοροποίησης 

της τιµής των καινούριων αυτοκινήτων µεταξύ των κρατών-µελών85. Τόσο για το 

                                                                                                                                                                             
προκειµένου να προσελκύσει δυνητικούς αγοραστές. Συνεπώς, η τιµή της συναλλαγής (transaction price) 
είναι εντός του περιθωρίου κέρδους. Βλ. �Car price differentials��, ibid. , p.54 
82 Για µια παρουσίαση του µέσου όρου των «περιθωρίων µεταπωλητή» ανά κράτος �µέλος βλ. Πίνακα 8 
Παραρτήµατος 
83 �Car price differentials ��, ibid. , p.55 και 112 
84 Κατ� αυτό τον τρόπο, όπως θα δούµε παρακάτω, οι µεταπωλητές δεν έχουν τη δυνατότητα να 
παραχωρήσουν υψηλότερες εκπτώσεις προκειµένου να βελτιώσουν τη θέση τους στην αγορά. Η τακτική 
αυτή έχει αρνητικό αντίκτυπο στο επίπεδο του intra-brand ανταγωνισµού, ενώ παράλληλα αυξάνει την 
εξάρτηση των µεταπωλητών από τον κατασκευαστή. ��However, the margins granted by manufacturers 
or their suppliers to dealers (i.e. the [wholesale-] prices at which cars are sold by the manufacturer or 
importer to the dealer as compared to the recommended retail prices) are similar for all dealers selling a 
given model in a given Member State, and large dealers do not benefit from a higher volume-related 
discount than small dealers. Intra-brand competition is thus to a certain extent limited as regards price 
competition�� από Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95��, ibid. , p.65 
85 �Car price differentials��, ibid. , p.16 Όπως θα δούµε παρακάτω, οι κατασκευαστές τείνουν να 
προβάλλουν αυτούς τους παράγοντες ως τους καθοριστικούς για τη διαµόρφωση των διαφοροποιήσεων 
της τιµής των αυτοκινήτων µεταξύ των κρατών µελών. Η παραπάνω διαπίστωση καταρρίπτει αυτό το 
βασικό επιχείρηµά τους. 
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υπόλοιπο της διαφοροποίησης όσο και για τη διατήρησή του σε υψηλά επίπεδα, 

ευθύνεται το σύστηµα αποκλειστικής και επιλεκτικής διανοµής86. 

 

  

Ενότητα 2.2: ∆ιαφοροποιήσεις τιµών και παράλληλες εισαγωγές στην κοινοτική αγορά 

αυτοκινήτων 

 

 

Οι διαφοροποιήσεις των τιµών των αυτοκινήτων εντός της Κοινής Αγοράς 

δηµιουργούν ευκαιρίες για την πραγµατοποίηση παράλληλου εµπορίου. Οι καταναλωτές 

µπορούν να εκµεταλλευτούν αυτές τις διαφοροποιήσεις εξασφαλίζοντας χαµηλότερο 

συνολικό κόστος για το µοντέλο που τους ενδιαφέρει από ότι αν το αγόραζαν από 

κάποιον από τους µεταπωλητές της εθνικής αγοράς εντός των ορίων της οποίας 

διαµένουν µόνιµα. 

Ωστόσο, η άµεση σύνδεση των διαφοροποιήσεων των τιµών των αυτοκινήτων µε 

την πραγµατοποίηση παράλληλου εµπορίου έχει αµφισβητηθεί έντονα. Το 

προβαλλόµενο επιχείρηµα είναι πως η τιµή του αυτοκινήτου αποτελεί έναν µόνο από 

τους παράγοντες που καθιστούν την αγορά ενός αυτοκινήτου ελκυστική και µάλιστα όχι 

έναν από τους περισσότερο σηµαντικούς87. Ο καταναλωτής, σύµφωνα µε την ίδια 

                                                           
86 Στην ενότητα 2.3: «Πρακτικές κατασκευαστών που αποτρέπουν την πραγµατοποίηση παράλληλων 
εισαγωγών» θα εξηγηθεί γιατί και πώς το σύστηµα αποκλειστικής και επιλεκτικής διανοµής προκαλεί αυτά 
τα αποτελέσµατα. 
87 �discounts are widespread today�consumers expect to always be granted relevant discounts, no matter 
which distribution channel they� re using. So, the price feature is obviously not an important factor in 
distinguishing a car dealer in competing with other car dealers, or determining the consumers� decision as 
regards the purchasing channel�it hardly seems possible to achieve a long-term competitive advantage via 
the price� βλ. �Customer preferences for existing and potential sales and servιcing alternatives in 
automotive distribution of new cars�, Dr Lademann and Partner, Undertaken on behalf of the European 
Commmission-Competition Directorate General, Hamburg, December, 2001, p.33. Επίσης, χαρακτηριστικό 
είναι πως στην «έκθεση Andersen» (�Andersen report: study on the impact of possible future legislative 
scenarios for motor vehicle distribution on all parties concerned�, Undertaken on behalf of the European 
Commission-Competition Directorate General, December 2001, p.40), η τιµή αποτελεί έναν από τους 4 
παράγοντες που συγκαθορίζουν το βαθµό ικανοποίησης του καταναλωτή και είναι η «τιµή» (price: the 
price level of sales of new vehicles and the various after-sales service activities, price transparency and 
comparability bearing in mind the Euro and on-line price comparisons), η «καινοτοµία προϊόντος» (product 
innovation: number of brands, models, options and the launch cycle of new models. This aspect reflects the 
consumers� need for choice), η «αξιοπιστία» (reliability: reliable delivery, coverage of service outlets, 
value for money of specialised repair, safety, warranty and recalls of the vehicle supplied) και η 
«προσαρµογή στις καταναλωτικές απαιτήσεις» (customer-tailored contact: a specific response adapted to 



 

 28 

λογική, λαµβάνει υπόψη του και άλλους παράγοντες88, ποιοτικά χαρακτηριστικά των 

αυτοκινήτων και προσδοκώµενες παρεχόµενες υπηρεσίες όπως είναι οι τεχνικές 

προδιαγραφές και η αξιοπιστία του αυτοκινήτου, η παροχή συµβουλών τεχνικής φύσης, 

η ποιότητα των υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης, η προθεσµία παράδοσης του 

αυτοκινήτου, η δυνατότητα test drive89.  

Καταλήγοντας, το ίδιο σκεπτικό διαπιστώνει αφενός ότι η διαφοροποίηση των 

τιµών δεν αποτελεί σηµαντικό κίνητρο για την πραγµατοποίηση παράλληλων εισαγωγών 

και αφετέρου ότι ακόµα και η ίδια η επιλογή της πραγµατοποίησης παράλληλων 

εισαγωγών δεν είναι αρκετά ελκυστική, καθώς δεν εγγυάται τα ποιοτικά χαρακτηριστικά 

που προσδοκούν οι καταναλωτές. Κατά συνέπεια, υποστηρίζεται ότι ακόµα και η 

δυνατότητα ανεµπόδιστης πραγµατοποίησης διασυνοριακού εµπορίου δεν θα ανεβάσει 

σηµαντικά το ύψος του παράλληλου εµπορίου ως ποσοστό των συνολικών πωλήσεων 

αυτοκινήτων. 

Αν και κάποια από τα παραπάνω επιχειρήµατα είναι βάσιµα90, ωστόσο είναι 

χρήσιµο να συνεχίσουµε την εξέταση της σύνδεσης της διαφοροποίησης των τιµών µε τις 

παράλληλες εισαγωγές καθώς η διαφοροποίηση των τιµών αποτελεί την προϋπόθεση για 

την πραγµατοποίηση παράλληλου εµπορίου. Επιπλέον, οι πολυάριθµες καταγγελίες 

καταναλωτών και µεσαζόντων που δεν κατάφεραν να πραγµατοποιήσουν παράλληλο 

εµπόριο, αντικρούουν τους παραπάνω ισχυρισµούς ότι το παράλληλο εµπόριο δεν 

αποτελεί ελκυστική επιλογή.     

Επιστρέφοντας στην προσπάθεια διερεύνησης των προοπτικών πραγµατοποίησης 

παράλληλου εµπορίου στην κοινοτική αγορά αυτοκινήτων, διαπιστώνουµε ότι η 

διαφοροποίηση των τιµών µεταξύ κρατών-µελών δηµιουργεί τις κατάλληλες 

προϋποθέσεις για την πραγµατοποίηση διασυνοριακού εµπορίου. Στα πλαίσια της ενιαίας 

                                                                                                                                                                             
the needs of each category of consumer, ready access to information, the opportunity for a test drive, access 
to the entire network of official repairers, choice of spare parts). 
88 Σχετικά επισηµαίνεται πως «�η σχέση των κάθετων περιορισµών προς το συµφέρον των καταναλωτών 
δεν είναι απόλυτα σαφής εξαιτίας της διαφοράς των αναγκών του κάθε καταναλωτή�η σχεδόν αυτονόητη 
διαπίστωση  ότι το συµφέρον των καταναλωτών ταυτίζεται µε την ευρύτερη δυνατή ευχέρεια επιλογής δεν 
οδηγεί σε µονοσήµαντα συµπεράσµατα για την πολιτική ανταγωνισµού�» βλ. Τζουγανάτο Ν.∆., «Οι 
συµφωνίες αποκλειστικής και επιλεκτικής διανοµής στο δίκαιο του ανταγωνισµού (ελεύθερου και 
αθέµιτου)», ibid., σελ. 20-21 
89 �Customer preferences for existing and potential sales and servicing alternatives in automotive 
distribution of new cars�, ibid. , p.6 και 9 
90 πράγµατι, η τιµή αποτελεί µόνο έναν από τους παράγοντες που καθορίζουν την επιλογή του 
καταναλωτή, συνεπώς δεν πρέπει να υπερεκτιµηθεί. 
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αγοράς, µια τέτοια επιλογή καθίσταται συµφέρουσα για τους καταναλωτές χάρη στην 

εξάλειψη των εµποδίων91 στο ελεύθερο εµπόριο.  

Η εκδήλωση ενδιαφέροντος από καταναλωτές, που µεταφράζεται σε  αυξηµένη 

ζήτηση αυτοκινήτων από το εξωτερικό και στη διενέργεια παράλληλου εµπορίου, 

εντείνει τον intra-brand ανταγωνισµό και προκαλεί καθοδικές πιέσεις στην τιµή των 

αυτοκινήτων στην εθνική αγορά που µέχρι τότε παρουσίαζε συγκριτικά  υψηλότερες 

τιµές. Το τελικό αποτέλεσµα είναι η σύγκλιση των τιµών σε µια ενιαία αγορά στην οποία 

θα λειτουργούν οι δυνάµεις της ζήτησης και της προσφοράς92. 

Ωστόσο, η διατήρηση των διαφοροποιήσεων τιµών των αυτοκινήτων εντός της 

ενιαίας αγοράς, που προκύπτει από τη «σύγκριση της τιµής µεµονωµένων µοντέλων»93, 

αποτελεί µία σαφή ένδειξη ότι εξακολουθούν να υπάρχουν διακριτές εθνικές αγορές 

εντός της κοινής αγοράς και ότι το παράλληλο εµπόριο µεταξύ οικονοµικών δρώντων 

από διαφορετικές εθνικές αγορές δεν λαµβάνει χώρα σε επαρκή και ικανοποιητικό 

βαθµό. Πράγµατι, οι Ενώσεις Καταναλωτών και η Επιτροπή διαπίστωσαν ότι αυτή η 

εµµονή των διαφοροποιήσεων στις τιµές µεταξύ των κρατών-µελών οφείλεται στη 

χρησιµοποίηση του συστήµατος επιλεκτικής και αποκλειστικής διανοµής από τους 

κατασκευαστές προκειµένου να αποτρέπεται η πραγµατοποίηση παράλληλου εµπορίου94.  

Όπως θα δούµε παρακάτω πιο αναλυτικά, η de facto ακύρωση της 

αποτελεσµατικής λειτουργίας της κοινής αγοράς καθίσταται δυνατή εξαιτίας 

συγκεκριµένων πρακτικών95 που εφαρµόζουν οι κατασκευαστές. Οι πρακτικές αυτές, 

                                                           
91 ∆ασµοί, ποσοτικοί περιορισµοί, εµπόδια διοικητικού περιεχοµένου 
92 �A policy to reduce price differentials does not necessarily cause prices to converge to the lowest levels 
in Europe�a uniform price could well mean that prices in the lower-priced countries rising, as well as 
those in the higher-priced countries falling� από �Car price differentials��, p.40 και �Driven to distraction: 
the Competition Commission�s analysis of new car prices�, NERA Competition brief, London, May, 2000, 
p.2. Άρα, σε χώρες που παρουσιάζαν τιµές χαµηλότερες από το µέσο όρο, η προσπάθεια προσέγγισης της 
τιµής µεταξύ των κρατών-µελών θα οδηγήσει σε σηµαντικές ανατιµήσεις.   
93 �Price differentials for individual models� βλ. σχετική υποσηµείωση στην αρχή της ενότητας 2.1 
94 �The results on price differentials for individual car models may be confronted with a policy standard to 
determine whether the degree of European integration is acceptable or whether policy action to promote 
cross-border trade is called for� Επίσης,  ��On the other hand, the results on general car price level in the 
different countries can be used as a guide to understand the role of several structural conditions underlying 
price differences, for example taxes and exchange rate fluctuations. If certain structural conditions are 
important and can easily be influenced, then the policy maker may choose to influence these conditions 
directly in order to reduce price differentials�� από �Car Price Differentials��, p.7, 17 και 75 
95 Οι πρακτικές αυτές εφαρµόζονται κυρίως, αν και όχι αποκλειστικά, σε κατάλληλες  γεωγραφικές 
περιοχές όπως στις κοντινές  στα σύνορα µε χώρες που παρουσιάζουν υψηλές προ φόρου τιµές στα 
αυτοκίνητα ή σε λιµάνια από τα οποία πραγµατοποιούνται µεταφορές εµπορευµάτων για τέτοιες χώρες, 
προκειµένου να είναι αποτελεσµατική η προσπάθεια αποτροπής του παράλληλου εµπορίου. Commission 
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που επιτρέπονται από το θεσµικό πλαίσιο της διανοµής αυτοκινήτων όπως καθορίζεται 

από τον Κανονισµό 1475/95, συµβάλλουν στον κατακερµατισµό της ενιαίας αγοράς σε 

επιµέρους γεωγραφικές αγορές που είναι επωφελής για τους κατασκευαστές. Οι 

κατασκευαστές συνεπώς, συντηρώντας το χωρισµό σε διακριτές αγορές, ελέγχουν τα 

δίκτυα διανοµής τους96 και διατηρούν τη δυνατότητα προσαρµογής της πολιτικής τους 

στις συνθήκες της κάθε εθνικής αγοράς ώστε να µεγιστοποιούν τα κέρδη τους.  

Με αφετηρία τις παραπάνω διαπιστώσεις, η Επιτροπή στοχεύει στην αναστροφή 

αυτών των αποτελεσµάτων, µέσω της αντικατάστασης του Κανονισµού 1475/9597 από 

ένα θεσµικό πλαίσιο για τις συµφωνίες διανοµής αυτοκινήτων που θα ανταποκρίνεται 

περισσότερο στις πραγµατικές συνθήκες της κοινοτικής αγοράς αυτοκινήτων, µε 

προσδοκώµενη κατάληξη την ενδυνάµωση του αποτελεσµατικού ανταγωνισµού, τη 

διασφάλιση των συµφερόντων των καταναλωτών και την αποκατάσταση της εύρυθµης 

λειτουργίας της κοινής αγοράς αναφορικά µε την αυτοκινητοβιοµηχανία. Συνεπώς, οι 

στόχοι του αποτελεσµατικού ανταγωνισµού και της ολοκλήρωσης της εσωτερικής 

αγοράς µπορούν να επιδιωχθούν παράλληλα καθώς αποδεικνύεται ότι όχι µόνο δεν είναι 

αµοιβαία αποκλειόµενοι αλλά αντίθετα αλληλοϋποστηρίζονται. 

 

 

Ενότητα 2.3: Πρακτικές κατασκευαστών που αποτρέπουν την πραγµατοποίηση 

παράλληλων εισαγωγών  

 

 

Όπως αναφέρθηκε ήδη στην αµέσως προηγούµενη ενότητα, η σαφέστερη ένδειξη 

ότι η κοινή αγορά λειτουργεί σύµφωνα µε τις επιταγές του κοινοτικού δικαίου, είναι η 

εξάλειψη της διαφοροποίησης των τιµών των αυτοκινήτων µεταξύ των κρατών µελών. 

Ωστόσο, δεδοµένου πως η εξάλειψη των διαφοροποιήσεων στις τιµές είναι πρακτικά 

αδύνατη, είναι πιο ρεαλιστική η επιλογή της προσπάθειας υιοθέτησης ενός θεσµικού 

                                                                                                                                                                             
report �on the evaluation of Regulation no 1475/95 on the application of article 85(3) to certain categories 
of motor vehicle distribution and servicing agreements�, Brussels, 15/11/2000, COM(2000)743final, p.118 
96 Σε βάρος των συµφερόντων τόσο των καταναλωτών όσο και των µεταπωλητών όπως θα γίνει αντιληπτό 
παρακάτω 
97 ανάλυση τόσο της πολιτικής όσο και της νοµικής πτυχής της προσπάθειας αντικατάστασης του 
Κανονισµού 1475/95 από έναν περισσότερο κατάλληλο Κανονισµό θα γίνει σε επόµενες ενότητες. 
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πλαισίου και εφαρµογής ενός προγράµµατος που θα προωθούν το διασυνοριακό εµπόριο 

ώστε οι καταναλωτές να είναι σε θέση να εκµεταλλευτούν τις δυνατότητες που 

προσφέρουν οι διαφοροποιήσεις των τιµών µεταξύ των κρατών-µελών. Κατ� αυτό τον 

τρόπο, η σύγκλιση των τιµών των αυτοκινήτων µεταξύ των κρατών µελών θα προκύψει 

σταδιακά98. 

Στην πράξη, η διευκόλυνση των παράλληλων εισαγωγών θα υλοποιηθεί µε την 

κατάργηση εκείνων των περιορισµών που χρησιµοποιούν οι κατασκευαστές µέσω των 

δικτύων διανοµής τους, χάρη στα µεγάλα περιθώρια χειρισµών που τους αφήνει ο 

Κανονισµός 1475/95. Οι περιορισµοί αυτοί εντάσσονται στο πλαίσιο της εφαρµογής ενός 

σύνθετου συστήµατος που συνδυάζει στοιχεία επιλεκτικής και αποκλειστικής διανοµής 

παρεµποδίζοντας τον αποτελεσµατικό ανταγωνισµό. Συνεπώς, συγκεκριµένες 

ανταγωνιστικές πρακτικές των κατασκευαστών, αποτελούν λιγότερο ή περισσότερο 

φανερά, τους περιορισµούς εκείνους του διασυνοριακού εµπορίου, άρα και των 

παράλληλων εισαγωγών αυτοκινήτων, που αποτρέπουν τη σύγκλιση των τιµών των 

αυτοκινήτων µεταξύ των κρατών-µελών. 

Αν και έχουν καταγραφεί αρκετές περιπτώσεις πραγµατοποίησης παράλληλου 

εµπορίου, τα υπάρχοντα στοιχεία πιστοποιούν πως υπάρχουν καταναλωτές που κρίνουν 

ως πιο συµφέρουσα την επιλογή του παραλλήλου εµπορίου, ωστόσο δεν καταφέρνουν να 

αξιοποιήσουν τα πλεονεκτήµατα της ενιαίας αγοράς και της διαφοροποίησης της τιµής 

εντός της, καθώς δεν βρίσκουν µεταπωλητή σε άλλο κράτος-µέλος πρόθυµο να εµπλακεί 

σε µια διασυνοριακή συναλλαγή µαζί τους. Η στάση των εν λόγω µεταπωλητών 

οφείλεται στις πρακτικές που εφαρµόζουν οι κατασκευαστές και θα αναφερθούν 

παρακάτω.  

Συνοψίζοντας, η αυξηµένη ζήτηση αυτοκινήτων στα πλαίσια του διασυνοριακού 

εµπορίου, που θα διευκολυνθεί χάρη στο νέο θεσµικό πλαίσιο που επεδίωξε σταθερά τα 

τελευταία χρόνια η Επιτροπή, θα προκαλέσει καθοδικές πιέσεις στις τιµές. Κατ� αυτό τον 

τρόπο, θα µετριαστούν οι διαφοροποιήσεις των τιµών ως αποτέλεσµα της εύρυθµης 

                                                           
98 Στην πράξη, η σύγκλιση των τιµών των καινούριων αυτοκινήτων εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης θα 
προκύψει ως αντίδραση των κατασκευαστών στις αυξανόµενες παράλληλες εισαγωγές. Βλ. συνέπειες από 
Scenario 5: �Selective distribution (quantitative and qualitative) with a limited territorial exclusivity, active 
and passive selling permitted� στην �Andersen Report: study on the impact of possible legislative scenarios 
for motor vehicle distribution on all parties concerned�, Undertaken on behalf of the European 
Commission-Competition Directorate General, December 2001, p.107 
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λειτουργίας της κοινής αγοράς και ταυτόχρονα θα διαφυλαχθούν τα συµφέροντα των 

καταναλωτών.   

Η ανάληψη πρωτοβουλίας από την πλευρά της Επιτροπής ωστόσο, προκειµένου 

να αντικατασταθεί το ισχύον θεσµικό καθεστώς από κάποιο καταλληλότερο, προϋπέθετε 

τον εντοπισµό, την περιγραφή και τη µελέτη εκείνων των πρακτικών των 

κατασκευαστών που δηµιουργούν το πρόβληµα οδηγώντας στην ακύρωση των στόχων 

που είχαν τεθεί από την Επιτροπή ακόµα και υπό το προηγούµενο θεσµικό πλαίσιο, 

σύµφωνα µε το Προοίµιο του Κανονισµού 1475/95. 

Σε αυτό το σηµείο, καθοριστική ήταν η συµβολή της Έκθεσης αξιολόγησης της 

Επιτροπής της 15/11/200099 που απετέλεσε ορόσηµο για την προσπάθεια της Επιτροπής 

να φτάσει κοντά στο στόχο της βελτίωσης του θεσµικού πλαισίου για τις συµφωνίες 

διανοµής αυτοκινήτων. Αµέσως παρακάτω θα περιγραφούν οι βασικές πρακτικές των 

κατασκευαστών και οι τρόποι µε τους οποίους χρησιµοποιήθηκαν, καθώς επιτρέπονταν 

τόσο από τον Κανονισµό 123/85 όσο και από τον διάδοχο Κανονισµό 1475/95, δίνοντας 

τη δυνατότητα στους κατασκευαστές να υλοποιήσουν τον de facto κατακερµατισµό της 

ενιαίας αγοράς σε επιµέρους εθνικές αγορές. 

Αν και οι πρακτικές που χρησιµοποιούν οι κατασκευαστές εφαρµόζονται 

συντονισµένα µε συνέπεια να µην είναι πάντα δόκιµος ο διαχωρισµός τους, είναι θεµιτό 

να επιχειρήσουµε να τις αναφέρουµε ξεχωριστά προκειµένου να γίνει αντιληπτός ο 

τρόπος χρησιµοποίησής τους και η λογική που τις διέπει. 

Ίσως η πιο χαρακτηριστική περίπτωση πρακτικής κατασκευαστή που αποτρέπει 

την πραγµατοποίηση παράλληλου εµπορίου είναι ο προσδιορισµός «στόχων 

πωλήσεων»100. Σύµφωνα µε τους στόχους πωλήσεων, οι µεταπωλητές αναλαµβάνουν τη 

συµβατική υποχρέωση να προσπαθούν να πωλούν έναν ορισµένο αριθµό αυτοκινήτων 

στη γεωγραφική περιοχή που καλύπτει η συµφωνία και λαµβάνουν bonus όταν 

εκπληρώνουν τους στόχους πωλήσεων.  

Είναι ήδη σαφές ότι οι στόχοι πωλήσεων δεν αναφέρονται στο παράλληλο 

εµπόριο, καθώς το τελευταίο πραγµατοποιείται µε καταναλωτές εκτός της συµβατικά 

                                                           
99 Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95 on the application of article 85(3) of the 
Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, Brussels, 15/11/2000, 
COM(2000)743final Evaluation Report 
100 Sales targets βλ. άρθρο 4.1.3 Κανονισµού 1475/95 
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προσδιορισµένης περιοχής δραστηριοποίησης των µεταπωλητών. Ο προβληµατισµός που 

προκύπτει από αυτή τη σκόπιµη παράλειψη είναι πως δεν ξεκαθαρίζεται αν τα 

αυτοκίνητα που προορίζονται για καταναλωτές εκτός της περιοχής του µεταπωλητή θα 

αντλούνται από το ίδιο απόθεµα για το οποίο έχουν καθοριστεί οι στόχοι πωλήσεων ή 

αντίθετα ο µεταπωλητής δικαιούται να ζητήσει επιπλέον εµπόρευµα ανάλογα µε τη 

ζήτηση για πραγµατοποίηση παράλληλου εµπορίου101.  Η ασάφεια του θεσµικού 

πλαισίου του Κανονισµού 1475/95 επιτρέπει στους κατασκευαστές να προµηθεύουν τους 

µεταπωλητές µόνο µε τις ποσότητες των αυτοκινήτων για τις οποίες προβλέπονται 

στόχοι πωλήσεων, αναγκάζοντας τους µεταπωλητές να διαθέτουν αυτοκίνητα για 

παράλληλο εµπόριο από τις ανεπαρκείς, για τις ανάγκες του εσωτερικού και του 

διασυνοριακού εµπορίου, ποσότητες που διαθέτουν. 

Ωστόσο, οι στόχοι πωλήσεων για την συµβατικά καθορισµένη γεωγραφική 

περιοχή δεν προκαλούν µόνο προβλήµατα αµιγώς ποσοτικής φύσης λόγω της 

ανεπάρκειας των αποθεµάτων των µεταπωλητών. Προχωρώντας ακόµα περισσότερο το 

συλλογισµό αναφορικά µε τις συνέπειες της επιβολής στόχων πωλήσεων διαπιστώνουµε 

ότι ένας µεταπωλητής που θα επιλέξει να πωλεί συστηµατικά σε τελικούς καταναλωτές 

από άλλο κράτος-µέλος ή σε µεταπωλητή σε άλλο κράτος µέλος102, θα αποτύχει να 

φτάσει τους στόχους πωλήσεων που συµφώνησε µε τον κατασκευαστή103. Η αποτυχία 

επίτευξης των στόχων πωλήσεων είναι δυνατό να επιφέρει κυρώσεις για τον 

µεταπωλητή104 και σε κάθε περίπτωση θα του στερήσει το προβλεπόµενο bonus από τον 

κατασκευαστή105.  

                                                           
101 Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475��, ibid. , p.118-119 
102 πρόκειται για τις λεγόµενες διαγώνιες πωλήσεις (αναφέρονται συχνά και ως «αµοιβαίες προµήθειες») 
που πραγµατοποιούνται µεταξύ µεταπωλητών που ανήκουν στο ίδιο δίκτυο διανοµής (cross-supplies 
within a manufacturers� network on a cross border basis, Querlieferungen) 
103 αντίστοιχα προβλήµατα θα αντιµετωπίσει και ο µεταπωλητής-αποδέκτης του αυτοκινήτου στα πλαίσια 
µιας διαγώνιας πώλησης καθώς το εν λόγω αυτοκίνητο δεν θα συνυπολογιστεί κατά την εκτίµηση των 
στόχων πωλήσεων βλ. Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95��, ibid. , p.120 
104 «Ο κανονισµός 123/85 δεν απαγορεύει να προβλέπονται κυρώσεις, στην περίπτωση κατά την οποία ο 
αντιπρόσωπος δεν επιτυγχάνει τον επιδιωκόµενο στόχο πωλήσεων λόγω παραβάσεως της υποχρεώσεώς 
του ως προς τα χρησιµοποιούµενα µέσα, οι οποίες µπορούν να φθάσουν έως την καταγγελία της 
συµφωνίας». Το ίδιο ισχύει και για τον Κανονισµό 1475/95 µε µόνη διαφορά τον από κοινού καθορισµού 
των «στόχων πωλήσεων» (βλ. σηµεία 37 και 45 Υπόθεσης C-230/96, Cabour SA et Nord Distribution 
Automobile SA v. Arnor �SOCO� SARL, Απόφαση της 30/4/98, Συλλογή Νοµολογίας ∆ικαστηρίου 1998, 
σελ. I-02055).   
105 Εξάλλου η σηµασία της πριµοδότησης φαίνεται και στο παρακάτω απόσπασµα της Commission Report 
�on the evaluation of Regulation no 1475/95��, ibid. , p.37: �Profitability of dealerships relies on new car 
sales margins which are relatively low and are often supplemented by additional manufacturer bonuses� 
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Συνεπώς, η χρησιµοποίηση στόχων πωλήσεων, αν και αναγνωρίζεται από τον 

Κανονισµό 1475/95 ως ένα θεµιτό µέσο διαχείρισης των δικτύων διανοµής από τους 

κατασκευαστές, στην πράξη οδηγεί σε διακριτική µεταχείριση σε βάρος των 

καταναλωτών που επιθυµούν να εµπλακούν σε παράλληλο εµπόριο. Το εσωτερικό 

εµπόριο ευνοείται σε βάρος του διασυνοριακού εµπορίου παρά το γεγονός ότι κάτι τέτοιο 

αφενός αντιτίθεται στη λειτουργία της κοινής αγοράς και αφετέρου αποδυναµώνει τον 

αποτελεσµατικό ανταγωνισµό παρέχοντας προστασία σε αναποτελεσµατικούς 

µεταπωλητές106. 

Οι στόχοι πωλήσεων δεν αποτελούν το µόνο αντικίνητρο για πραγµατοποίηση 

παράλληλου εµπορίου από τη σκοπιά των µεταπωλητών. Σύµφωνα µε δηλώσεις των 

τελευταίων, η περισσότερο προσοδοφόρα από τις δραστηριότητές τους είναι αυτή της 

παροχής υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης και αρκετά λιγότερο η πώληση 

καινούριων αυτοκινήτων107. Με αφετηρία αυτή τη διαπίστωση, οδηγούµαστε εύλογα στο 

συµπέρασµα ότι οι εσωτερικές πωλήσεις είναι πιο ελκυστικές για τους µεταπωλητές από 

ότι οι διασυνοριακές συναλλαγές καθώς ο εγχώριος πελάτης θα απευθυνθεί στο 

µεταπωλητή και για την παροχή υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης108. Συνεπώς, 

παρά το γεγονός πως βραχυπρόθεσµα το παράλληλο εµπόριο αποτελεί µια προσοδοφόρα 

συναλλαγή109, η διάθεση του αυτοκινήτου στην εγχώρια αγορά αναµένεται να αποφέρει 

στον µεταπωλητή σηµαντικά µεγαλύτερα οφέλη σε µια προοπτική χρόνου. 

                                                           
106 Όταν ένας καταναλωτής που διαµένει µόνιµα σε µια χώρα Α δεν έχει τη δυνατότητα να προµηθευτεί 
αυτοκίνητο από έναν µεταπωλητή της χώρας Β (από τον οποίο θα µπορούσε να το προµηθευτεί µε 
περισσότερο συµφέροντες όρους), ο µεταπωλητής της χώρας Α δεν δέχεται πίεση να γίνει πιο 
αποτελεσµατικός και να βελτιώσει τους όρους πώλησης του αυτοκινήτου. Συνεπώς, βλάπτεται ο intra-
brand ανταγωνισµός.  
107 Βλ Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95��, ibid. , p. 37�Το εν λόγω 
ζήτηµα συνεπώς είναι συνυφασµένο µε τη σύνδεση ή µη της πώλησης των αυτοκινήτων µε την παροχή 
υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης που θα εξετάζεται στις ενότητες 1.3: «Παροχή υπηρεσιών επισκευής 
και συντήρησης» και 4.4: «Εξυπηρέτηση µετά την πώληση και διανοµή ανταλλακτικών σύµφωνα µε τον 
Κανονισµό 1400/2002» 
108 Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95��, ibid. ,  p.117 
109 Ένα παράδειγµα µπορεί να διευκολύνει την κατανόηση των λόγων που µια διασυνοριακή συναλλαγή 
είναι αµοιβαία επωφελής για καταναλωτή και µεταπωλητή. Έστω καταναλωτής που διαµένει µονίµως σε 
χώρα Α όπου ένα συγκεκριµένο µοντέλο κοστίζει Β. Στη χώρα Γ η αντίστοιχη τιµή είναι ∆<Β. Είναι 
δυνατό µεταπωλητής και καταναλωτής να προσδιορίσουν µία τιµή Ε (όπου ∆<Ε<Β) µε την οποία θα είναι 
και οι δύο ικανοποιηµένοι. Ο καταναλωτής, ύστερα από προσεκτικούς υπολογισµούς θα έχει διαπιστώσει 
ότι η τιµή Ε (αυξανόµενη µε όλες τις επιπλέον επιβαρύνσεις µε κυριότερη τα έξοδα µεταφοράς) είναι 
χαµηλότερη από την τιµή Β της εγχώριας αγοράς. Ο µεταπωλητής από την πλευρά του έχει συµφέρον να 
διαθέσει το αυτοκίνητο στον καταναλωτή από άλλη χώρα, στην τιµή Ε µεγαλύτερη από την αντίστοιχη ∆ 
στην εγχώρια αγορά. 
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Οι παράλληλες εισαγωγές παρεµποδίζονται επίσης από πρακτικές οι οποίες 

µπορούν να υπαχθούν στην έννοια της «διακριτικής µεταχείρισης» σε βάρος των 

καταναλωτών που διαµένουν στην ευρύτερη ενιαία αγορά. Με άλλα λόγια, όταν 

πρόκειται για παράλληλο εµπόριο οι όροι της πώλησης ή ο τρόπος της υλοποίησής της, 

λειτουργούν κατά τρόπο διαφοροποιηµένο και σε κάθε περίπτωση δυσµενέστερο και 

επιβαρυντικό για τον καταναλωτή από ότι όταν πρόκειται για πωλήσεις εντός της εθνικής 

αγοράς. 

Σε αυτή την κατηγορία υπάγονται οι µη δικαιολογηµένες καθυστερήσεις στην 

παράδοση των αυτοκινήτων110, που υπερβαίνουν κατά πολύ τον αντίστοιχο χρόνο σε 

περιπτώσεις τοπικών συναλλαγών, και η δυσµενής τιµολόγηση σε βάρος των 

συµφερόντων των εκτός της τοπικής αγοράς καταναλωτών που µπορεί να πάρει τη 

µορφή των µειωµένων εκπτώσεων111, της υποχρέωσης καταβολής υψηλών δόσεων κατά 

την πληρωµή ή να εκφραστεί µέσω του προσδιορισµού διαφορετικών συνιστώµενων 

τιµών112 ανάλογα µε το αν η συναλλαγή είναι τοπική ή προορίζεται για καταναλωτή της 

ευρύτερης ενιαίας αγοράς113. 

Ιδιαίτερη περίπτωση µε ενδιαφέρον κατά την µελέτη των δικτύων διανοµής 

αυτοκινήτων, και ιδιαίτερα κατά την εξέταση του ζητήµατος του παράλληλου εµπορίου, 

είναι αυτή των µεσαζόντων114. Όταν ένας καταναλωτής επιδιώκει να αγοράσει 

αυτοκίνητο σε άλλο κράτος-µέλος, µπορεί µε ρητή εξουσιοδότηση να προσλάβει έναν 

                                                           
110 Εξάλλου υπάρχουν και περιπτώσεις που το αυτοκίνητο δεν παραδίδεται καθόλου ή που η παραγγελία 
ακυρώνεται την τελευταία στιγµή. Χαρακτηριστική είναι η περίπτωση των «Υποθέσεων C-25 και 26-84, 
Ford Europe v. Commission, 17/9/85, Συλλογή Νοµολογίας ∆ικαστηρίου 1985, I-02725» που συναρτάται 
µε τη λεγόµενη «ρήτρα διαθεσιµότητας» (availability clause). To πραγµατικά περιστατικά της υπόθεσης 
είναι τα εξής: τα «αυτοκίνητα δεξιάς κατεύθυνσης» παρουσίασαν ιδιαίτερα αυξηµένη ζήτηση στη 
γερµανική αγορά από βρετανούς καταναλωτές εξαιτίας της χαµηλότερης τιµής τους σε σχέση µε την 
αντίστοιχη στη βρετανική αγορά. Η Ford έστειλε εγκύκλιο στους γερµανούς διανοµείς της ότι δεν θα 
δεχόταν τις παραγγελίες τους για Right-hand drive cars. Η εφαρµογή της εγκυκλίου οδήγησε στον 
περιορισµό των παράλληλων εισαγωγών καθώς οι παραγγελίες από τους βρετανούς καταναλωτές σε 
γερµανούς µεταπωλητές είχαν αρνητική αντιµετώπιση και τελικά ακυρώνονταν στα πλαίσια της πειθαρχίας 
στις οδηγίες της αυτοκινητοβιοµηχανίας Ford. Το ∆ΕΚ δικαίωσε την Επιτροπή. 
111 Discounts. Με άλλα λόγια η τιµή στην οποία πραγµατοποιείται η συναλλαγή (transaction price) είναι 
χαµηλότερη για τους εγχώριους καταναλωτές από ότι για τους καταναλωτές άλλων κρατών µελών καθώς 
µε δεδοµένα «περιθώρια κέρδους µεταπωλητή» (dealer margins), οι µεταπωλητές προσφέρουν τα 
αυτοκίνητα σε χαµηλότερες τιµές όταν πρόκειται για εσωτερικές πωλήσεις από ότι όταν πρόκειται για 
πωλήσεις εντός της ευρύτερης εσωτερικής αγοράς. 
112 Recommended Retail Prices. Από τη στιγµή που οι συνιστώµενες τιµές διαφέρουν, είναι διαφορετικά 
και τα «περιθώρια κέρδους µεταπωλητών» (dealer margins) και κατά συνέπεια και οι τιµές στις οποίες 
πραγµατοποιείται η συναλλαγή (transaction prices). 
113 Commission Report �on the evaluation of Regulation no 1475/95��, ibid. , p. 59-61,117-118  
114 Μεσάζοντες ή διαµεσολαβητές (intermediaries) 
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µεσάζοντα γι� αυτό το σκοπό αντί να ασχοληθεί προσωπικά µε την πραγµατοποίηση της 

παράλληλης εισαγωγής. Υπάρχει συνεπώς διαφοροποίηση ως προς τον τρόπο επιδίωξης 

της παράλληλης εισαγωγής καθώς ο καταναλωτής µπορεί είτε να αναζητήσει ο ίδιος τον 

µεταπωλητή από άλλο κράτος µέλος που θα του πουλήσει αυτοκίνητο, είτε να αναθέσει 

τη διαδικαστικές λεπτοµέρειες της αγοράς ενός νέου αυτοκινήτου σε έναν µεσάζοντα115. 

Από τα παραπάνω και µε δεδοµένες τις ευκαιρίες που προσφέρει η ενιαία αγορά 

εξαιτίας της διαφοροποίησης των τιµών µεταξύ των κρατών µελών, µπορεί να υποθέσει 

κανείς εύλογα ότι οι µεσάζοντες θα έχουν την ευκαιρία να αναπτύξουν έντονη 

δραστηριότητα. Κάθε µεσάζοντας έχει θεωρητικά τη δυνατότητα να κατηγοριοποιήσει 

τις προτιµήσεις των καταναλωτών που τον έχουν εξουσιοδοτήσει σχετικά και να τις 

προωθήσει οµαδοποιηµένα σε µεταπωλητές που, ωφελούµενοι από τη σηµαντική αύξηση 

των πωλήσεων και τη µείωση του κόστους διαφήµισης που επιτυγχάνονται χάρη στη 

συµφωνία τους µε τον µεσάζοντα, θα είναι πρόθυµοι να προσφέρουν ιδιαίτερα ευνοϊκούς 

όρους πώλησης. 

Ωστόσο, το παραπάνω σκεπτικό, που µπορεί να αποδειχτεί ευνοϊκό και ωφέλιµο 

για καταναλωτές, µεταπωλητές και µεσάζοντες, ανατρέπεται εξαιτίας της ύπαρξης της 

«ανακοίνωσης για τις δραστηριότητες των µεσαζόντων»116. Η τελευταία αναφέρει 

µεταξύ άλλων ότι οι µεσάζοντες δεν πρέπει να συνάψουν συµφωνίες µε µεταπωλητές, 

τέτοιες που να δηµιουργούν συνθήκες προνοµιακής µεταχείρισης και να είναι αντίθετες 

στις συµβατικές υποχρεώσεις των µεταπωλητών117. Επιπλέον, οι µεσάζοντες οφείλουν να 

δραστηριοποιούνται κατά τρόπο και µε όρους που θα αποτρέπουν την πρόκληση 

σύγχυσης ως προς την ιδιότητά τους, δεν έχουν το δικαίωµα να χρησιµοποιήσουν τις 

εγκαταστάσεις ενός supermarket ως τη βάση των δραστηριοτήτων τους και δεν µπορούν 

να λάβουν εκπτώσεις διαφορετικές από αυτές που συνήθως προσφέρονται στην αγορά 

                                                           
115 Παρουσιάζει ενδιαφέρον εξάλλου η περίπτωση ανεξάρτητων µεταπωλητών που πραγµατοποιούν 
παράληλες εισαγωγές και παράλληλα αναλαµβάνουν δράση ως µεσάζοντες. Οι δύο δραστηριότητες σε 
αυτές τις περιπτώσεις ασκούνται σωρευτικά βλ. ενδεικτικά τις υποθέσεις �C-226/94, Grand garage 
albigeois SA and others v. Garage Massol SARL, Απόφαση της 15/2/96, Συλλογή Νοµολογίας 
∆ικαστηρίου 1996, I-00651�, �C-309/94, Nissan France SA and others v. Garage Sports Auto and others, 
Απόφαση της 15/2/96, Συλλογή Νοµολογίας ∆ικαστηρίου 1996, Ι-00677� και �C-128/95, Fontaine SA and 
others v. Aqueducs Automobiles SARL, Απόφαση 20/2/97, Συλλογή Νοµολογίας ∆ικαστηρίου 1997, I-
00967� 
116 Notice on intermediaries: �clarification of the activities of motor vehicle intermediaries�, C329 της 
18.12.1991 
117 Με τη διευκρίνιση ότι όταν ένας µεταπωλητής πραγµατοποιεί το 10% των ετήσιων συναλλαγών του µε 
έναν µεσάζοντα, το γεγονός αυτό αποτελεί τεκµήριο προνοµιακής µεταχείρισης.   
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της χώρας στην οποία αγοράζεται το αυτοκίνητο. Τέλος, ο ίδιος ο Κανονισµός 1475/95 

αναφέρει πως η δράση του µεσάζοντα προϋποθέτει τη γραπτή εξουσιοδότησή του από 

τους καταναλωτές τους οποίους εκπροσωπεί118.  

Στην πραγµατικότητα ωστόσο, µε όλους αυτούς τους περιορισµούς 

παρεµποδίζονται οι προσπάθειες των µεσαζόντων να δραστηριοποιηθούν καταλλήλως 

ώστε να πετύχουν όρους οικονοµικής αποτελεσµατικότητας. Αν και οι µεσάζοντες 

υποκαθιστούν καταναλωτές, οι όροι δραστηριοποίησής τους που αναφέρθηκαν αµέσως 

παραπάνω ήταν ιδιαίτερα αυστηροί ενώ στην πράξη αντιµετώπισαν ακόµα πιο δυσµενή 

µεταχείριση119, όπως αποκαλύπτει η σχετική κοινοτική νοµολογία120.  

Αν σε όλες αυτές τις δυσκολίες που συναντούν οι µεσάζοντες, προσθέσουµε και 

τα προβλήµατα που αναφέρθηκαν αµέσως παραπάνω και αντιµετωπίζονται από ιδιώτες 

καταναλωτές που επιθυµούν να εµπλακούν σε παράλληλες εισαγωγές, είναι εύκολο να 

αντιληφθούµε γιατί οι δραστηριότητες των µεσαζόντων δεν έχουν αποτελέσει ένα 

σταθερό κανάλι πραγµατοποίησης παράλληλου εµπορίου. Συνεπώς, οι µεσάζοντες δεν 

µπορούν να καλύψουν τις ανάγκες των καταναλωτών για παράλληλες εισαγωγές121.  

Αν και οι µεσάζοντες αδυνατούν να καλύψουν τη ζήτηση των καταναλωτών για 

καινούρια αυτοκίνητα από άλλα κράτη-µέλη, η δραστηριότητα των πρώτων παρέχει το 

                                                           
118 Άρθρο 3.11 Κανονισµού 1475/95 
119To πρόβληµα που προέκυψε στην πράξη ήταν ο µη διαχωρισµός του καθεστώτος του µεσάζοντα, που 
αποτελεί έναν απλό εκπρόσωπο του τελικού καταναλωτή, από αυτό του ανεξάρτητου µεταπωλητή, που 
αγοράζει και µεταπωλεί για ίδιο λογαριασµό. Οι νοµικές συνέπειες που συνεπάγεται η ιδιότητα του 
µεσάζοντα διαφέρουν σηµαντικά από αυτές που προκύπτουν από την ιδιότητα του ανεξάρτητου 
µεταπωλητή. Βλ. επίσης: Karydis G., �Les systemes de distribution  des produits et le probleme des 
importations paralleles en droit communautaire: essai d�une approche de synthese�, Revue du Marche 
Unique Europeen, 2/1999, p.126-127  
120 βλ. «Υπόθεση T-9/92: Peugeot SA v. Επιτροπής, Απόφαση της 22/4/93, Συλλογή Νοµολογίας 
∆ικαστηρίου 1993, σελ.II-00493», που αναφέρεται σε διαφορά µεταξύ της εταιρίας Eco System, που 
αποτελούσε µεσάζοντα  για την πραγµατοποίηση παράλληλων εισαγωγών οχηµάτων µε τελικούς 
αποδέκτες Γάλλους τελικούς καταναλωτές, και της αυτοκινητοβιοµηχανίας Peugeot. H τελευταία έστειλε 
εγκύκλιο σε µεταπωλητές της στο Βέλγιο µε την εντολή να αναστείλουν τις παραδόσεις και να µην 
καταχωρού πλέον παραγγελίες προερχόµενες από µεσάζοντες. Με την προσφυγή της στο Πρωτοδικείο, η 
Peugeot ζήτησε µε προσφυγή στο Πρωτοδικείο την ακυρώση απόφασης της Επιτροπής που δικαίωνε την 
Eco System. To Πρωτοδικείο έκρινε πως «η Eco System κατά το µέτρο που ενεργεί µε την ιδιότητα του 
µεσάζοντα, δεν µπορεί να θεωρηθεί ότι αναλαµβάνει οποιοδήποτε νοµικό ή οικονοµικό κίνδυνο 
χαρακτηριστικό της δραστηριότητας της αγοράς προς µεταπώληση» (σηµείο 56) και πως «η άρνηση 
πωλήσεως, που αποτελεί το αντικείµενο της εν λόγω εγκυκλίου υπερβαίνει το πλαίσιο της εξαίρεσης από 
την απαγόρευση του άρθρου 85ΣυνθΕΚ»(σηµείο 63). Συνεπώς, δικαιώθηκε η Eco System. Βλ. εξάλλου 
την Υπόθεση της εκ νέου προσφυγής της Peugeot στο ∆ΕΚ:  «Υπόθεση C-322/93 της 16/6/94, Peugeot SA 
v. Επιτροπής, Συλλογή Νοµολογίας ∆ικαστηρίου 1994, σελίδα I-2727» που δικαίωσε για άλλη µια φορά 
την Επιτροπή. 
121 Commission Report �on the evaluation of Regulation 1475/95��, ibid. , p.120-122 
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πλεονέκτηµά της δηµιουργίας σταθερών σχέσεων αµοιβαίας εµπιστοσύνης, χάρη στη 

συνεχιζόµενη επαγγελµατική τους δράση, µε µεταπωλητές που είναι πρόθυµοι να 

πραγµατοποιήσουν παράλληλο εµπόριο. Ωστόσο, το πλεονέκτηµα αυτό αντισταθµίζεται 

εξαιτίας της ίδιας της φύσης του παράλληλου εµπορίου, καθώς το τελευταίο στηρίζεται 

στη διαφοροποίηση των τιµών και άρα απαιτείται διαρκής προσαρµογή στις 

πραγµατοποιούµενες µεταβολές και αντίστοιχα συχνή αλλαγή των συνεργαζόµενων 

µεταπωλητών122.  

Αντίστοιχη είναι η περίπτωση των εταιριών leasing, όπως αποκαλύπτει η 

νοµολογία123 που αφορά στη δράση τους στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας. Η 

µοναδική αναφορά του leasing στον Κανονισµό 1475/95 βρίσκεται στον ορισµό του 

άρθρου 10.13 που διευκρινίζει πως «οι όροι διανέµω και πωλώ, από την πλευρά του 

διανοµέα, περιλαµβάνουν και άλλες µορφές εµπορίας όπως τη χρηµατοδοτική µίσθωση 

(leasing). Η έλλειψη διατάξεων που να ρυθµίζουν ρητά το leasing, έδωσε τη δυνατότητα 

στους κατασκευαστές να υιοθετήσουν πρακτικές µε αντιανταγωνιστικό περιεχόµενο 

προκειµένου να περιορίσουν τις παράλληλες εισαγωγές και άρα να διατηρήσουν τον 

κατακερµατισµό της ενιαίας αγοράς σε επιµέρους εθνικές αγορές.  

Αν και ο περιορισµός των δυνατοτήτων πραγµατοποίησης παράλληλου εµπορίου 

µε τη χρησιµοποίηση των πρακτικών που αναφέρθηκαν ήδη στην παρούσα ενότητα, ήταν 

                                                           
122 πχ σε δεδοµένη χρονική στιγµή Α, είναι περισσότερο συµφέρουσα η συνεργασία µε τον µεταπωλητή Β 
που βρίσκεται στη ∆ανία που έχει τις χαµηλότερες προ φόρου τιµές στην ενιαία αγορά ενώ σε µια άλλη 
χρονική στιγµή Γ είναι περισσότερο συµφέρουσα για αντίστοιχους λόγους η συνεργασία µε τον 
µεταπωλητή ∆ που βρίσκεται στη Φινλανδία. 
123 Η πιο γνωστή υπόθεση που αναφέρεται στη δράση εταιριών leasing στον τοµέα της 
αυτοκινητοβιοµηχανίας είναι η «Υπόθεση C-70/93, Bayerische Motorwerke A.G. v. ALD Auto-leasing D 
GmbH, Απόφαση της 24/10/95, Συλλογή νοµολογίας ∆ικαστηρίου 1995, σελίδα I-3439». Η διαφορά στην 
οποία αναφέρεται η υπόθεση, προέκυψε εξαιτίας της αποστολής εγκυκλίου από την BMW στους 
µεταπωλητές της στη Γερµανία σύµφωνα µε την οποία τους υποδεικνύεται να µην παραδίδουν οχήµατα σε 
ανεξάρτητες εταιρίες leasing που δραστηριοποιούνται εκτός της συµβατικώς καθορισµένης περιοχής τους. 
Η εφαρµογή της εγκυκλίου, είχε ως αποτέλεσµα να περιορίζει τη δυνατότητα των εταιριών leasing εκτός 
της γερµανικής αγοράς να προµηθεύονται οχήµατα BMW από τη Γερµανία, γεγονός που προκάλεσε την 
εύλογη αντίδραση της ALD Auto-leasing D GmbH. Το ∆ΕΚ στην απόφασή του, δικαιώνει την ALD Auto-
leasing D GmbH γιατί «οι ανεξάρτητες εταιρίες leasing δεν παρεµβαίνουν για λογαριασµό ενός διανοµέα, 
ασκούν δραστηριότητα για ίδιο λογαριασµό, οπότε πρέπει να θεωρούνται  ως τελικοί καταναλωτές» 
(σηµείο 34). Συνεπώς, διαχωρίζεται µε σαφήνεια η θέση της εταιρίας leasing από αυτή του ανεξάρτητου 
µεταπωλητή. Ενδιαφέρον παρουσιάζει εξάλλου η «Υπόθεση C-266/93,  Bundeskaterllamt v. Volkswagen 
και VAG leasing, Απόφαση της 24/10/95, Συλλογή νοµολογίας ∆ικαστηρίου 1995, σελίδα I-3477» στην 
οποία το ∆ΕΚ κατέληξε πως «δεν απαλάσσεται από την απαγόρευση του α.85ΣυνθΕΚ η υποχρέωση που 
επιβάλλει µια αυτοκινητοβιοµηχανία στους µεταπωλητές της στο ίδιο κράτος-µέλος να αναπτύσσουν 
δραστηριότητα πρακτορίας στον τοµέα του leasing αποκλειστικά για λογαριασµό της δικής της εταιρίας 
leasing» 
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συχνός και επαναλαµβανόµενος, λίγες ήταν εκείνες οι φορές που η Επιτροπή 

δραστηριοποιήθηκε για να αντιµετωπίσει τα προβλήµατα που προέκυπταν και 

επισηµαίνονταν από τους καταναλωτές. Ωστόσο, η επιβολή υψηλών προστίµων σε 

µεγάλες αυτοκινητοβιοµηχανίες που δεν τηρούσαν τους όρους του Κανονισµού 

1475/95124 έδειξε ότι η Επιτροπή ήταν αντίθετη στις πρακτικές των κατασκευαστών και 

επιθυµούσε την απρόσκοπτη πραγµατοποίηση παράλληλου εµπορίου.  

Η πιο αντιπροσωπευτική από τις περιπτώσεις που εξετάστηκαν από την Επιτροπή 

ήταν αυτή της υπόθεσης Volkswagen125. Ο όµιλος επιχειρήσεων της Volkswagen 

πρόετρεψε τους Ιταλούς µεταπωλητές του να απέχουν από την πραγµατοποίηση 

παράλληλου εµπορίου µε τελικό προορισµό καταναλωτές από τη Γερµανία και την 

Αυστρία. 

Μερικές από τις παράνοµες πρακτικές που χρησιµοποίησε ο όµιλος Volkswagen 

ήταν η απειλή σε µεταπωλητές του ότι αν δεν πειθαρχήσουν θα καταγγελθεί η συµφωνία 

διανοµής τους, η µείωση των περιθωρίων κέρδους και της πριµοδότησης για πωλήσεις 

εκτός της συµβατικά καθορισµένης περιοχής, η µείωση των προµηθειών των Ιταλών 

µεταπωλητών και η χρησιµοποίηση επιχειρηµάτων περί διαφοροποιηµένων 

χαρακτηριστικών και εξοπλισµού των αυτοκινήτων που διέθεταν οι Ιταλοί µεταπωλητές 

προκειµένου να αποσυρθεί το ενδιαφέρον των Αυστριακών και Γερµανών καταναλωτών. 

Το ύψος του επιβαλλόµενου προστίµου126, ακόµα και όταν µειώθηκε από το 

Πρωτοδικείο, δείχνει την αυστηρότητα µε την οποία αντιµετώπισε η Επιτροπή την 

παραβίαση από την πλευρά του οµίλου Volkswagen. 

Παρόµοια ήταν η στάση της Επιτροπής και έναντι της υπόθεσης της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας Opel, καθώς η κατάληξη ήταν η επιβολή προστίµου ύψους 43 

εκατοµµυρίων ευρώ127. O εισαγωγέας αυτοκινήτων µε το εµπορικό σήµα της Opel στην 

                                                           
124 Έχει ενδιαφέρον το γεγονός πως αν και το θεσµικό πλαίσιο του Κανονισµού 1475/95 ήταν ιδιαίτερα 
ευνοϊκό για τις αυτοκινητοβιοµηχανίες, οι τελευταίες δεν το τηρούσαν πάντα, επιδιώκοντας τη µέγιστη 
δυνατή ικανοποίηση των συµφερόντων τους. 
125 Commission Decision of 28/1/98 �relating to a proceeding under article 85 of the EC Treaty (Case 
IV/35.733-Volkswagen)�, 98/273/EC, L124 της 25/4/98 βλ. και ∆ελτίο Τύπου IP/98/94 της 28/1/98 και την 
«υπόθεση T-62/98, Volkswagen v. Commission, απόφαση της 6/7/2000, Συλλογή νοµολογίας ∆ικαστηρίου 
2000, II-02707»  
126 Το πρόστιµο ήταν 102 εκατοµµύρια ευρώ αρχικά (σύµφωνα µε την απόφαση της Επιτροπής) και 
µειώθηκε στο επίσης υψηλό πρόστιµο των 90 εκατοµµυρίων ευρώ σύµφωνα µε σχετική απόφαση του 
Πρωτοδικείου. 
127 «Απόφαση της Επιτροπής της 20/9/2000 σχετικά µε τη διαδικασία του άρθρου 81ΣυθΕΚ (Υπόθεση 
COMP/36.653-Opel)», 2001/146/ΕΚ, L59 της 28/2/2001 και ∆ελτίο Τύπου IP/00/1028 της 20/9/2000 
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Ολλανδία εφάρµοσε πρακτικές οι οποίες εµπόδιζαν το παράλληλο εµπόριο που 

επεδίωκαν καταναλωτές κυρίως από τη Γερµανία, τη Μεγάλη Βρετανία και την Γαλλία. 

Οι χρησιµοποιούµενες πρακτικές µπορούν να συνοψιστούν στις εξής τρεις: ρητές 

οδηγίες σε µεταπωλητές να µειώσουν σηµαντικά τις συναλλαγές τους µε καταναλωτές 

από άλλα κράτη-µέλη, σαφείς υποδείξεις προς τους µεταπωλητές σχετικά µε την περιοχή 

για την οποία προορίζονται τα αυτοκίνητα και η σύνδεση του συστήµατος πριµοδότησης 

επί των πωλήσεων µε τον τελικό προορισµό των αυτοκινήτων. 

H τελευταία υπόθεση128 παράλληλων εισαγωγών καινούριων αυτοκινήτων µε την 

οποία ασχολήθηκε η Επιτροπή, επιβάλλοντας πρόστιµο 71,825 εκατοµµυρίων ευρώ, 

είναι αυτή που αφορά στον όµιλο DaimlerChrysler129. Σε αυτή την περίπτωση υπήρχαν 

και άλλες κατηγορίες σε βάρος της αυτοκινητοβιοµηχανίας πέρα από τον επιχειρούµενο 

περιορισµό του παράλληλου εµπορίου. 

Αναφορικά µε το παράλληλο εµπόριο που µας ενδιαφέρει στην παρούσα 

ανάλυση, η αυτοκινητοβιοµηχανία έδωσε οδηγίες στους Γερµανούς µεταπωλητές 

αυτοκινήτων του εµπορικού σήµατος Mercedes να µην πωλούν αυτοκίνητα εκτός της 

συµβατικώς καθορισµένης περιοχής δράσης τους. Επιπλέον, τους υπέδειξε να 

καταστήσουν τους όρους πραγµατοποίησης των παράλληλων εισαγωγών 

δυσµενέστερους από τους αντίστοιχους που ίσχυαν για τις πωλήσεις στην τοπική αγορά.  

Συνοψίζοντας, η µη συχνή επιβολή προστίµων δεν ήταν αποτέλεσµα έλλειψης 

βούλησης της Επιτροπής να διαφυλάξει τη συνοχή της ενιαίας αγοράς και την τήρηση 

των όρων του αποτελεσµατικού ανταγωνισµού130 αλλά περισσότερο απόδειξη 

ανεπάρκειας του υπάρχοντος θεσµικού πλαισίου, καθώς  η περιστασιακή αντιµετώπιση 

του προβλήµατος έπρεπε να αντικατασταθεί από µία σαφή και σταθερή λύση. Μέσω του 

Κανονισµού 1400/2002131 επιδιώκεται η ενθάρρυνση των παράλληλων εισαγωγών132 και 

η διασφάλιση του αποτελεσµατικού ανταγωνισµού. 

                                                           
128 Ωστόσο, έγινε έρευνα και για άλλες περιπτώσεις που αφορούσαν αυτοκίνητα εµπορικού σήµατος 
Renault, Peugeot και Citroen. 
129 «Απόφαση της Επιτροπής της 10/10/2001 σε διαδικασία σύµφωνα µε το άρθρο 81ΣυνθΕΚ (Υπόθεση 
COMP/36.264-Mercedes Benz)», 2002/758/ΕΚ, L257 της 25/9/2002 και ∆ελτίο Τύπου IP/01/1394 της 
10/10/2001 
130 Τουλάχιστον τα τελευταία χρόνια, φαίνεται ότι η Επιτροπή προβάλλει τη δυνατότητα πραγµατοποίησης 
παράλληλου εµπορίου ως προτεραιότητα για τον κλάδο της αυτοκινητοβιοµηχανίας.  
131 Αναλυτικά οι ρυθµίσεις του Κανονισµού 1400/2002 περιέχονται στο κεφάλαιο 4, κυρίως στην ενότητα 
4.3: «∆ίκτυα διανοµής αυτοκινήτων σύµφωνα µε τον Κανονισµό 1400/2002 και σύγκριση µε τον 
1475/95». 
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Ενότητα 2.4: Η «ρήτρα τόπου εγκατάστασης» και οι προϋποθέσεις του multibranding ως 

µέσα παρεµπόδισης του αποτελεσµατικού ανταγωνισµού 

 

 

Όπως έγινε αντιληπτό από τα παραπάνω, µέσω του περιορισµού του παράλληλου 

εµπορίου, οι κατασκευαστές επιτυγχάνουν τον κατακερµατισµό της ενιαίας αγοράς και 

τον περιορισµό του intra-brand ανταγωνισµού. Ωστόσο, οι αυτοκινητοβιοµηχανίες 

διαθέτουν και άλλα µέσα που οδηγούν σε αντιανταγωνιστικά αποτελέσµατα. Οι πιο 

χαρακτηριστικές τέτοιες περιπτώσεις είναι η χρησιµοποίηση «ρητρών τόπου 

εγκατάστασης» (location clauses)133 και οι περιορισµοί που επιβάλλονται στην 

πραγµατοποίηση multibranding. 

Η ρήτρα εγκατάστασης, που συµφωνείται ανάµεσα στον κατασκευαστή και τον 

µεταπωλητή, καθώς συνιστά επιτρεπόµενο περιορισµό του ανταγωνισµού σύµφωνα µε 

τον Κανονισµό 1475/95134, υποχρεώνει τον µεταπωλητή να εγκαθιδρύει «σηµείο 

πώλησης» (sales outlet) µόνο εντός της τοπικής αγοράς στην οποία αναφέρεται η 

συµβατική του υποχρέωση ανάληψης δραστηριότητας. Με άλλα λόγια, βάσει της 

«ρήτρας τόπου εγκατάστασης» ένας µεταπωλητής δεν έχει το δικαίωµα να εγκατασταθεί 

σε άλλη εδαφική επικράτεια από αυτή που ρητά προβλέπεται στη συµφωνία του µε τον 

κατασκευαστή και συνεπώς δεν µπορεί να εκµεταλλευτεί τις χαµηλές τιµές των 

εµπορευµάτων του σε µια περιοχή στην οποία οι τιµές των αυτοκινήτων είναι 
                                                                                                                                                                             
132 Η BEUC ωστόσο εκφράζει την ανησυχία της ότι οι παράλληλες εισαγωγές θα εµποδίζονται και µε 
άλλους τρόπους καθώς σύµφωνα µε την «Υπόθεση  T-41/96, Bayer A.G. v. Commission, Απόφαση της 
26/10/2000, Συλλογή της Νοµολογίας του ∆ικαστηρίου 2000, σελ.II-03383» σηµείο 176: «η µόνη 
προϋπόθεση από την οποία οι περί ανταγωνισµού διατάξεις της Συνθήκης εξαρτούν το δικαίωµα ενός 
παραγωγού, ο οποίος αντιµετωπίζει ένα επιβλαβές για τα συµφέροντά του γεγονός, να εφαρµόζει τη λύση 
που θεωρεί καλύτερη, είναι η τήρηση των απαγορεύσεων των άρθρων 85 και 86. Συνεπώς, ένας 
παραγωγός εφόσον τηρεί τις απαγορεύσεις αυτές χωρίς να καταχράται δεσπόζουσα θέση και ελλείψει 
οποιασδήποτε συµπτώσεως βουλήσεως (µονοµερής συµπεριφορά, όχι διµερείς-πολυµερείς συµπράξεις) µε 
τους χονδρεµπόρους τους, µπορεί να υιοθετεί την πολιτική παραδόσεων που κρίνει αναγκαία, έστω και αν 
λόγω της ίδιας της φύσης του σκοπού της, όπως είναι ο σκοπός της παρεµπόδισης των παράλληλων 
εισαγωγών, η θέση σε εφαρµογή της πολιτικής αυτής µπορεί να συνεπάγεται περιορισµούς του 
ανταγωνισµού και να επηρεάζει το εµπόριο µεταξύ των κρατών-µελών». 
133 Όπως θα γίνει αντιληπτό στο κεφάλαιο 3, η δυνατότητα ή µη της χρησιµοποίησης της «ρήτρας τόπου 
εγκατάστασης» από τους κατασκευαστές απετέλεσε το κεντρικό ζήτηµα αντιπαράθεσης ανάµεσα στους 
αντιπροσώπους των αυτοκινητοβιοµηχανιών και στους αντίστοιχους των καταναλωτών κατά τη διαδικασία 
αντικατάστασης του Κανονισµού 1475/95 από ένα θεσµικό πλαίσιο που να ανταποκρίνεται περισσότερο 
στις συνθήκες της κοινοτικής αγοράς αυτοκινήτων. 
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υψηλότερες. Κατά συνέπεια, η «ρήτρα τόπου εγκατάστασης»  ενισχύει τα αποτελέσµατα 

των περιορισµών στο παράλληλο εµπόριο135, ευνοεί τον περαιτέρω κατακερµατισµό της 

ενιαίας αγοράς και αποδυναµώνει τον intra-brand ανταγωνισµό.  

Αρνητικά αποτελέσµατα αναφορικά µε τον intra-brand ανταγωνισµό, αλλά 

περισσότερο σε σχέση µε τον inter-brand ανταγωνισµό, προκαλούν και οι περιορισµοί 

που επιβάλλονται στο multibranding136, καθώς οι σχετικές ρυθµίσεις του Κανονισµού 

1475/95 ευθύνονται για τη de facto αποτροπή της πραγµατοποίησής του. Ειδικότερα, 

σύµφωνα µε το άρθρο 3.3 του Κανονισµού 1475/95, η πώληση καινούριων αυτοκινήτων 

διαφορετικών καταασκευαστών προϋποθέτει χωριστά σηµεία πώλησης, χωριστή 

διαχείριση και διαφορετικά νοµικά πρόσωπα. O µεταπωλητής που επιθυµεί να 

πραγµατοποιήσει multibranding µπορεί να αποδεσµευτεί από τη σχετική υποχρέωση 

όταν συντρέχουν αντικειµενικοί λόγοι137, ωστόσο η σχετική διευκρίνιση δεν αρκεί για να 

αµβλύνει την αυστηρότητα της διατύπωσης του άρθρου 3.3 καθώς λίγες είναι οι φορές 

που ο µεταπωλητής µπορεί να επικαλεστεί δικαιολογηµένους, αντικειµενικούς λόγους 

αποδέσµευσής του138. 

 

 

 

 

 

 

                                                                                                                                                                             
134 Βλ. άρθρο 3.8.β Κανονισµού 1475/95 
135 βλ. ενότητα 2.3: «Πρακτικές κατασκευαστών που αποτρέπουν την πραγµατοποίηση παράλληλων 
εισαγωγών» 
136 Ως multibranding ορίζεται η δυνατότητα ενός µεταπωλητή να εµπορεύεται αυτοκίνητα διαφορετικών 
αυτοκινητοβιοµηχανιών. Το multibranding παρουσιάζεται στην πράξη κυρίως σε Σκανδιναβικές χώρες, οι 
οποίες είναι αραιοκατοικηµένες καθιστώντας ασύµφορη την ξεχωριστή εµπορία αυτοκινήτων 
διαφορετικών εµπορικών σηµάτων βλ. Commission Report �on the evaluation of Regluation 1475/95��, 
ibid. , p.38-39 και 72. Ωστόσο, η περίπτωση multibranding που εµφανίζεται στις Σκανδιναβικές χώρες δεν 
αποτελεί «γνήσιο multibranding» καθώς οι διαφορετικές εταιρίες ανήκουν στον ίδιο όµιλο επιχειρήσεων, 
συνεπώς τα συµφέροντά τους συγκλίνουν. 
137 Βλ. άρθρο 5.2.1 Κανονισµού 1475/95 
138 Η «Υπόθεση C-230/96, Cabour SA et Nord Distribution Automobile SA v. Arnor �SOCO� SARL, 
Απόφαση της 30/4/1998, Συλλογή Νοµολογίας 1998, σελ. I-02055» αποσαφηνίζει την έννοια των 
«αντικειµενικών λόγων» αποδέσµευσης από τις προϋποθέσεις πραγµατοποίησης multibranding. Οι 
τελευταίες πρέπει να ερµηνεύονται διασταλτικά όταν διεπόµενες από την αρχή της αναγκαιότητας όπως 
αυτή καθορίζεται βάσει της πρόθεσης «αποκλεισµού οποιασδήποτε σύγχυσης  ως προς τα σήµατα» (άρθρο 
3.3 Κανονισµού 1475/95). 
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Κεφάλαιο 3: Από την έκθεση αξιολόγησης της Επιτροπής στην υιοθέτηση του νέου 

ρυθµιστικού πλαισίου για την αυτοκινητοβιοµηχανία από τη σκοπιά του Κοινοτικού 

∆ικαίου του Ελεύθερου Ανταγωνισµού 

 

 

Ενότητα 3.1: Αντικρουόµενα συµφέροντα στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας: ACEA 

και BEUC ως φορείς διαφορετικών απόψεων  

 

 

Οι πρακτικές των κατασκευαστών αυτοκινήτων που συµβάλλουν στον 

περιορισµό του αποτελεσµατικού ανταγωνισµού, τράβηξαν την προσοχή της   

Επιτροπής, ιδιαίτερα του αρµόδιου Επιτρόπου για θέµατα ανταγωνισµού Μ.Μόντι, ο 

οποίος επεχείρησε να συντονίσει τη διαδικασία διαµόρφωσης ενός νέου ρυθµιστικού 

πλαισίου που να ανταποκρίνεται περισσότερο στις πραγµατικές συνθήκες του τοµέα    

της αυτοκινητοβιοµηχανίας. Η πρόθεση να αντικατασταθεί ο Κανονισµός 1475/95            

από έναν άλλο που να ταιριάζει περισσότερο στη νέα φιλοσοφία της Επιτροπής 

αναφορικά µε την πολιτική Ανταγωνισµού139, αλλά και η διάθεση να ληφθούν υπόψη 

όλες οι απόψεις και συµφέροντα, προσδιόρισαν τις πρωτοβουλίες της Επιτροπής αλλά 

και του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου ούτως ώστε το νέο ρυθµιστικό πλαίσιο να τεθεί       

σε εφαρµογή τον Οκτώβριο του 2002. 

Η ανταλλαγή απόψεων αναφορικά µε το ακριβές περιεχόµενο του νέου 

Κανονισµού ξεκίνησε από πολύ νωρίς, καθώς η Επιτροπή καθιέρωσε την περιοδική 

δηµοσίευση των διαφοροποιήσεων στις τιµές των αυτοκινήτων µεταξύ των κρατών-

µελών. Εξάλλου, ο ίδιος ο Κανονισµός 1475/95 προέβλεπε τη σύνταξη έκθεσης 

αξιολόγησης της εφαρµογής του. Πράγµατι, η έκθεση αξιολόγησης της Επιτροπής       

του 2000140 αποτελεί σηµείο αναφοράς καθώς περιγράφει µε πληρότητα τα    

                                                           
139 Όπως εκφράζεται και από τον Κανονισµό 2790/99 για τις κάθετες συµφωνίες. Η νέα φιλοσοφία 
συνοψίζεται στην ενίσχυση της ασφάλειας δικαίου και στην προσαρµογή στα συµπεράσµατα της 
οικονοµικής θεωρίας. 
140  �Report on the Evaluation of Regulation 1475/95 on the application of article 85.3 of the Treaty to 
certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, Brussels, COM(2000)743final, 
15/11/2000 
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προβλήµατα που προέκυψαν κυρίως από τις πρακτικές που χρησιµοποίησαν οι                      

κατασκευαστές. Η έκθεση αξιολόγησης ωστόσο, δεν είναι σηµαντική µόνο γιατί 

περιέγραψε µε ακρίβεια τα προβλήµατα που είχαν προκύψει από την εφαρµογή του 

Κανονισµού 1475/95 αλλά και γιατί φανέρωσε τους προσανατολισµούς της Επιτροπής. 

Συνεπώς, η έκρηξη του διαλόγου που επακολούθησε τη δηµοσίευση της έκθεσης 

αξιολόγησης µόνο τυχαία δεν είναι. Η δηµοσιοποίηση των εκτιµήσεων της Επιτροπής, η 

αποφυγή αναφοράς συγκεκριµένων προτάσεων141 και η σαφής οριοθέτηση διαστήµατος 

δύο ετών µέχρι την υιοθέτηση του νέου καθεστώτος ούτως ώστε να εκφραστούν και να 

ληφθούν υπόψη οι θέσεις των ενδιαφερόµενων µερών, απετέλεσαν το κατάλληλο 

πλαίσιο για την ανάπτυξη του διαλόγου µε βασικούς πρωταγωνιστές τις ευρωπαϊκές 

ενώσεις καταναλωτών και κατασκευαστών αυτοκινήτων, BEUC και ACEA142. Γίνεται 

λοιπόν αντιληπτό ότι η αντιπαραβολή των θέσεων της BEUC και της ACEA είναι 

ιδιαίτερα ενδιαφέρουσα προκειµένου να κατανοηθεί η επιχειρούµενη από την Επιτροπή 

σύνθεση συµφερόντων. 

Όπως είδαµε και σε προηγούµενη ενότητα, η διαφοροποίηση της τιµής των 

αυτοκινήτων µεταξύ κρατών-µελών αποτελεί την απόδειξη πως οι κατασκευαστές 

αυτοκινήτων χρησιµοποιούν πρακτικές που ακυρώνουν τη λειτουργία της ενιαίας 

αγοράς. Η BEUC υποστηρίζει σχετικά πως οι κατασκευαστές κατορθώνουν µε διάφορες 

µεθόδους να περιορίζουν τις δυνατότητες πραγµατοποίησης διασυνοριακού εµπορίου και 

κατ� αυτό τον τρόπο να κατακερµατίζουν την ενιαία αγορά σε µικρότερης έκτασης 

αγορές. Το αποτέλεσµα που προκύπτει είναι να µη συγκλίνουν  οι τιµές των αυτοκινήτων 

µεταξύ των κρατών-µελών αλλά αντίθετα να διατηρούνται διαχρονικά µη φυσιολογικές 

διαφοροποιήσεις143.  

                                                           
141 Το προοίµιο της Έκθεσης αξιολόγησης αναφέρει πως η διατύπωση προτάσεων αναφορικά µε το νέο 
καθεστώς της αυτοκινητοβιοµηχανίας από τη σκοπιά του ανταγωνισµού δεν ανήκει στις προθέσεις των 
συντακτών της Επιτροπής. Κατ� αυτό τον τρόπο, διατυπώνεται ο προβληµατισµός, περιγράφονται τα 
φαινόµενα και αφήνεται στα ενδιαφερόµενα µέρη να ασχοληθούν µε τη διατύπωση των προτάσεών 
εκείνων που θα ανταποκρίνονται στις προθέσεις της Επιτροπής και τις πραγµατικές συνθήκες του τοµέα 
της αυτοκινητοβιοµηχανίας. 
142 Bureau Europeen des Unions des Consomateurs και Association des Constructeurs Europeens 
d�Automobiles  
143 βλ. ενότητα 2.3: «Ευκαιρίες για παράλληλες εισαγωγές και πρακτικές κατασκευστών» 
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Η ACEA αντίθετα, δικαιολογεί τις διαφοροποιήσεις των τιµών δίνοντας έµφαση 

σε παράγοντες που δεν επηρεάζονται από τους κατασκευαστές144. Οι φόροι, η πορεία των 

συναλλαγµατικών ισοτιµιών και οι καταναλωτικές προτιµήσεις θεωρούνται οι 

σηµαντικότεροι παράγοντες που διαµορφώνουν και διατηρούν τις διαφορές στις τιµές145.  

Επιπλέον, οι κατασκευαστές επισηµαίνουν ότι οι διαφοροποιήσεις αυτές είναι 

µικρότερες από ότι σε άλλες κατηγορίες καταναλωτικών αγαθών, άρα δεν δικαιολογείται 

η ξεχωριστή υπαγωγή του τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας σε ένα ιδιαίτερα 

περιοριστικό ρυθµιστικό πλαίσιο. Ωστόσο, στον παραπάνω συλλογισµό η ACEA δεν 

λαµβάνει υπόψη της τη σηµασία του αυτοκινήτου για τον προϋπολογισµό ενός 

νοικοκυριού καθώς αποτελεί ένα από τα ακριβότερα αγαθά που αγοράζει ένας µέσος 

καταναλωτής κατά τη διάρκεια της ζωής του146. Τέλος, ορθά διαπιστώνεται ότι η 

πολιτική σύγκλισης των τιµών των αυτοκινήτων δεν θα παρουσιάσει οφέλη για εκείνους 

τους καταναλωτές που µέχρι σήµερα απολάµβαναν τις χαµηλότερες τιµές εντός της 

Κοινότητας, καθώς οι τελευταίες θα διαµορφωθούν σε ένα ενδιάµεσο επίπεδο147. 

Η ACEA λοιπόν, απορρίπτοντας τον ισχυρισµό πως οι διαφοροποιήσεις των 

τιµών των αυτοκινήτων µεταξύ των κρατών-µελών οφείλονται σε µεγάλο βαθµό στην 

εφαρµογή συστηµάτων διανοµής που συνδυάζουν στοιχεία αποκλειστικής και 

επιλεκτικής διανοµής, επιχειρεί να παρουσιάσει τα συνολικά οφέλη που προκύπτουν από 

τα δίκτυα διανοµής όπως λειτουργούν υπό το καθεστώς του Κανονισµού 1475/95.  

Με την παραπάνω λογική, οι κατασκευαστές υποστηρίζουν ότι, στα πλαίσια των 

συστηµάτων αποκλειστικής και επιλεκτικής διανοµής, οι µεταπωλητές έχουν το κίνητρο 

και τη δυνατότητα να εξειδικευτούν, να γίνουν αποτελεσµατικοί, να ικανοποιήσουν τις 

υψηλές τεχνικές προδιαγραφές που ορίζει ο κατασκευαστής148 και να διατηρήσουν την 

                                                           
144 την ίδια άποψη µε την ACEA εκφράζει και η CECRA (Conseil Europeen du Commerce et de la 
Reparation Automobile) 
145 �ΑCEA response to questionnaire regarding motor vehicle distribution�, Brussels, 31/8/2001, p.2 βλ. 
http://www.acea.be  
146  �Report on the Evaluation of Regulation 1475/95 on the application of article 85.3 of the Treaty to 
certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, ibid. , p.98 
147 �ΑCEA observations on the European Commission�s Proposal for Regulation on the application of 
article 81.3 of the Treaty to categories of vertical agreements and concerted practices in the motor vehicle 
industry�, 4/2002, p.4 από http://www.acea.be  Επίσης �Car price differentials in the European Union: an 
economic analysis�, Hans Degryse and Frank Verboven, K.U.Leuven and CEPR, 11/2000, p.40 και NERA 
Competition Brief, �Driven to distraction: The Competition Commission�s analysis of new car prices�, p.2 
από http://www.nera.com    
148 Το επιχείρηµα αυτό έχει ως αφετηρία του τη στενή συνεργασία κατασκευαστών-µεταπωλητών που 
αποτελεί απαραίτητη προϋπόθεση για την εξασφάλιση προδιαγραφών ποιότητας δεδοµένης της τεχνικής 
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αξιοπιστία του εµπορικού σήµατος. Με αυτό τον τρόπο, ο καταναλωτής ωφελείται τόσο 

από την ποιότητα των προϊόντων και υπηρεσιών όσο και από τον πλήθος των 

εναλλακτικών λύσεων που του προσφέρονται149.  

Η BEUC αντίθετα, δεν δέχεται το επιχείρηµα των εναλλακτικών λύσεων που 

προσφέρονται στον καταναλωτή, καθώς η προσφορά µεγάλης ποικιλίας µοντέλων 

οφείλεται στην υποχρέωση του µεταπωλητή να διαθέτει και εµπορεύεται όλα τα µοντέλα 

του κατασκευαστή προς όφελος του τελευταίου, χωρίς να λαµβάνονται υπόψη οι ανάγκες 

των καταναλωτών150. Η BEUC µάλιστα χρησιµοποιεί το συγκεκριµένο επιχείρηµα για να 

υποστηρίξει πως ο εξουσιοδοτηµένος µεταπωλητής δεν έχει ευρείες δυνατότητες 

ανάληψης επιχειρηµατικών πρωτοβουλιών καθώς η πολιτική των κατασκευαστών, όπως 

υλοποιείται από τους µεταπωλητές, εµπεριέχει πολλές δεσµεύσεις και περιορισµούς151. 

Μία από τις πιο έντονες διαφωνίες των ACEA και BEUC αφορά στις εκτιµήσεις 

τους αναφορικά µε το επίπεδο του intra-brand ανταγωνισµού. Η ACEA δίνει έµφαση στη 

ίδια τη λειτουργία των εκπτώσεων, που ευνοούν τον ανταγωνισµό µεταξύ µεταπωλητών. 

Η δυνατότητα των µεταπωλητών να προσφέρουν εκπτώσεις και η κατάλληλη διαχείρισή 

τους ώστε να προσελκύονται καταναλωτές, αποτελεί κατά τους κατασκευαστές τη µία 

όψη του αποτελεσµατικού intra-brand ανταγωνισµού. Ο καταναλωτής έχει τη 

δυνατότητα να αναζητήσει την καλύτερη δυνατή προσφορά ώστε να µπορέσει να 

επιλέξει εκείνη που θα ανταποκρίνεται σε µεγαλύτερο βαθµό στις απαιτήσεις του152 

βάσει ποιοτικών χαρακτηριστικών, παρεχόµενων υπηρεσιών και προσφερόµενων όρων 

πληρωµής. 
                                                                                                                                                                             
πολυπλοκότητας του αντικειµένου. Ο αντίλογος ωστόσο είναι ότι η ισότιµη παροχή τεχνικών πληροφοριών 
(κυρίως αναφορικά µε τις υπηρεσίες επισκευής και συντήρησης) µπορεί να αντισταθµίσει τα προνόµια των 
στενά συνεργαζόµενων µε τους κατασκευαστές µεταπωλητών. Συνεπώς, η στενή συνεργασία των 
κατασκευαστών µε µεταπωλητές ως προϋπόθεση της διατήρησης προδιαγραφών ποιότητας δεν θα είναι 
απαραίτητη. 
149  �ΑCEA response to questionnaire regarding motor vehicle distribution�, Brussels, 31/8/2001, p.1 από 
http://www.acea.be 
150 Πράγµατι, στα πλαίσια του κλασικού stock-push συστήµατος, ο κατασκευαστής υποχρεώνει τον 
µεταπωλητή να διαθέσει µαζί µε τα µοντέλα που έχει ζητήσει, σηµαντικές ποσότητες από τα λιγότερο 
δηµοφιλή µοντέλα. Ο µεταπωλητής προσπαθεί µέσω της παροχής εκπτώσεων (discounts) να καταστήσει 
αυτά τα τελευταία µοντέλα ελκυστικά για τους καταναλωτές ούτως ώστε να απαλλαγεί από αυτές τις 
ποσότητες και να παραλάβει το νέο stock. Βλ. �Report on Evaluation of Regulation 1475/95 on the 
application of article 85.3 of the Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and servicing 
agreements�, ibid. ,  p.49 
151 �BEUC answer to the questionnaire for the EP hearing on the future of car distribution in the European 
Union on 11 September�, BEUC/256/2001, p.2 από http://www.beuc.org  



 

 47 

Η BEUC αµφισβητεί την εικόνα που περιγράφει η ACEA χρησιµοποιώντας τα 

ακριβώς αντίθετα επιχειρήµατα. Το πρόβληµα κατά την BEUC είναι αυτή ακριβώς η 

έλλειψη των συνθηκών που περιγράφει η ACEA για να στοιχειοθετήσει τους 

ισχυρισµούς της περί υγιούς intra-brand ανταγωνισµού. Το πρώτο επιχείρηµα της BEUC 

είναι ότι τα δίκτυα διανοµής µε χαρακτηριστικά αποκλειστικής και επιλεκτικής διανοµής, 

είναι από τη φύση τους περιοριστικά για τον intra-brand ανταγωνισµό εξαιτίας του 

περιορισµού των δραστηριοτήτων του κάθε µεταπωλητή σε συγκεκριµένη γεωγραφική 

επικράτεια. Χαρακτηριστικότερες εκδηλώσεις του περιορισµού σε συγκεκριµένη 

γεωγραφική περιοχή είναι η απαγόρευση, εκτός των ορίων της εν λόγω περιοχής, των 

ενεργών πωλήσεων, άρα και των µορφών διαφήµισης που απευθύνονται σε 

συγκεκριµένο καταναλωτή153.  

Το επόµενο επιχείρηµα των καταναλωτών, προκειµένου να θεµελιώσουν την 

έλλειψη αποτελεσµατικού ανταγωνισµού που αποβαίνει σε βάρος των συµφερόντων 

τους, αντιστοιχεί στο επιχείρηµα των κατασκευαστών για τις εκπτώσεις ως µέσου για την 

ενίσχυση του intra-brand ανταγωνισµού. Το πρόβληµα που επισηµαίνουν οι 

καταναλωτές είναι πως όλοι οι µεταπωλητές ενός συγκεκριµένου µοντέλου σε 

συγκεκριµένο κράτος-µέλος έχουν τις ίδιες δυνατότητες παραχώρησης εκπτώσεων. 

Πράγµατι, τα περιθώρια που διαθέτουν οι µεταπωλητές που ανταγωνίζονται στην ίδια 

γεωγραφική περιοχή αναφορικά µε δοσµένο µοντέλο είναι κοινά. Συνεπώς, οι 

µεταπωλητές δεν έχουν τη δυνατότητα να παραχωρήσουν υψηλότερες εκπτώσεις 

προκειµένου να προσελκύσουν πελάτες154. Η BEUC προτείνει συνεπώς να έχουν οι 

ισχυρότεροι µεταπωλητές, που εµπορεύονται µεγαλύτερες ποσότητες αυτοκινήτων, 

ευρύτερα περιθώρια παραχώρησης εκπτώσεων155.  

                                                                                                                                                                             
152 �ΑCEA response to questionnaire regarding motor vehicle distribution�, Brussels, 31/8/2001, p.4 από 
http://www.acea.be 
153 personalised advertising. Στα ζητήµατα των ενεργών και παθητικών πωλήσεων θα επανέλθουµε στην 
ενότητα 4.3: «∆ίκτυα διανοµής αυτοκινήτων σύµφωνα µε τον Κανονισµό 1400/2002 και σύγκριση µε τον 
1475/95». 
154 �Report on Evaluation of Regulation 1475/95 on the application of article 85.3 of the Treaty to certain 
categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, ibid. , p.65 
155 ��due to the lack of a higher volume-related discount for large dealers as compared with small 
dealers�� από �BEUC answer to the questionnaire for the EP hearing on the future of car distribution in 
the European Union on 11 September�, ibid., p.2  και �Final BEUC reaction to the Draft Commission 
Regulation on the application of Article 81(3) of the Treaty to categories of vertical agreements and 
concerted practices in the motor vehicle industry�, BEUC/X/017/2002, 17/4/2002, σελ.4 από 
http://www.beuc.org 
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Το τρίτο επιχείρηµα της BEUC έχει σχέση µε τη de facto ακύρωση των 

δυνατοτήτων πραγµατοποίησης παράλληλου εµπορίου. O intra-brand ανταγωνισµός δεν 

ενισχύεται µέσω της διενέργειας παράλληλου εµπορίου για την εκµετάλλευση των 

διαφοροποιήσεων των τιµών µεταξύ των κρατών-µελών. Η µη εκµετάλλευση των 

ευκαιριών πραγµατοποίησης παράλληλου εµπορίου οφείλεται στις πρακτικές που 

εφαρµόζουν οι κατασκευαστές στα πλαίσια της διαχείρισης των δικτύων διανοµής 

αυτοκινήτων, καθώς οι τελευταίες συµβάλλουν καθοριστικά στον κατακερµατισµό της 

ενιαίας αγοράς156. 

Η BEUC επισηµαίνει επιπλέον πως η αποκατάσταση του αποτελεσµατικού intra-

brand ανταγωνισµού, που θα αποφέρει σηµαντικά οφέλη για τους καταναλωτές, δεν θα 

επιτευχθεί µόνο µε την απελευθέρωση των διασυνοριακών συναλλαγών. Η πρόσθετη 

προϋπόθεση για να προκύψει µια καθοριστική µεταβολή των δεδοµένων στον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας είναι κατά την BEUC η κατάργηση της λεγόµενης «ρήτρας 

τόπου εγκατάστασης»157.  

Η ρήτρα τόπου εγκατάστασης ουσιαστικά δίνει τη δυνατότητα στον 

κατασκευαστή να επιβάλλει την υποχρέωση στον µεταπωλητή να µην εγκαθιστά σηµεία 

πωλήσεως ή αποθήκες158 σε χώρους εκτός της προσδιορισµένης, από τη συµφωνία 

διανοµής, γεωγραφική περιοχή δράσης του159. Το ζήτηµα της κατάργησης ή µη της 

ρήτρας εγκατάστασης εξελίχτηκε στο σηµαντικότερο ζήτηµα του διαλόγου µεταξύ 

ACEA και BEUC160. 

Από τη σκοπιά της BEUC, η κατάργηση της «ρήτρας τόπου εγκατάστασης» 

συνιστά διευκόλυνση για την πραγµατοποίηση ενεργών πωλήσεων. Η BEUC έδωσε 

έµφαση στα οφέλη που προκύπτουν από την εξάπλωση των ενεργών πωλήσεων 

προκειµένου να δείξει τη σηµασία της κατάργησης της «ρήτρας τόπου εγκατάστασης» 

για να αποφέρει ικανοποιητικά αποτελέσµατα η επιδιωκόµενη µεταρρύθµιση. Ο 

µεταπωλητής κράτους-µέλους στο οποίο οι τιµές των αυτοκινήτων είναι ιδιαίτερα 

                                                           
156 Για περαιτέρω ανάλυση των εν λόγω πρακτικών βλ. την ενότητα 2.3: «Πρακτικές κατασκευαστών που 
αποτρέπουν την πραγµατοποίηση παράλληλων εισαγωγών». 
157 Location clause 
158 sales outlets και delivery points 
159 συνήθως ο µεταπωλητής διαθέτει ένα µόνο χώρο διενέργειας πωλήσεων µε εξαίρεση την περίπτωση 
που χωρίζει την γεωγραφική περιοχή δράσης του σε πεδία δράσης υπο-µεταπωλητών (sub-dealers). 
160 Όπως θα διαπιστώσουµε και στην ενότητα 3.2: «Lobbying και διαµόρφωση τελικού περιεχοµένου 
Κανονισµού 1400/2002»  
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χαµηλές, µε την κατάργηση της ρήτρας τόπου εγκατάστασης έχει τη δυνατότητα να 

εγκαταστήσει «σηµείο πώλησης» σε ένα  άλλο κράτος µέλος161 στο οποίο οι τιµές είναι 

σηµαντικά υψηλότερες, χωρίς να ζητήσει την έγκριση του κατασκευαστή162. Συνεπώς, ο 

εν λόγω µεταπωλητής έχει τη δυνατότητα να αξιοποιήσει την ευκαιρία που του 

παρουσιάζεται ώστε να πραγµατοποιήσει πωλήσεις µε ευνοϊκούς για τον ίδιο όρους, ενώ 

ταυτόχρονα ωφελούνται οι καταναλωτές από την ενίσχυση του intra-brand 

ανταγωνισµού163. 

H ACEA αντίθετα θεωρεί την ανάλυση της BEUC µονόπλευρη καθώς η 

κατάργηση της ρήτρας τόπου εγκατάστασης δηµιουργεί περισσότερα προβλήµατα από 

αυτά που αντιµετωπίζει. Το σκεπτικό της ACEA, προκειµένου να αποδείξει τις αρνητικές 

συνέπειες που θα προκύψουν από ενδεχόµενη κατάργηση της ρήτρας τόπου 

εγκατάστασης, έχει ως αφετηρία την υπόθεση ότι µε τις νέες συνθήκες οι ισχυροί 

µεταπωλητές θα έχουν σηµαντικό κίνητρο αλλά και τη δυνατότητα να επεκτείνουν τις 

δραστηριότητές τους σε ένα άλλο κράτος-µέλος από αυτό της αρχικής τους 

εγκατάστασης164. Η επέκταση των δραστηριοτήτων των ισχυρών µεταπωλητών θα 

δηµιουργήσει προβλήµατα στους µικροµεσαίους µεταπωλητές που δεν θα µπορέσουν να 

επιβιώσουν υπό τις νέες συνθήκες ανταγωνισµού.  

Οι συνέπειες της παραπάνω κατάστασης θα είναι, σύµφωνα πάντα µε την 

επιχειρηµατολογία της ACEA, ιδιαίτερα δυσάρεστες. Οι µικροµεσαίες επιχειρήσεις θα 

υποχρεωθούν είτε να εξαγοραστούν σε εξευτελιστικές τιµές είτε να αντιµετωπίσουν τον 

ορατό κίνδυνο της χρεοκοπίας καθώς θα επιταχυνθούν οι συγκεντρώσεις. Η µείωση των 

µεταπωλητών που θα δραστηριοποιούνται σε δεδοµένη γεωγραφική περιοχή θα έχει ως 
                                                           
161 συνεπώς σε χώρο εντός της ενιαίας αγοράς 
162 Ωστόσο, δεν πρέπει να ξεχνάµε ότι ο συγκεκριµένος µεταπωλητής έχει επιλεγεί από τον κατασκευαστή, 
πληροί τα ποιοτικά και ποσοτικά κριτήρια που ο τελευταίος έχει επιβάλλει και άρα είναι ενταγµένος στο 
δίκτυο διανοµής του κατασκευαστή. ∆εν αποτελεί ανεξάρτητο πωλητή λιανικής πώλησης (independent 
reseller)  
163 ��This would allow consumers to benefit from an opening up of the markets, as they would be in a 
position to actually buy from a foreign distributor from a � cheap� country who would have opened a sales 
or delivery outlet in the high priced country�� από �Final BEUC reaction to the Draft Commission 
Regulation on the application of Article 81(3) of the Treaty to categories of vertical agreements and 
concerted practices in the motor vehicle industry�, ibid. , p.5 στο http://www.beuc.org 
164 Η υπόθεση ότι µόνο ισχυροί µεταπωλητές θα επεκτείνουν τη δράση τους δεν πρέπει να θεωρείται  ότι 
θα επιβεβαιωθεί σε κάθε περίπτωση. Οι µεγάλες διαφοροποιήσεις των τιµών των αυτοκινήτων εντός της 
αγοράς αφήνουν περιθώρια αξιοποίησής τους και για µικρότερους µεταπωλητές που θα εγκαταστήσουν για 
παράδειγµα µία αποθήκη στην οποία θα απασχολείται ολιγάριθµο προσωπικό και γενικότερα το κόστος θα 
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αποτέλεσµα την ανεπαρκή γεωγραφική κάλυψη µε ιδιαίτερα αρνητικά αποτελέσµατα για 

καταναλωτές που δεν θα έχουν κάποιο µεταπωλητή και κυρίως κάποιο φορέα παροχής 

υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης σε κοντινή απόσταση165. Συνεπώς, οι 

µεταπωλητές που θα αποµείνουν, θα επιλέγουν προσεκτικά την περιοχή εγκατάστασής 

τους µε κριτήριο τη µεγιστοποίηση των κερδών τους166 ενώ η σταδιακή µείωση των 

µεταπωλητών θα προκαλέσει επιπλέον την απώλεια θέσεων εργασίας, αλλά και την 

άνοδο της τιµής των αυτοκινήτων167.  

Αν επιβεβαιωθούν οι παραπάνω εκτιµήσεις των κατασκευαστών, µακροπρόθεσµα 

ο intra-brand ανταγωνισµός θα περιοριστεί παρά το γεγονός ότι η αρχική πρόθεση θα 

είναι να συµβεί το ακριβώς αντίθετο. Με άλλα, λόγια η ACEA υποστηρίζει πως η 

επιδίωξη βραχυπρόθεσµων οφελών για τους καταναλωτές, θα αποβεί σε βάρος τους στο 

µέλλον. 

Οι κατασκευαστές έχουν και άλλα επιχειρήµατα ενάντια στην κατάργηση της 

ρήτρας τόπου εγκατάστασης. Υποστηρίζουν ότι η κατάργηση της ρήτρας τόπου 

εγκατάστασης θα έχει ως συνέπεια την υπονόµευση της λειτουργίας των συστηµάτων 

διανοµής τους καθώς στην ουσία θα ακυρώνονται τα ποσοτικά κριτήρια επιλογής 

µεταπωλητών168. Όπως χαρακτηριστικά αναφέρει η ACEA169, η κατάργηση της ρήτρας 

εγκατάστασης συνιστά αντίφαση καθώς από τη µία πλευρά επιβεβαιώνεται η συνέχιση 

λειτουργίας δικτύων επιλεκτικής διανοµής µε βάση ποιοτικά και ποσοτικά κριτήρια ενώ 

                                                                                                                                                                             
διατηρείται σε χαµηλά επίπεδα ενώ ταυτόχρονα τα έσοδα από την επέκταση των δραστηριοτήτων τους θα 
είναι ιδιαίτερα σηµαντικά.  
165 Ωστόσο, το ίδιο αποτέλεσµα προκύπτει και από την προσπάθεια, τα τελευταία χρόνια, των 
κατασκευαστών να αναδιοργανώσουν τα δίκτυα διανοµής αυτοκινήτων µε ταυτόχρονη µείωση του 
αριθµού των µεταπωλητών� ��Between 1996 and 1998, the car industry reduced the number of 
dealerships across the Community by about 6%�Many manufacturers have started to eliminate smaller 
dealers from their distribution networks in order to better control service standards and brand image. They 
have an incentive to rationalise their networks to ensure the viability of the remaining dealers and to 
facilitate contacts and negotiations with the networks. Consequently, dealers� contract territories will be 
larger in the future�� από �Report on Evaluation of Regulation 1475/95 on the application of article 85.3 
of the Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, ibid. , p.36 
166 άρα και την κατανοµή του πληθυσµού. Με αυτή τη λογική θα επιλέγουν τις πυκνοκατοικηµένες 
περιοχές 
167 �European manufacturers express great concern at Commission�s proposal on EU Regulation for motor 
vehicle sales and distribution�, Press Release, Brussels, 6/2/2002, p.1 από http://www.acea.be  
168 quantitative criteria of selective distribution  
169 �ΑCEA observations on the European Commission�s Proposal for Regulation on the application of 
article 81.3 of the Treaty to categories of vertical agreements and concerted practices in the motor vehicle 
industry�, 4/2002, p.6 από http://www.acea.be  
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από την άλλη πλευρά ακυρώνεται η επιλογή των κατασκευαστών εξαιτίας της ελεύθερης 

εγκατάστασης των εγκεκριµένων µεταπωλητών οπουδήποτε εντός της ενιαίας αγοράς.  

Οι καταναλωτές αντίθετα περιγράφουν την ίδια εξέλιξη ως µία θετική έκβαση 

καθώς αντισταθµίζονται τα ποσοτικά κριτήρια που είναι τα κατεξοχήν κριτήρια που 

περιορίζουν τον ανταγωνισµό. Κατά την BEUC, τα ποιοτικά κριτήρια είναι τα µόνα που 

δικαιολογούνται από τη φύση και τις τεχνικές ιδιαιτερότητες του τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας ενώ τα ποσοτικά κριτήρια αποτελούν αποκλειστικά και µόνο 

όργανα στα χέρια των κατασκευαστών για τον αποτελεσµατικό έλεγχο των δικτύων 

διανοµής τους και τον κατακερµατισµό της ενιαίας αγοράς170. 

Επιπλέον, τα επιχειρήµατα της BEUC για το multibranding χρησιµοποιούνται, εν 

µέρει, ως απάντηση στους ισχυρισµούς της ACEA πως η κατάργηση της ρήτρας τόπου 

εγκατάστασης θα οδηγήσει µακροπρόθεσµα στην ανεπαρκή γεωγραφική κάλυψη, η 

οποία θα είναι επιβλαβής για τα συµφέροντα των καταναλωτών σε αραιοκατοικηµένες 

περιοχές. Η BEUC υποστηρίζει ότι η χρησιµοποίηση της λύσης του multibranding171, 

καθώς το τελευταίο µπορεί να καταστεί περισσότερο ελκυστική επιλογή για τους 

µεταπωλητές µε τον επαναπροσδιορισµό των προϋποθέσεων πραγµατοποίησής του, 

µπορεί να εξυπηρετήσει τα συµφέροντα τόσο των καταναλωτών όσο και των 

µεταπωλητών172 των αραιοκατοικηµένων περιοχών. 

Η ACEA ωστόσο επικρίνει το multibranding χρησιµοποιώντας αρκετά 

επιχειρήµατα. Το πρώτο επιχείρηµα είναι ότι η αποδοχή του multibranding χωρίς τις 

προϋποθέσεις που είχαν καθορίσει οι κατασκευαστές θα ήταν επιζήµια για την 

αξιοπιστία και το κύρος των εµπορικών τους σηµάτων καθώς θα ήταν δυνατή η 

δηµιουργία σύγχυσης ανάµεσα στα µοντέλα των διαφορετικών κατασκευαστών173.  

                                                           
170 άλλωστε η κατάργηση της ρήτρας τόπου εγκατάστασης δεν επηρεάζει τον συνολικό αριθµό των 
εγκεκριµένων µεταπωλητών εντός της ενιαίας αγοράς. Οι κατασκευαστές διατηρούν τη δυνατότητα 
καθορισµού των κριτηρίων επιλογής των µεταπωλητών, προσδιορισµού του αριθµού των µεταπωλητών 
εντός της ενιαίας αγοράς  και τελικής επιλογής-έγκρισής τους.  
171 Ως multibranding ορίζεται η δυνατότητα των µεταπωλητών να διαθέτουν µοντέλα περισσοτέρων από 
µία αυτοκινητοβιοµηχανιών. Ωστόσο, πολλές αυτοκινητοβιοµηχανίες χρησιµοποιούν δύο ή περισσότερα 
εµπορικά σήµατα γι� αυτό γνήσιο multibranding θεωρείται µόνο εκείνο που αναφέρεται σε εµπορικά 
σήµατα διαφορετικών οµίλων επιχειρήσεων.   
172 Πράγµατι, σε αραιοκατοικηµένες περιοχές όπως π.χ. σε µεγάλες εκτάσεις των Σκανδιναβικών χωρών, 
θα ήταν ασύµφορο για µεταπωλητές να  εµπορεύονται ένα µόνο εµπορικό σήµα καθώς θα απευθύνονταν 
σε ένα ιδιαίτερα µικρό µέρος του πληθυσµού εντός της συµβατικά καθορισµένης περιοχής δράσης τους. 
173 �ΑCEA observations on the European Commission�s Proposal for Regulation on the application of 
article 81.3 of the Treaty to categories of vertical agreements and concerted practices in the motor vehicle 
industry�, 4/2002, p.14 από http://www.acea.be            
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Επιπλέον, η ACEA θεωρεί ότι οι µεταπωλητές θα µπορούσαν να εκµεταλλευτούν 

το multibranding χρησιµοποιώντας το σε βάρος των καταναλωτών. Χαρακτηριστικά 

αναφέρει ότι οι µεταπωλητές θα επέλεγαν µόνο τα µοντέλα µε τις υψηλότερες πωλήσεις 

από κάθε κατασκευαστή, περιορίζοντας τις δυνατότητες επιλογών των καταναλωτών ή 

διαλέγοντας τα µοντέλα εκείνα τα οποία είναι περισσότερο πιθανό λόγω «περιθωρίων 

κέρδους» να τους αποφέρουν ικανοποιητικά κέρδη. Τέλος, η ACEA επισηµαίνει το 

αυξηµένο κόστος που απαιτείται για την πραγµατοποίηση του multibranding εξαιτίας 

των διαφορετικών τεχνικών προδιαγραφών. 

Η BEUC αντικρούοντας τα παραπάνω επιχειρήµατα επισηµαίνει τη διευκόλυνση 

των καταναλωτών που προκύπτει από τη συνύπαρξη µοντέλων διαφορετικών 

αυτοκινητοβιοµηχανιών στον ίδιο χώρο για λόγους άµεσης σύγκρισης, διαφάνειας ως 

προς τις τιµές αλλά και εξοικονόµησης χρόνου174. Επιπλέον, ενισχύεται η θέση των 

µεταπωλητών από τη στιγµή που αφενός δεν εξαρτώνται από έναν και µοναδικό 

κατασκευαστή και αφετέρου έχουν ευρύτερες δυνατότητες διαχείρισης της πολιτικής 

πωλήσεών τους175. 

H ενίσχυση της ανεξαρτησίας των µεταπωλητών176 αποτελεί πράγµατι ένα από τα 

βασικά αιτήµατα των καταναλωτών που έχουν την τάση να επιρρίπτουν ευθύνες για όλα 

τα µειονεκτήµατα των δικτύων διανοµής αυτοκινήτων στους κατασκευαστές. Οι 

καταναλωτές ζητούν µεγαλύτερη ανεξαρτησία των µεταπωλητών από τους 

κατασκευαστές, µε τους τρόπους που έχουν ήδη αναφερθεί παραπάνω177, προβάλλοντας 

ως πρότυπο το αµερικάνικο µοντέλο178. Η ACEA απαντά ότι υπάρχουν επαρκείς 

ρυθµίσεις για την προστασία των µεταπωλητών από την ισχύ των κατασκευαστών και ότι 

περαιτέρω ενίσχυση της θέσης των µεταπωλητών θα καθιστούσε περισσότερο δύσκολο 

                                                           
174 �BEUC answer to the questionnaire for the EP hearing on the future of car distribution in the European 
Union on 11 September�, BEUC/256/2001, p.3 από http://www.beuc.org  
175 Πράγµατι, η CECRA (Conseil Europeen du Commerce et de la Reparation Automobiles ) συµφωνεί µε 
τους καταναλωτές ως προς τη δυνατότητα του multibranding βλ. �Answers from CECRA to the 
questionnaire from the Economic and Monetary Committee of the European Parliament in connection with 
the hearing on the future of car distribution in the European Union-11 September 2001�, CECRA 2001-
311, 22/9/2001, p.4  
176 βλ. και αιτήµατα CECRA από . �Answers from CECRA to the questionnaire from the Economic and 
Monetary Committee of the European Parliament in connection with the hearing on the future of car 
distribution in the European Union-11 September 2001�, CECRA 2001-311, 22/9/2001, p.3-7   
177 multibranding, ευρύτερα περιθώρια παραχώρησης εκπτώσεων στους καταναλωτές και αποσύνδεση των 
υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης από την πώληση αυτοκινήτων. 
178 �BEUC answer to the questionnaire for the EP hearing on the future of car distribution in the European 
Union on 11 September�, ibid. , p.2 από http://www.beuc.org 
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τον έλεγχο των δικτύων διανοµής. Οι κατασκευαστές δεν θα ήταν σε θέση να 

προσαρµόζουν τα δίκτυα διανοµής αυτοκινήτων στις µεταβαλλόµενες συνθήκες και τις 

καταναλωτικές προτιµήσεις, µε αρνητικά αποτελέσµατα για όλες τις εµπλεκόµενες 

οµάδες συµφερόντων179. Εξάλλου, η άκριτη µεταφορά του αµερικάνικου µοντέλου 

οργάνωσης των δικτύων διανοµής αυτοκινήτων, δεν εξασφαλίζει ικανοποιητικά 

αποτελέσµατα. 

Η ACEA χρησιµοποιεί επίσης τη σύγκριση µε το αµερικάνικο µοντέλο, αλλά και 

την αντίστοιχη κατάσταση στην Ιαπωνική αγορά, όταν αναφέρεται στο επίπεδο του inter-

brand ανταγωνισµού180. Συγκρίνοντας τα µερίδια αγοράς εντός της Κοινότητας µε αυτά 

στις ΗΠΑ και στην Ιαπωνία, διαπιστώνεται ότι ο interbrand ανταγωνισµός είναι 

περισσότερο ισχυρός στην Κοινότητα181. Επιπλέον, τα µερίδια αγοράς µεταξύ των 

κρατών-µελών ποικίλουν.  

Η BEUC ωστόσο παρατηρεί ότι τα µερίδια αγοράς σε κάθε κράτος µέλος 

παρουσιάζουν αξιοσηµείωτη σταθερότητα. To κύριο επιχείρηµα της BEUC αναφορικά 

µε τον inter-brand ανταγωνισµό είναι πως, κρίνοντας από τα αποτελέσµατα, προκύπτει 

το συµπέρασµα ότι οι κατασκευαστές ελέγχουν και χειραγωγούν τον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας εντός της Κοινότητας. Η ικανότητά τους να κατακερµατίζουν 

την ενιαία αγορά και να επιβάλλουν την τιµολογιακή πολιτική τους πιστοποιούν τη 

δυνατότητά τους να αποτρέπουν τον αποτελεσµατικό ανταγωνισµό182. Η δυνατότητα 

πρόκλησης σωρευτικού αποτελέσµατος από την συνύπαρξη παρόµοιων συµφωνιών 

διανοµής αυτοκινήτων αλλά και η αύξηση των συγχωνεύσεων και εξαγορών δείχνουν ότι 

ο inter-brand ανταγωνισµός περιορίζεται διαρκώς183.  

                                                           
179 �ΑCEA response to questionnaire regarding motor vehicle distribution�, Brussels, 31/8/2001, p.2 από 
http://www.acea.be 
180 Τα συµπεράσµατα της ACEA περί ισχυρού intrabrand και interbrand ανταγωνισµού συµπίπτουν µε τα 
αντίστοιχα της CECRA  βλ. �Answers from CECRA to the questionnaire from the Economic and Monetary 
Committee of the European Parliament in connection with the hearing on the future of car distribution in 
the European Union-11 September 2001�, ibid. ,  p. 9  
181 Παρά το ποσοστό 75% που συγκεντρώνουν οι 6 µεγαλύτεροι κατασκευαστές εντός της Κοινότητας 
(καθώς ο καθένας ελέγχει τη διαχείριση περισσότερων από ένα εµπορικά σήµατα), το αντίστοιχο ποσοστό 
είναι ακόµα µεγαλύτερο σε ΗΠΑ και Ιαπωνία. 
182  �BEUC answer to the questionnaire for the EP hearing on the future of car distribution in the European 
Union on 11 September�, ibid. , p.3 από http://www.beuc.org 
183 βλ. και συνέντευξη Monti : �Who will be at the driver�s seat?� Speech/00/177 by Mario Monti, 
Commissioner for Competition Policy, Forum Europe Conference, Brussels, 11.05.2000 βλ όµως και τα 
συµπεράσµατα της �Report on Evaluation of Regulation 1475/95 on the application of article 85.3 of the 
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Η τελευταία σηµαντική διαφωνία BEUC και ACEA αναφέρεται στους νέους 

φορείς που δραστηριοποιούνται ή ενδέχεται να δραστηριοποιηθούν στον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας, κυρίως στα supermarkets και τις προοπτικές χρησιµοποίησης 

των δυνατοτήτων του Internet. Τα supermarkets κατά την BEUC µπορούν να 

αποτελέσουν µια σηµαντική εναλλακτική λύση που θα ενισχύσει τον intra-brand 

ανταγωνισµό κυρίως στην περίπτωση των περισσότερο συνηθισµένων µοντέλων184. Η 

ACEA θεωρεί αντίθετα ότι τα supermarkets δεν µπορούν σε καµία περίπτωση να 

αποτελέσουν εναλλακτική λύση των κλασικών µεταπωλητών καθώς δεν είναι κατάλληλα 

να ανταποκριθούν στις απαιτήσεις του τοµέα λόγω της τεχνικής πολυπλοκότητας και των 

ιδιαιτεροτήτων του αντικειµένου. 

Στην περίπτωση του Internet αντίθετα, BEUC και ACEA συµφωνούν ότι µπορεί 

να συµβάλλει θετικά. Κατά την ACEA η χρησιµοποίηση του Internet εντάσσεται στην 

επιχειρούµενη αναδιάρθρωση των δικτύων διανοµής των κατασκευαστών. Συνεπώς, 

αφενός µπορεί να συµβάλλει στην αποτελεσµατική συνεργασία των επιχειρήσεων εντός 

του δικτύου διανοµής185 και αφετέρου µπορεί να αποτελέσει µέσο πληροφόρησης των 

καταναλωτών186. H διαφοροποίηση της BEUC έγκειται στο επιχείρηµα περί δυνατότητας 

εξεύρεσης προσφορών σε χαµηλότερες τιµές από αυτές που υπάρχουν στο κράτος-µέλος 

εγκατάστασης του καταναλωτή. Παρά λοιπόν την κατηγορηµατική θέση της ACEA πως 

αποκλείεται να αποτελέσει το Internet εναλλακτικό δίκτυο σε σχέση µε τα παραδοσιακά 

δίκτυα των µεταπωλητών, η BEUC δεν αποκλείει ένα τέτοιο ενδεχόµενο187.  

 

 

 

 

 

 
                                                                                                                                                                             
Treaty to certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, ibid. , p.70-73, 
σύµφωνα µε τα οποία ο interbrand ανταγωνισµός είναι ικανοποιητικός. 
184 Είναι λιγότερο κατάλληλα δηλαδή για τα περισσότερο πολυτελή και ακριβά αυτοκίνητα και για αυτά 
που έχουν ιδιαίτερες τεχνικές προδιαγραφές επειδή απευθύνονται σε καταναλωτές µε ειδικές απαιτήσεις. 
185 business to business (B2B) 
186 business to consumer (B2C) 
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Ενότητα 3.2: Lobbying και διαµόρφωση τελικού περιεχοµένου Κανονισµού 1400/2002 

 

 

Η έκθεση της Επιτροπής για την αξιολόγηση του Κανονισµού 1475/95, που 

δηµοσιεύτηκε τον 11/2000, αποτελεί σηµείο αναφοράς για τη διαµόρφωση του νέου 

ρυθµιστικού πλαισίου για την αυτοκινητοβιοµηχανία από τη σκοπιά του Κοινοτικού 

∆ικαίου του Ανταγωνισµού. Η αξιολόγηση και τα συµπεράσµατα της Επιτροπής 

προκάλεσαν έντονες συζητήσεις188 µε τη συµµετοχή όχι µόνο της ACEA, της BEUC, της 

CECRA και της CLEDIPA189 αλλά και πολλών εµπειρογνωµόνων, αξιωµατούχων (της 

Κοινότητας αλλά και κρατών-µελών) και δηµοσιογράφων. Η σηµασία του τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας για την ευρωπαϊκή οικονοµία φάνηκε για άλλη µια φορά, καθώς 

παρατηρήθηκε έξαρση του ενδιαφέροντος για την διαγραφόµενη αντικατάσταση του 

Κανονισµού 1475/95 από ένα νέο ρυθµιστικό πλαίσιο. 

Οι εκφραζόµενες προθέσεις της Επιτροπής, κρίνοντας από τις εκτιµήσεις της 

έκθεσης αξιολόγησης και τις δηλώσεις του αρµόδιου Επιτρόπου για ζητήµατα 

Ανταγωνισµού Μάριο Μόντι, έδειχναν ότι οι σχεδιαζόµενες µεταβολές του ρυθµιστικού 

πλαισίου θα ήταν ιδιαίτερα σηµαντικές. Η εξέλιξη αυτή προκάλεσε κινητοποίηση, που 

δεν είχε παρουσιαστεί κατά την αντικατάσταση του Κανονισµού 123/85 από τον 1475/95 

καθώς  το ρυθµιστικό πλαίσιο του δεύτερου στην ουσία απλά είχε παρατείνει το 

αντίστοιχο καθεστώς του πρώτου. Πράγµατι, οι διαφορές ανάµεσα στους δύο 

Κανονισµούς ήταν ελάχιστες και αφορούσαν κυρίως τη µερική µόνο ενίσχυση της θέσης 

των µεταπωλητών έναντι των κατασκευαστών190. Συνεπώς, η φιλοσοφία του Κανονισµού 

και οι ισορροπίες που δηµιουργούσε δεν άλλαξαν από το 1985 µέχρι και τον Οκτώβριο 

του 2002 που τερµατίστηκε η ισχύς του Κανονισµού 1475/95.  

                                                                                                                                                                             
187 Αναλυτικότερη εξέταση της καταλληλότητας ή µη των νέων φορέων να δραστηριοποιηθούν στον τοµέα 
της αυτοκινητοβιοµηχανίας θα λάβει χώρα στα πλαίσια της Ενότητας 5.1: «Νέοι φορείς που 
δραστηριοποιούνται στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας: χρησιµοποίηση Internet και supermarkets». 
188 Πράγµατι, η έκθεση αξιολόγησης απετέλεσε τη βάση των διαβουλεύσεων που ξεκίνησαν επισήµως τον 
Ιανουάριο του 2001 
189 Comite de Liaison Europeen de la Disribution Indipendante de Pieces de rechange et equipements pour 
Automobiles 
190 Πρόκειται κυρίως για διατάξεις που αναφέρονται στην προειδοποιητική προθεσµία εν όψει της 
καταγγελίας της συµφωνίας διανοµής. 
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Η προσπάθεια της Επιτροπής να µεταρρυθµίσει το καθεστώς στον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας από τη σκοπιά του ∆ικαίου του Ανταγωνισµού ήταν σύµφωνη µε 

την ευρύτερη πρόθεση να προσαρµοστεί η νοµική µεταχείριση των κάθετων συµφωνιών 

στα συµπεράσµατα της οικονοµικής θεωρίας. Η αρχή έγινε µε την υιοθέτηση του 

Κανονισµού 2790/99 για τις κάθετες συµφωνίες. Αναφορικά µε τον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας η Επιτροπή είχε 3 εναλλακτικές επιλογές. Η πρώτη ήταν η 

παράταση εφαρµογής του παλαιού καθεστώτος191, η δεύτερη επιλογή ήταν η υπαγωγή 

της αυτοκινητοβιοµηχανίας στον Κανονισµό 2790/99192 και η τρίτη εναλλακτική επιλογή 

ήταν η υιοθέτηση ενός νέου ιδιαίτερου καθεστώτος προσαρµοσµένου στις ιδιαίτερες 

συνθήκες που επικρατούν στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας. Αν και πρόθεση της 

Επιτροπής ήταν να ακολουθήσει την τρίτη εναλλακτική λύση193, αντιµετώπισε πολλές 

αντιδράσεις που απείλησαν το εγχείρηµα µε αναστολή ή ακόµα και µε ακύρωση.  

Πράγµατι, η περίοδος που µεσολάβησε µεταξύ Ιανουαρίου 2001194 και Ιουλίου 

2002195 χαρακτηρίζεται από τις διαφωνίες, αντιδράσεις και παρασκηνιακές παρεµβάσεις 

που επέδρασαν λιγότερο ή περισσότερο καθοριστικά, κατά τη διαµόρφωση του τελικού 

περιεχοµένου του νέου Κανονισµού Οµαδικής Απαλλαγής για τον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας. Ιδιαίτερα η ACEA ξεκίνησε από πολύ νωρίς τη συστηµατική 

προβολή των θέσεών της196 µε σκοπό να επηρεάσει την κοινή γνώµη, ενώ παράλληλα 

επεχείρησε να κερδίσει την υποστήριξη σηµαντικών ευρωπαϊκών Κυβερνήσεων αλλά και 

                                                           
191 Η καλύτερη δυνατή λύση κατά τους κατασκευαστές αυτοκινήτων που αµφισβητούσαν τις εκτιµήσεις 
της Επιτροπής για τα αίτια των διαφοροποιήσεων των τιµών µεταξύ των κρατών-µελών και θεωρούσαν ότι 
η εφαρµογή του 1475/95 δεν παρουσίαζε ιδιαίτερα προβλήµατα τόσο στο επίπεδο του intra-brand όσο και 
σε αυτό του inter-brand ανταγωνισµού. 
192 Οι λόγοι για τους οποίους δεν ακολουθήθηκε αυτή η επιλογή περιέχονται στην Ενότητα 4.2: 
«Κανονισµός 1400/2002 και Κανονισµός 2790/99: Η νέα κοινοτική προσέγγιση αναφορικά µε τις κάθετες 
συµφωνίες» 
193 Η Επιτροπή, αξιολογώντας τα αποτελέσµατα της έκθεσης Andersen Report, κατέληξε στο συµπέρασµα 
πως η λύση του Scenario 5 (ενθάρρυνση παράλληλων εισαγωγών, προσέγγιση τιµών) κατά τα πρότυπα της 
εν λόγω έκθεσης θα προκαλούσε περιορισµένα αποτελέσµατα. Με αυτό το σκεπτικό πρότεινε µια 
σηµαντική µεταρρύθµιση που προσθέτει την κατάργηση των «ρητρών τόπου εγκατάστασης», την 
ενθάρρυνση του multibranding και την αποσύνδεση των πωλήσεων από την παροχή υπηρεσιών επισκευής 
και συντήρησης. Για το scenario 5 βλ. Andersen Report: study on the impact of possible future legislative 
scenarios for motor vehicle distribution on all parties concerned�, Undertaken on behalf of the European 
Commission-Competition Directorate General, December 2001, p.105-111 
194 όταν δηλαδή εγκαινιάστηκε η περίοδος διαβουλεύσεων επί τη βάσει της έκθεσης αξιολόγησης που είχε 
δηµοσιεύσει η Επιτροπή τον Νοέµβριο του 2000. 
195 τότε τερµατίστηκε η περίοδος διαβουλεύσεων και δηµοσιεύτηκε ο Κανονισµός στην οριστική του 
µορφή. 
196 βλ. Ενότητα 3.1 για την αντιπαράθεση µεταξύ ACEA και BEUC 
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µελών του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου προκειµένου να λειτουργήσουν ως µοχλοί πίεσης 

µέχρι την τελική υιοθέτηση του Κανονισµού197. 

Οι αντιδράσεις Κυβερνητικών παραγόντων των κρατών-µελών έναντι της 

επιχειρούµενης αντικατάστασης του Κανονισµού 1475/95 από κάποιον άλλο που να 

ανταποκρίνεται στις πραγµατικές συνθήκες στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, 

παρουσιάζουν ενδιαφέρον. Η εντονότερη αντίδραση προκλήθηκε από τη Γερµανική 

Κυβέρνηση ενώ και άλλες Κυβερνήσεις κρατών-µελών198 επεχείρησαν να διασφαλίσουν 

τα συµφέροντα των αυτοκινητοβιοµηχανιών που έχουν την κεντρική τους διοίκηση στο 

έδαφός τους, επιλέγοντας ωστόσο περισσότερο διακριτική στάση.  

Η αντίθεση της Γερµανικής πλευράς εκδηλώθηκε έντονα και δηµόσια αφενός 

χάρη στην αποτελεσµατική δραστηριοποίηση των lobbyists των γερµανικών  

αυτοκινητοβιοµηχανιών και αφετέρου γιατί η Γερµανική Κυβέρνηση επέλεξε τη δριµεία 

κριτική των πρωτοβουλιών της Επιτροπής για την αυτοκινητοβιοµηχανία προκειµένου να 

κερδίσει τις εντυπώσεις εν όψει των Γερµανικών εθνικών εκλογών. Τον Ιανουάριο του 

2002 ο Γερµανός υπουργός οικονοµικών W.Muller διαµαρτυρήθηκε έντονα στον Monti 

τονίζοντας την κρίση που παρουσιάζει η Γερµανική αυτοκινητοβιοµηχανία και τις 

δυσµενείς επιπτώσεις που θα προκαλέσει η προγραµµατισµένη µεταρρύθµιση199.  

H κορύφωση των γερµανικών αντιδράσεων ήρθε, µετά την δηµοσιοποίηση των 

προτάσεων της Επιτροπής για την αυτοκινητοβιοµηχανία τον Φεβρουάριο του 2002, από 

τον ίδιο τον Schroeder όταν, στην  οµιλία του την ηµέρα των εγκαινίων του νέου 

εργοστασίου της Opel, επιτέθηκε ευθέως στα σχέδια του Monti προειδοποιώντας για την 

απώλεια θέσεων εργασίας200 εξαιτίας του πλήγµατος που θα δεχτεί η Γερµανική 

αυτοκινητοβιοµηχανία201. Είναι µάλιστα χαρακτηριστικό πως ο Schroeder επισκέφτηκε ο 

                                                           
197 �A European Parliamentarian involved in the car reforms, confessed recently that he had met so many 
lobbyists that he had not had to pay for a single weekday lunch over the previous three months�. Financial 
Times, 30/5/2002, Guerrera F. �Car lobby drives roughshod over EU reform�  
198 πρόκειται, πέρα από τη Γερµανία, για τη Γαλλία και την Ιταλία βλ. Financial Times, 30/5/02 
199 BBC, �European car market set for shake up�, Madslien J., 23/7/02 
200 Το µεγαλύτερο γερµανικό συνδικάτο IG Metal προειδοποιεί για απώλεια 10.000 θέσεων εργασίας βλ. 
http://www.euractiv.com , 6/2/02. H έµφαση που δίνει ο Schroeder σε ζητήµατα απασχόλησης, µε αφορµή 
τον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας και όχι µόνο, µπορεί να εξηγηθεί δεδοµένου πως επισήµως οι 
άνεργοι στη Γερµανία υπολογίζονται στα 4 εκατοµµύρια παρουσιάζοντας σηµαντική αύξηση τα τελευταία 
χρόνια παρά τις δεσµεύσεις του Schroeder ότι η καταπολέµηση της ανεργίας θα είναι η βασική του 
προτεραιότητα. Η διασύνδεση λοιπόν της αυτοκινητοβιοµηχανίας µε την πολιτική απασχόλησης του δίνει 
την ευκαιρία να επιδείξει τις ανησυχίες του για την υψηλή ανεργία σε µια περίοδο έντονης προεκλογικής 
διαµάχης για τη Γερµανία.  
201  βλ. BBC, 23/7/02 
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ίδιος τις Βρυξέλλες τον Μάιο του 2002 προκειµένου να ασκήσει πιέσεις υπέρ ευνοϊκής 

ρύθµισης για τους κατασκευαστές αυτοκινήτων202.  

Οι αντιδράσεις που αντιµετώπιζε η Επιτροπή, δεν µετέβαλαν τον 

προγραµµατισµό της. Η Επιτροπή, αν και έχει τη δυνατότητα να νοµοθετήσει σε 

ζητήµατα Ανταγωνισµού χωρίς να δεσµεύεται από τις υποδείξεις άλλων, επέλεξε να 

ακολουθήσει διαδικασία εκτεταµένων διαβουλεύσεων203 πριν από την υιοθέτηση της 

τελικής ρύθµισης, στα πλαίσια των οποίων διευκόλυνε και ενθάρρυνε τη διατύπωση 

απόψεων από όλα τα ενδιαφερόµενα µέρη. Είναι χαρακτηριστικό πως η Επιτροπή 

απέστειλε ερωτηµατολόγια σε όλα τα ενδιαφερόµενα µέρη προτρέποντάς τα να 

διατυπώσουν επισήµως τις θέσεις τους, τους έδωσε την ευκαιρία να εκφράσουν τις 

απόψεις τους στα πλαίσια ακροάσεων, ενώ ζήτησε τη γνώµη της Συµβουλευτικής 

Επιτροπής Περιοριστικών Πρακτικών και ∆εσποζουσών Θέσεων, του Ευρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου και της Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής αναφορικά µε το 

περιεχόµενο της Πρότασης Κανονισµού που δηµοσιεύτηκε τον Μάρτιο του 2002204. 

Η συζήτηση που πραγµατοποιήθηκε στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο στις 29/5/2002 

και η καταληκτική ψηφοφορία της 30/5/2002, µόλις 1,5 µήνα πριν από την δηµοσίευση 

του νέου Κανονισµού για την αυτοκινητοβιοµηχανία, προσφέρονται για ενδιαφέρουσες 

παρατηρήσεις. Η προσπάθεια των lobbies της αυτοκινητοβιοµηχανίας να επηρεάσουν 

όσο γίνεται περισσότερα µέλη του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου κορυφώθηκε, όπως και οι 

εκκλήσεις υπεράσπισης των προτάσεων της Επιτροπής. 

Η οµάδα του «Ευρωπαϊκού Κόµµατος Φιλελευθέρων, ∆ηµοκρατών και 

Μεταρρυθµιστών»205 ουσιαστικά συντάχθηκε µε τις ενώσεις καταναλωτών ζητώντας την 

πλήρη απελευθέρωση στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας206 που θα µπορούσε να 

επιτευχθεί µε την ανεµπόδιστη δραστηριοποίηση νέων διανοµέων όπως είναι τα 

supermarkets και την αυξανόµενη χρησιµοποίηση του Internet. Σε αυτή λοιπόν την 

                                                           
202 Guardian, 22/5/02 by Osborn A. 
203 Ενδεικτικός είναι ο χαρακτηρισµός της Berger, εισηγήτριας της «Επιτροπής Νοµικών Θεµάτων και 
Εσωτερικής Αγοράς» κατά το debate της 29-5-2002 που χαρακτήρισε τη διαδικασία ως «εθελοντική 
διαδικασία διαβούλευσης» επειδή η Επιτροπή µπορούσε να αποφασίσει χωρίς να δεσµεύεται από τις 
απόψεις που εκφράζονται κατά τη διάρκειά της. Πρότεινε ωστόσο τα ζητήµατα ανταγωνισµού να 
υπαχθούν µελλοντικά στη διαδικασία συναπόφασης.  
204 C67/2 της 16/3/2002 
205 ELDR, η 3η µεγαλύτερη οµάδα του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου µε 52 ευρωβουλευτές-µέλη 
206 �free for all� distribution 
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περίπτωση παρατηρούµε ότι η συγκεκριµένη οµάδα τήρησε ενιαία στάση που ξεπέρασε 

τα όρια των κρατών-µελών207. 

Το «Ευρωπαϊκό Λαϊκό Κόµµα» διετύπωσε επισήµως τις θέσεις του208, µε βασική 

πρόθεση την προσαρµογή των προτάσεων της Επιτροπής στα βασικά συµφέροντα των 

αυτοκινητοβιοµηχανιών. Ενώ δηλαδή τα µέλη του Ευρωπαϊκού Λαϊκού Κόµµατος 

ενέκριναν τις περισσότερες από τις αλλαγές που πρότεινε η Επιτροπή, εξέφρασαν τη 

διαφωνία τους για εκείνες τις προτάσεις που θα έθιγαν καθοριστικά τους κατασκευαστές 

αυτοκινήτων209. Χαρακτηριστική εξάλλου είναι η έκθεση και οµιλία του ευρωβουλευτή 

Konrad που ανέλαβε να παρουσιάσει και σχολιάσει τις προτάσεις της Επιτροπής για την 

αυτοκινητοβιοµηχανία ως εκπρόσωπος της Επιτροπής Οικονοµικών και Νοµισµατικών 

Σχέσεων του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου. 

Τα παραπάνω ήταν τα κύρια δείγµατα προσπαθειών οµάδων του Ευρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου να τηρήσουν συνεκτική στάση, ανεξάρτητα από την εθνική προέλευση, 

κατά την ψηφοφορία. Οι Γερµανοί ευρωβουλευτές που εκλέχτηκαν µε την υποστήριξη 

του Γερµανικού Σοσιαλδηµοκρατικού Κόµµατος, αλλά και η πλειοψηφία του συνόλου 

των Γερµανών Ευρωβουλευτών, υποστήριξαν τις θέσεις του Schroeder και των 

Γερµανών κατασκευαστών αυτοκινήτων, που όπως ήδη αναφέραµε άσκησαν τις 

περισσότερο έντονες πιέσεις210.  

Αντίστοιχες διαθέσεις µε αυτές των Γερµανών ευρωβουλευτών επέδειξαν Γάλλοι 

και Ιταλοί ευρωβουλευτές, οι οποίοι επίσης φαίνεται πως επηρεάστηκαν από το επίµονο 

lobbying των Γάλλων και Ιταλών κατασκευαστών αυτοκινήτων. Ακόµα και οι Βρετανοί 

ευρωβουλευτές, που ήταν ιδιαίτερα θετικοί στις προτάσεις της Επιτροπής καθώς οι 

Βρετανοί καταναλωτές θα ήταν οι περισσότερο ωφεληµένοι από την προγραµµατισµένη 

                                                           
207 βλ. την οµιλία της Riis-Jorgensen στο debate της 29-5-2002 
208 στις οποίες ωστόσο δεν πειθάρχησαν οι Βρετανοί βουλευτές της Οµάδας όπως φαίνεται από τις οµιλίες 
των Villiers και Harbour στο debate της 29-5-2002, καθώς οι Βρετανοί καταναλωτές θα ήταν οι κυρίως 
θιγόµενοι από τη µη υλοποίηση της µεταρρύθµισης 
209 Συµπεράσµατα για την ενιαία στάση που τήρησαν τα µέλη του «Ευρωπαϊκού Λαϊκού Κόµµατος» 
προκύπτουν και από το δελτίο τύπου στο επίσηµο site του µετά την ψηφοφορία της 30/5/02 µε τίτλο: �EP 
successful in liberalisation of automobile sector� 
210 ��The majority of German MEPs, regardless of their political affiliations, supported the carmakers' 
opposition to the most important aspect of the reforms: the abolition of the manufacturers' powers to restrict 
dealers to specific geographic areas. Gerhard Schroeder, the German chancellor and a fierce opponent of 
the reforms, will be pleased to see that not one of his party colleagues among the German Socialist MEPs 
voted for the commission plans�� Financial Times, Guerrera F., �Car lobby drives roughshod over EU 
reform�, 30/5/2002 
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µεταρρύθµιση, δέχτηκαν πιέσεις από παράγοντες της ευρωπαϊκής 

αυτοκινητοβιοµηχανίας211.  

Συνεπώς, δεν πρέπει να ξαφνιάζει το αποτέλεσµα της ψηφοφορίας, µε την οποία 

υιοθετήθηκε ψήφισµα212 µε κύριο αίτηµα την καθυστέρηση εφαρµογής  προτάσεων της 

Επιτροπής, κυρίως την παράταση της µεταβατικής περιόδου για τη ρήτρα τόπου 

εγκατάστασης µέχρι το 2005. Ταυτόχρονα, το ψήφισµα προβλέπει ρήτρα έγκαιρης 

επανεξέτασης για να διαπιστωθεί αν εξακολουθεί να χρειάζεται η ρήτρα τόπου 

εγκατάστασης, ανάλογα µε την συνθήκες της αγοράς213. Άλλες τροποποιήσεις που 

πρότεινε το ψήφισµα του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου αναφέρονται στην εγγύηση ότι οι 

υπηρεσίες επισκευής και συντήρησης παρέχονται κοντά στον διανοµέα214, σε πρόσθετες 

εγγυήσεις για την προστασία του καταναλωτή και σε ζητήµατα ασφαλείας και 

προστασίας τους περιβάλλοντος. Αντίστοιχο περιεχόµενο εξάλλου είχε και η γνώµη της 

Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής της 29/5/2002215.  

O Monti, αν και αποφασισµένος για την ολοκλήρωση της µεταρρύθµισης 

αναφορικά µε την αυτοκινητοβιοµηχανία, δεν µπορούσε να αγνοήσει τις γνώµες που 

διατυπώθηκαν από το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και την Οικονοµική και Κοινωνική 

Επιτροπή. Παρά το γεγονός ότι η Επιτροπή θα µπορούσε να προχωρήσει στην υιοθέτηση 

του νέου Κανονισµού χωρίς να εξαρτάται από τη συναίνεση του Ευρωπαϊκού 

                                                           
211 �The vote came after intense lobbying from the motor industry, including a visit by the head of Ford 
Europe to Tony Blair�the result of the vote angered British MEPs who said consumers had been waiting 
too long for cheaper car prices� Guardian, 31/5/2002 by Lawrence F. 
212 287 ψήφοι υπέρ, 128 κατά και 43 απείχαν. Με αφορµή τη συγκεκριµένη ψηφοφορία στο Ευρωπαϊκό 
Κοινοβούλιο, παρουσιάζει ενδιαφέρον ο προβληµατισµός για το ρόλο του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου. 
Είναι άραγε το όργανο εκείνο που εκφράζει τη λαϊκή βούληση ως το όργανο εκείνο της Κοινότητας του 
οποίου τα µέλη εκλέγονται απ� ευθείας από τους πολίτες ή κινδυνεύει να αποτελέσει το βασικό εκφραστή 
συµφερόντων που προωθούνται από οργανωµένες µειοψηφίες-οµάδες πίεσης;�βλ. και Financial Times, 
30/5/2002, Guerrera F., �Car lobby drives roughshod over EU reform� 
213 βλ. την οµιλία του Ευρωβουλευτή Konrad στο debate της 29/5/2002. Η απάντηση του Monti στο ίδιο 
debate ήταν πως άφηνε ανοικτό το ενδεχόµενο να εξετάσει τη σκοπιµότητα µιας µεγαλύτερης µεταβατικής 
περιόδου αναφορικά µε τη ρήτρα τόπου εγκατάστασης αλλά σε καµία περίπτωση δεν συµφωνούσε µε τη 
ρήτρα επανεξέτασης. Η τελευταία θα δηµιουργούσε εύλογη ανασφάλεια ως προς το τι θα ισχύσει, 
ακυρώνοντας κατ� αυτό τον τρόπο την ίδια την ουσία της µεταβατικής περιόδου που είναι να προετοιµάσει 
για µια επερχόµενη µεταβολή. Επιπλέον, η ρήτρα επανεξέτασης θα σήµαινε ότι θα ξεκινούσαν από 
µηδενική βάση οι πιέσεις από την πλευρά των lobbies προκειµένου να πετύχουν την ακύρωση της 
προγραµµατιζόµενης µεταβολής, άρα στην ουσία θα ισοδυναµούσε µε µετάθεση της λήψης απόφασης στο 
µέλλον. Βλ.οµιλία Monti στο debate της 29/5/2002  
214 όταν ανατίθενται µε υπεργολαβία από τον µεταπωλητή σε εξουσιοδοτηµένους παροχείς υπηρεσιών 
επισκευής και συντήρησης 
215 391st plenary session, meeting of 29/5/2002, Opinion of Economic and Social Committee, 90 votes for-1 
vote against-3 abstentions  
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Κοινοβουλίου, καθώς τα ζητήµατα ανταγωνισµού ανήκουν στη σφαίρα των 

αποκλειστικών αρµοδιοτήτων, ο Monti δεν ήθελε για προφανείς λόγους να προκαλέσει 

προστριβές µε το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο.  

Εξάλλου, ο Monti είχε να αντιµετωπίσει την ad hoc συµµαχία που αποτελούσαν η 

ACEA, εθνικές Κυβερνήσεις, ακόµα και συνάδελφοί του Επίτροποι216. Υπό αυτό το 

πρίσµα, µπορεί να ερµηνευτεί η µεταβολή της στάσης του τον Μάιο, πριν ακόµα από τη 

διατύπωση της γνώµης του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου217. Ενδεικτικό είναι ότι στο 

debate της 29-5-2002 ο Monti έδειξε διαλλακτικός, έτοιµος να εξετάσει τη σκοπιµότητα 

µιας µεγαλύτερης µεταβατικής περιόδου σε σχέση µε αυτή που προβλέπει η πρόταση 

Κανονισµού του Μαρτίου 2002, αποκλειστικά για τη ρήτρα τόπου εγκατάστασης. 

Υπό την επίδραση όλων των παραπάνω παραγόντων, ο Κανονισµός 1400/2002 

δηµοσιεύτηκε στις 17 Ιουλίου 2002, υιοθετώντας το αίτηµα του Ευρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου218 για παράταση της µεταβατικής περιόδου αναφορικά µε τη ρήτρα τόπου 

εγκατάστασης, ούτως ώστε να προσαρµοστεί η αυτοκινητοβιοµηχανία στα νέα δεδοµένα. 

Η υποχώρηση, σε σχέση µε τις προτάσεις του Μαρτίου 2002, στο ζήτηµα της ρήτρας 

τόπου εγκατάστασης ήταν το απαραίτητο στοιχείο συµβιβασµού ώστε να υπάρξει 

συναίνεση ως προς το περιεχόµενο του νέου Κανονισµού.  

 

 

                                                           
216  Περισσότερο συγκεκριµένα: �So far, Mr Monti has resisted any big changes, agreeing only to wait until 
2004, rather than 2003, to scrap the measure. It is understood that senior aides to Pascal Lamy, trade 
commissioner, Michel Barnier, regional affairs commissioner, Gýnter Verheugen, enlargement 
commissioner, and Erkki Liikanen, enterprise commissioner, expressed their opposition to the competition 
department's plans. Supporters of Mr Monti's plans claim the four oppose the reform because they come 
from countries with large car industries. Officials from other departments are trying to mediate in an 
attempt to find a solution before Wednesday's Commission meeting�. Financial Times, 13/7/02, �Monti 
under pressure to dilute car market reforms� 
217 �EU Competition Commissioner Mario Monti told a EU parliamentary committee last week that he was 
open to compromise, adding that a small delay could be worked out with car manufacturers� Associated 
Press, 31/5/2002, �EU Parliament recommends delay to overhaul car sales� Επίσης �Although commission 
sources deny that Mr Monti has "been got at". Τhe famously inflexible commissioner yesterday told the 
European parliament that he was willing to consider a more lax regime. "I am ready to reflect on the 
usefulness of a somewhat longer transition period regarding the entry into force of this specific measure," 
he said, conceding that he was confronted with "heavy lobbying efforts against the proposal" Guardian, 
22/5/2002 by Osborn A. 
218Ενδεικτικές της πρόθεσης του Μόντι να προβάλλει τα συναινετικά στοιχεία που εξασφάλισε η 
διαδικασία διαβούλευσης στη διαµόρφωση του Κανονισµού 1400/2002 ήταν οι δηλώσεις του πως από τις 
29 συνολικά προτάσεις του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου για τροποποιήσεις, έγιναν δεκτές οι 14, µερικώς ή 
ολικώς.  Βλ. IP/02/174, �Commission adopts comprehensive reform of competition rules for car sales and 
servicing�,  Brussels, 17/7/02 
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Κεφάλαιο 4: Περιεχόµενο του Κανονισµού 1400/2002 «για την εφαρµογή του 

άρθρου 81.3ΣυνθΕΚ σε ορισµένες κατηγορίες κάθετων συµφωνιών και 

εναρµονισµένων πρακτικών»  

 

 

  Ενότητα 4.1: Κανονισµοί Οµαδικής Απαλλαγής στο Κοινοτικό ∆ίκαιο Ανταγωνισµού 

 

 

Η κύρια ρύθµιση του Κοινοτικού ∆ικαίου του Ανταγωνισµού αναφορικά µε τις 

συµπράξεις είναι το άρθρο 81ΣυνθΕΚ. Το εν λόγω άρθρο προσδιορίζει τα κριτήρια βάσει 

των οποίων µια συµφωνία ή εναρµονισµένη πρακτική µεταξύ επιχειρήσεων 

χαρακτηρίζεται ως απαγορευµένη219 εξαιτίας των αντιανταγωνιστικών αποτελεσµάτων 

που προκαλεί. Πράγµατι, για να κριθεί µια συµφωνία ασυµβίβαστη µε την κοινή αγορά 

επειδή συγκρούεται µε τους κοινοτικούς κανόνες ανταγωνισµού, προϋποτίθεται ότι 

«επηρεάζει το εµπόριο µεταξύ των κρατών-µελών» και ότι «έχει ως αντικείµενο ή 

αποτέλεσµα την παρεµπόδιση, τον περιορισµό ή τη νόθευση του ανταγωνισµού εντός της 

κοινής αγοράς»220. 

Ωστόσο, η παράγραφος 3 του άρθρου 81ΣυνθΕΚ προβλέπει πως ακόµα και όταν 

µια συµφωνία επιβάλλει περιορισµούς του ανταγωνισµού, υπάρχει η δυνατότητα 

απαλλαγής από την απαγόρευση της παραγράφου 1. Οι κύριες προϋποθέσεις που πρέπει 

να πληρούνται αθροιστικά προκειµένου να χορηγηθεί απαλλαγή σε µια τέτοια συµφωνία 

είναι «να συµβάλλει στη βελτίωση της παραγωγής ή της διανοµής των προϊόντων ή στην 

προώθηση της τεχνικής ή οικονοµικής προόδου» και «να εξασφαλίζει στους 

καταναλωτές δίκαιο τµήµα από το όφελος που προκύπτει»221.  

Η πολύπλοκη, λόγω των ισορροπιών που προσπαθεί να διατηρήσει και των 

παραγόντων που επιχειρεί να συνυπολογίσει, διατύπωση του άρθρου 81.3 ήταν ο κύριος 

                                                           
219  Όπως διευκρινίζει η παράγραφος 2 του άρθρου 81ΣυνθΕΚ, οι απαγορευµένες συµφωνίες βάσει της 
παραγράφου 1 του άρθρου 81ΣυνθΕΚ είναι «αυτοδικαίως άκυρες». 
220  Άρθρο 81.1 ΣυνθΕΚ, πρώην άρθρο 85.1 
221 Επιπλέον, το άρθρο 81.3ΣυνθΕΚ υποδεικνύει πως η συµφωνία δεν πρέπει να οδηγεί στην «κατάργηση 
του ανταγωνισµού επί σηµαντικού τµήµατος των σχετικών προϊόντων» αλλά και να µην επιβάλλει 
«περιορισµούς που δεν είναι απαραίτητοι για την επίτευξη των στόχων» (αναγκαιότητα, αναλογικότητα). 
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λόγος για τον οποίο το Συµβούλιο υιοθέτησε τον Κανονισµό 17/62222, βάσει του οποίου 

ανατέθηκε στην Επιτροπή η αρµοδιότητα223 χορήγησης ατοµικών απαλλαγών από την 

απαγόρευση του άρθρου 81.1ΣυνθΕΚ υπό την προϋπόθεση της προηγούµενης 

κοινοποίησης. Η επιλογή αυτή ωστόσο, οδήγησε σε ένα πλήθος κοινοποιήσεων224 που 

δηµιουργούσαν προβλήµατα στην ίδια τη λειτουργία της Επιτροπής καθώς η ∆ιεύθυνση 

Ανταγωνισµού της τελευταίας ήταν υποχρεωµένη να εξετάζει κάθε συµφωνία ξεχωριστά.  

Προκειµένου να ελαττωθεί ο όγκος των κοινοποιήσεων, η Επιτροπή πέτυχε την 

έκδοση από το Συµβούλιο του Κανονισµού 19/65225 που την εξουσιοδότησε να χορηγεί 

απαλλαγές κατά κατηγορίες226. Οι Κανονισµοί Οµαδικής Απαλλαγής συνεπώς 

απαλλάσσουν από την απαγόρευση του άρθρου 81.1 µία ολόκληρη κατηγορία 

συµφωνιών, υπό τον όρο ότι πληρούνται συγκεκριµένες προϋποθέσεις και κυρίως η µη 

ενσωµάτωση «περιορισµών ιδιαίτερης σοβαρότητας». Ο Κανονισµός Οµαδικής 

Απαλλαγής 1400/2002 για τον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, όπως και οι 

προηγούµενοι από αυτόν Κανονισµοί 123/85 και 1475/95, εντάσσεται στην παραπάνω 

λογική. 

Ο Κανονισµός 19/65 είναι σηµαντικός για τον πρόσθετο λόγο ότι αναφέρεται στη 

διαδικασία υιοθέτησης των Κανονισµών Οµαδικής Απαλλαγής, που ακολουθήθηκε και 

στην περίπτωση του Κανονισµού 1400/2002. Πράγµατι, η Επιτροπή δηµοσίευσε το 

σχέδιο της πρότασης του Κανονισµού 1400/2002227 ούτως ώστε να µπορέσουν όλα τα 

ενδιαφερόµενα µέρη να της γνωστοποιήσουν τις παρατηρήσεις τους εντός προθεσµίας228. 

Τον Ιούνιο του 2002, το σχέδιο πρότασης µεταβιβάστηκε στη «Συµβουλευτική Επιτροπή 

επί Συµπράξεων και ∆εσποζουσών Θέσεων»229,  αφού προηγουµένως230 είχε δοθεί η 

                                                           
222 �EEC Council Regulation No 17: first Regulation implementing articles 85 and 86 of the Treaty�, P013, 
21/2/1962, p.0204-0211  
223 Άρθρο 4 Κανονισµού 17/62 (Council Regulation no 17�), ibid. 
224 ως αποτέλεσµα της αβεβαιότητας που προκαλούσε η καταρχήν υπαγωγή των συµφωνιών στο πεδίο της 
απαγόρευσης του άρθρου 81.1, µε κατ� εξαίρεση απαλλαγή εκείνων των συµφωνιών που θα περνούσαν 
υποχρεωτικά από το στάδιο της  προηγούµενης κοινοποίησής τους στην Επιτροπή.  
225 Council Regulation no 19/65 of 2 March �on application of article 85.3 of the Treaty to certain 
categories of agreements and concerted practices�, P036, 6/3/1965, p.0533-0535 
226 Τις λεγόµενες οµαδικές απαλλαγές (block exemptions). Βλ. άρθρο 1 Κανονισµού 19/65 
227 Πρόταση Κανονισµού «για την εφαρµογή του άρθρου 81 παράγραφος 3 της Συνθήκης σε ορισµένες 
κατηγορίες κάθετων συµφωνιών και εναρµονισµένων πρακτικών στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας», 
C67/2 της 16/3/2002 
228 Βλ. άρθρο 5 Κανονισµού 19/65 
229 Advisory Committee on Restrictive Practices and Dominant Positions βλ. άρθρο 6 Κανονισµού 19/65 
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ευκαιρία στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και στην Οικονοµική και Κοινωνική Επιτροπή να 

διατυπώσουν τη γνώµη τους.  

Ο Κανονισµός 1400/2002 δηµοσιεύτηκε, αφού είχε ολοκληρωθεί η διαδικασία 

διαβούλευσης, στις 31/7/2002 καθώς έπρεπε να τεθεί σε εφαρµογή την 1/10/2002, 

δεδοµένης της λήξης του προηγούµενου Κανονισµού 1475/95 στις 30/9/2002. Το άρθρο 

10 του Κανονισµού 1400/2002 προβλέπει σχετικά πως το διάστηµα που µεσολαβεί έως 

την 1/10/2003 αποτελεί µεταβατική περίοδο για τις  συµφωνίες που τυγχάνουν 

απαλλαγής βάσει του Κανονισµού 1475/95231. Ωστόσο, είναι δυνατή η εφαρµογή της 

απαγόρευσης του άρθρου 81.1ΣυνθΕΚ από την 1/10/2002 για τις νέες κάθετες 

συµφωνίες στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας που δεν πληρούν τις προϋποθέσεις 

του Κανονισµού 1400/2002.  

Σύµφωνα µε τον πλήρη τίτλο του Κανονισµού 1400/2002, ο τελευταίος 

αναφέρεται σε «ορισµένες κατηγορίες κάθετων συµφωνιών και εναρµονισµένων 

πρακτικών στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας» και ειδικότερα σε συµφωνίες 

διανοµής και µεταπώλησης καινούριων αυτοκινήτων, σε συµφωνίες διανοµής 

ανταλλακτικών και σε συµφωνίες παροχής υπηρεσιών επισκευής και συντήρησής 

τους232. Ως προς το αντικείµενο συνεπώς, είναι σαφές πως ο Κανονισµός 1400/2002 

αναφέρεται σε µεγάλο βαθµό στις σχέσεις εντός του επίσηµου δικτύου του 

κατασκευαστή, ασχολούµενος µε τους περιορισµούς που επιβάλλονται στη 

δραστηριότητα εξουσιοδοτηµένων µεταπωλητών και επισκευαστών.  

Εκ πρώτης όψεως, ο Κανονισµός 1400/2002 δεν περιορίζει τις δραστηριότητες 

ανεξάρτητων µεταπωλητών, ανεξάρτητων επισκευαστών και µη εξουσιοδοτηµένων 

µεσαζόντων. Ωστόσο, όπως θα φανεί σε επόµενες ενότητες το περιεχόµενο του 

Κανονισµού επηρεάζει τις δραστηριότητες και την οικονοµική συµπεριφορά όχι µόνο 

κατασκευαστών, προµηθευτών, εξουσιοδοτηµένων µεταπωλητών και επίσηµων φορέων 

                                                                                                                                                                             
230 Τον Μάιο του 2002 βλ. αναλυτικά ενότητα 3.2: «Lobbying και τελική διαµόρφωση περιεχοµένου 
Κανονισµού 1400/2002»  
231 Άρθρο 10 Κανονισµού 1400/2002 
232 Ο Κανονισµός 1400/2002 αναφέρεται σε ένα µεγαλύτερο εύρος συµφωνιών στον τοµέα 
αυτοκινητοβιοµηχανίας σε σχέση µε τον Κανονισµό 1475/95. Βλ. σχετικά στο Explanatory Brochure 
regarding Commission Regulation no 1400/2002 of 31/7/2002 �on the application of article 81.3 of the 
Treaty to categories of vertical agreements and concerted practices in the motor vehicle sector�, 30/9/2002, 
Distribution and servicing of motor vehicles in the European Union, p.19 βλ. 
http://europa.eu.int/comm/competition/car_sector 
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παροχής υπηρεσιών µετά την πώληση, αλλά και ανεξάρτητων µεταπωλητών, 

ανεξάρτητων φορέων παροχής υπηρεσιών µετά την πώληση και καταναλωτών233. 

Τα καλυπτόµενα προϊόντα από τον Κανονισµό 1400/2002 περιλαµβάνουν πολλές 

διαφορετικές περιπτώσεις που περιέχονται στην ευρύτερη κατηγορία των «καινούριων 

αυτοκινήτων» όπως είναι επιβατικά αυτοκίνητα, ελαφρά επαγγελµατικά οχήµατα, 

φορτηγά, λεωφορεία και πούλµαν234. Τέλος, όσον αφορά τη γεωγραφική κάλυψη του 

Κανονισµού 1400/2002, ο εν λόγω Κανονισµός αφορά στον Ενιαίο Οικονοµικό Χώρο235. 

Το περιεχόµενο του Κανονισµού 1400/2002 θα µας απασχολήσει στην επόµενες 

ενότητες του παρόντος κεφαλαίου. 

 

 
Ενότητα 4.2: Κανονισµός 1400/2002 και Κανονισµός 2790/99: η νέα κοινοτική 

προσέγγιση αναφορικά µε τις κάθετες συµφωνίες (λογική του µαύρου καταλόγου, όριο 

µεριδίου της αγοράς)  

 

 

Η προσπάθεια της Επιτροπής να υιοθετήσει ένα Κανονισµό Οµαδικής Απαλλαγής 

για τον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας που να ταιριάζει όσο γίνεται περισσότερο στις 

πραγµατικές συνθήκες της αγοράς236, ήταν ιδιαίτερα φιλόδοξη. Η υιοθέτηση του 

Κανονισµού 1400/2002 ισοδυναµεί µε την αντικατάσταση του Κανονισµού 1475/95 που 

                                                           
233 Όλες οι αναφερόµενες οµάδες συνιστούν «ενδιαφερόµενα µέρη» και ως τέτοια συµµετείχαν στη 
διαδικασία διαβούλευσης που οδήγησε στην τελική διαµόρφωση του περιεχοµένου του Κανονισµού 
1400/2002 
234 Αν και ο Κανονισµός 1400/2002 αναφέρεται σε όλες τις κατηγορίες «καινούριων αυτοκινήτων» που 
αναφέρθηκαν, η διάκριση µεταξύ επιβατικών αυτοκινήτων-ελαφρών επαγγελµατικών αυτοκινήτων από τη 
µία και φορτηγών-λεωφορείων-πούλµαν από την άλλη γίνεται αισθητή στη δυνατότητα του κατασκευαστή 
να χρησιµοποιήσει «ρήτρα τόπου εγκατάστασης» (location clause) στην περίπτωση των δεύτερων. Στην 
πράξη αυτό σηµαίνει ότι οι µεταπωλητές φορτηγών, λεωφορείων και πούλµαν χρειάζονται τη συγκατάθεση 
του κατασκευαστή προκειµένου να εγκαταστήσουν πρόσθετα σηµεία πώλησης ή παράδοσης εντός της 
κοινής αγοράς (βλ.σηµείο 18 Προοιµίου και άρθρο 5.2.β Κανονισµού 1400/2002). Περισσότερα για τη 
χρησιµοποίηση της «ρήτρας τόπου εγκατάστασης» βλ. στην ενότητα 2.4: «Ρήτρα τόπου εγκατάστασης και 
προϋποθέσης multibranding: µέσα παρεµπόδισης του αποτελεσµατικού ανταγωνισµού». 
235 Ευρωπαϊκή Ένωση και Νορβηγία, Ισλανδία, Λιχνενστάιν. Ωστόσο, προϋποτίθεται απόφαση 
τροποποίησης του Παραρτήµατος XIV (ανταγωνισµός) της Συµφωνίας ΕΟΧ µε σχετική απόφαση  Κοινής 
Επιτροπής (ΕΕΑ Joint Commission Decision. Αντίστοιχα στην περίπτωση του Κανονισµού 1475/95: EEA 
Joint Decision 46/96 of 19/7/96).  
236 Για την προσπάθεια της Επιτροπής να πετύχει την ουσιώδη µεταρρύθµιση του καθεστώτος, τη 
σύγκρουση συµφερόντων, τα διαµόρφωση του τελικού αποτελέσµατος βλ. κεφάλαιο 2. 
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εφαρµόζεται µέχρι σήµερα, αποτελώντας ουσιαστικά τη συνέχεια του καθεστώτος του 

αντίστοιχου Κανονισµού 123/85. Ακόµα περισσότερο, η υιοθέτηση του Κανονισµού 

1400/2002 συνιστά την προσαρµογή του καθεστώτος για την Αυτοκινητοβιοµηχανία από 

τη σκοπιά του ∆ικαίου του Ανταγωνισµού, στη νέα φιλοσοφία που καθιέρωσαν ο 

Κανονισµός 2790/99237 για τις κάθετες συµφωνίες και οι Κατευθυντήριες Γραµµές της 

Επιτροπής για τους κάθετους περιορισµούς238.  

Η νέα προσέγγιση αναφορικά µε τους κάθετους περιορισµούς επιχειρεί να 

ενσωµατώσει τα πρόσφατα συµπεράσµατα της οικονοµικής θεωρίας ακολουθώντας σε 

µεγάλο βαθµό το πρότυπο του Αµερικανικού ∆ικαίου του Ανταγωνισµού. Εξάλλου, το 

αµερικανικό µοντέλο παρουσιάζει ιδιαίτερο ενδιαφέρον στην περίπτωση του τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας καθώς χρησιµοποιεί την ενισχυµένη ανεξαρτησία των 

µεταπωλητών ως κινητήρια δύναµη για την εύρυθµη λειτουργία της αγοράς και κατά 

συνέπεια για την εξασφάλιση των προϋποθέσεων του αποτελεσµατικού ανταγωνισµού. 

Επιπλέον, η πολυπλοκότητα του αντικειµένου, το πλήθος των εµπλεκοµένων µερών και 

κατά συνέπεια οι δυσκολίες που παρουσιάζει ο συγκερασµός των συχνά συγκρουόµενων 

συµφερόντων στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, καθιστούν τη διαµόρφωση της 

νέας ρύθµισης µια ιδιαίτερα δύσκολη διαδικασία. 

Η προσαρµογή στη νέα φιλοσοφία του Κανονισµού 2790/99 γίνεται περισσότερο 

αντιληπτή µέσω του περάσµατος από τη λογική του «λευκού καταλόγου» σε αυτή του 

«µαύρου καταλόγου»239. Η προσέγγιση του «λευκού καταλόγου», που εφαρµόστηκε 

τόσο στον Κανονισµό 1475/95 όσο και στους προγενέστερους του 2790/99 

Κανονισµούς, εκφράζεται µε τη ρητή απαρίθµηση εκείνων των ρυθµίσεων που 
                                                           
237 Ο Κανονισµός 2790/99 για ορισµένες κατηγορίες κάθετων συµφωνιών, ουσιαστικά ενοποίησε το 
καθεστώς για διαφορετικές κατηγορίες κάθετων συµφωνιών που έως τότε υπάγονταν σε ξεχωριστή 
ρύθµιση. Πράγµατι: Κανονισµός 1983/83 για συµφωνίες αποκλειστικής διανοµής , Κανονισµός 1984/83 
για συµφωνίες αποκλειστικής προµήθειας και Κανονισµός 4087/88 για συµφωνίες δικαιόχρησης 
(franchising) αποτελούσαν τα ρυθµιστικά πλαίσια πριν την υιοθέτηση του Κανονισµού 2790/99 «για την 
εφαρµογή  του άρθρου 81.3 σε ορισµένες κατηγορίες κάθετων συµφωνιών και εναρµονισµένων 
πρακτικών». Ο Κανονισµός αυτός, που συνηθίζεται να αναφέρεται ως «νέος Κανονισµός Οµαδικής 
Απαλλαγής για τις κάθετες συµφωνίες» αναφέρεται σε περιπτώσεις συµφωνιών αποκλειστικής διανοµής, 
συµφωνιών αποκλειστικής προµήθειας, συµφωνιών δικαιόχρησης αλλά και συµφωνίων επιλεκτικής 
διανοµής. Πλέον, όλες οι παραπάνω κατηγορίες κάθετων συµφωνιών υπάγονται σε ενιαίο ρυθµιστικό 
πλαίσιο. 
238 «Ανακοίνωση της Επιτροπής: Κατευθυντήριες Γραµµές για τους Κάθετους Περιορισµούς», C291/1 της 
13/10/2000. Οι κατευθυντήριες γραµµές παρουσιάζουν τις αρχές αξιολόγησης των κάθετων συµφωνιών µε 
βάση το πρώην άρθρο 85 (νυν άρθρο 81) ΣυνθΕΚ. Αποτελούν συνεπώς το σηµαντικότερο βοήθηµα κατά 
την προσπάθεια ερµηνείας των ρυθµίσεων που περιλαµβάνονται στον Κανονισµό 2790/99. 
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χαρακτηρίζονται επιτρεπόµενες και συνεπώς δικαιολογούν την απαλλαγή από την 

απαγόρευση του άρθρου 81.1ΣυνθΕΚ. Συνεπώς, σύµφωνα µε τη λογική του λευκού 

καταλόγου η υπαγωγή µιας συµφωνίας διανοµής στον Κανονισµό Οµαδικής Απαλλαγής 

προϋποθέτει τη χρησιµοποίηση αυτών των ρυθµίσεων. 

Το µειονέκτηµα ωστόσο της προσέγγισης του «λευκού καταλόγου» είναι πως 

όλες οι υπόλοιπες ρήτρες εκτός από αυτές που ρητά αναφέρονται και 

συµπεριλαµβάνονται στο λευκό κατάλογο, δηµιουργούν ανασφάλεια δικαίου καθώς δεν 

είναι σαφές αν δεδοµένης της χρησιµοποίησής τους σε κάθετες συµφωνίες, οι τελευταίες 

θα τύχουν απαλλαγής ή όχι.  

Με άλλα λόγια, η χρησιµοποίηση ρητρών που δεν περιέχονται στο λευκό 

κατάλογο οδηγούσε στη µη υπαγωγή στην Οµαδική Απαλλαγή, άρα η χορήγηση 

απαλλαγής από την απαγόρευση του άρθρου 85.1 της Συνθήκης της Ρώµης µπορούσε να 

επέλθει µόνο µέσω της διαδικασίας της ατοµικής απαλλαγής. Πράγµατι, τα 

συµβαλλόµενα µέρη σε µια κάθετη συµφωνία που περιέχει ρήτρες άλλες από αυτές του 

λευκού καταλόγου ήταν υποχρεωµένα να προβούν σε κοινοποίηση στην Επιτροπή 

προκειµένου να διαπιστώσουν εκ των υστέρων αν θα λάβουν απαλλαγή σε ατοµική βάση 

κατά τη διαδικασία του άρθρου 85.3 ΣυνθΕΚ.  

Αντίθετα, ο µαύρος κατάλογος όχι µόνο συµβάλλει στην απαλλαγή περισσότερων 

συµφωνιών χωρίς να απαιτηθεί η προσφυγή στην κοινοποίηση, αλλά επιτρέπει επίσης 

στους συµβαλλόµενους να διαµορφώνουν τους όρους των κάθετων συµφωνιών µε 

µεγαλύτερη ευχέρεια, καθώς αρκεί να αποφύγουν τους ρητά προβλεπόµενους στον 

µαύρο κατάλογο περιορισµούς για να υπαχθούν στην Οµαδική Απαλλαγή240. Συνεπώς, η 

προσέγγιση του «µαύρου καταλόγου» είναι περισσότερο σαφής τόσο ως προς τα κίνητρα 

της ρύθµισης όσο και ως προς το τελικό αποτέλεσµα καθώς περιορίζονται στο ελάχιστο 

οι αµφιβολίες αναφορικά µε την υπαγωγή ή µη µιας συµφωνίας διανοµής στον 

Κανονισµό Οµαδικής Απαλλαγής.  

Γίνεται λοιπόν αντιληπτό γιατί τόσο στον Κανονισµό 2790/99 όσο και στον 

Κανονισµό 1400/2002 επιλέχθηκε η υιοθέτηση της προσέγγισης του «µαύρου 

καταλόγου» µε βασικό πλεονέκτηµα την ενίσχυση της ασφάλειας δικαίου. Στην 

                                                                                                                                                                             
239 �white list approach� και �black list approach� 
240 Τζουγανάτος Ν.∆., «Οι συµφωνίες αποκλειστικής και επιλεκτικής διανοµής στο δίκαιο του 
ανταγωνισµού (ελεύθερου και αθέµιτου)», Νοµική βιβλιοθήκη, Αθήνα,  2001, σ.163 
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περίπτωση του τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας ο µαύρος κατάλογος, µε άλλα λόγια 

όλες εκείνες οι ρήτρες που συνιστούν τους σοβαρότερους περιορισµούς241 του 

ανταγωνισµού µε συνέπεια να µην δικαιολογείται η απαλλαγή τους από την απαγόρευση 

του άρθρου 85.1 της Συνθήκης της Ρώµης, αποτελεί το περιεχόµενο του άρθρου 4 του 

νέου Κανονισµού. 

To δεύτερο κοινό στοιχείο ανάµεσα στον Κανονισµό 1400/2002 και τον 

Κανονισµό 2790/99 είναι αυτό του καθορισµού ορίου µεριδίου αγοράς. Στην περίπτωση 

της αυτοκινητοβιοµηχανίας, τα όρια µεριδίου αγοράς που προσδιορίζει ο Κανονισµός 

1400/2002 είναι 40% για τα συστήµατα επιλεκτικής διανοµής και 30% για τα συστήµατα 

αποκλειστικής διανοµής, τις υπηρεσίες επισκευής και συντήρησης και τη διανοµή 

ανταλλακτικών242. Με εξαίρεση τις συµφωνίες αποκλειστικής διάθεσης, στις οποίες µας 

ενδιαφέρει το µερίδιο αγοράς του αγοραστή243, στις υπόλοιπες περιπτώσεις εξετάζουµε 

το µερίδιο αγοράς του προµηθευτή244. Ο καθορισµός ορίου µεριδίου αγοράς σηµαίνει 

πως οι κάθετες συµφωνίες που καλύπτουν µερίδιο αγοράς κάτω από το όριο υπάγονται 

στην οµαδική απαλλαγή, µε εξαίρεση εκείνες τις συµφωνίες που περιέχουν διατάξεις που 

συνιστούν σοβαρούς περιορισµούς του ανταγωνισµού245.  

Συνεπώς, λαµβάνοντας υπόψη αφενός το µερίδιο αγοράς που αναφέρεται στον 

τύπο της διανοµής που έχει επιλεγεί246 και αφετέρου τον κατάλογο των σοβαρών 

περιορισµών του ανταγωνισµού, είναι δυνατό να γνωρίζουµε µε βεβαιότητα αν µια 

κάθετη συµφωνία στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας απολαµβάνει της απευθείας 

απαλλαγής που προβλέπει ο Κανονισµός Οµαδικής Απαλλαγής. Εξάλλου, όταν το 

µερίδιο αγοράς υπερβαίνει τα όρια του Κανονισµού Οµαδικής Απαλλαγής, η σύµπραξη 

δεν απαγορεύεται σε κάθε περίπτωση, καθώς είναι δυνατή η χορήγηση ατοµικής 

                                                           
241 hardcore restrictions 
242 Άρθρο 3.1 Κανονισµού 1400/2002 
243  Άρθρο 3.2 : «Στην περίπτωση των κάθετων συµφωνιών που περιέχουν υποχρεώσεις αποκλειστικής 
διάθεσης, η απαλλαγή εφαρµόζεται υπό τον όρο ότι το µερίδιο του αγοραστή στην αγορά στην οποία 
προµηθεύεται τα προϊόντα ή τις υπηρεσίες που αποτελούν αντικείµενο της σύµβασης, δεν υπερβαίνει το 
30%» 
244 Προκειµένου να εξασφαλίζονται σε κάθε περίπτωση οι συνθήκες του αποτελεσµατικού ανταγωνισµού 
στο επίπεδο του inter-brand ανταγωνισµού. 
245 Όταν µια κάθετη συµφωνία περιέχει περιορισµούς που συµπεριλαµβάνονται στους σοβαρούς 
περιορισµούς της µαύρης λίστας του Κανονισµού Οµαδικής Απαλλαγής, θεωρείται εξαιρετικά δύσκολο αν 
όχι αδύνατο να λάβει απαλλαγή, ακόµα και βάσει της διαδικασίας της ατοµικής απαλλαγής, εξαιτίας της 
σοβαρότητας των συνεπειών για τον ανταγωνισµό που συνεπάγονται οι εν λόγω περιορισµοί. 
246 30% ή 40% ανάλογα µε το αν πρόκειται για επιλεκτική διανοµή ή αποκλειστική διανοµή 
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απαλλαγής όπως προβλέπεται στο άρθρο 85.3 της Συνθήκης της Ρώµης και βάσει των 

αρχών και διαπιστώσεων που περιλαµβάνονται στις Κατευθυντήριες Γραµµές για τους 

Κάθετους Περιορισµούς.  

Ωστόσο, τα παραπάνω κοινά στοιχεία ανάµεσα στον Κανονισµό 1400/2002 και 

τον Κανονισµό 2790/99 αποτελούν µόνο τη µία όψη του νοµίσµατος. Βάσει αυτών των 

κοινών χαρακτηριστικών, θα µπορούσε εύλογα να αναρωτηθεί κανείς γιατί ο τοµέας της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας χρειάζεται ένα ξεχωριστό Κανονισµό Οµαδικής Απαλλαγής, 

ιδιαίτερα δεδοµένης της ενιαίας φιλοσοφίας για όλους τους κάθετους περιορισµούς. Η 

υπαγωγή των κάθετων συµφωνιών του τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας στον γενικό 

Κανονισµό Οµαδικής Απαλλαγής για τους κάθετους περιορισµούς θα ήταν συνεπώς η 

προφανής λύση.  

Παρ� όλα αυτά, η λύση που τελικά επέλεξε η Επιτροπή, ήταν να υιοθετήσει έναν 

Κανονισµό ειδικά για την αυτοκινητοβιοµηχανία, έναν ειδικό τοµεακό Κανονισµό 

Οµαδικής Απαλλαγής, εξαιτίας των ιδιαιτεροτήτων του τοµέα, µε κυριότερη τη φύση και 

τη σηµασία των υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης. Πράγµατι, µια σειρά από 

ανεπαρκείς ρυθµίσεις, καθώς δεν είναι προσαρµοσµένες στις ανάγκες  και ιδιαιτερότητες 

του τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, αλλά και ελλείψεις, καθιστούν τον Κανονισµό 

2790/99 ακατάλληλο για τη ρύθµιση του τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας από τη 

σκοπιά του Ανταγωνισµού.  

Η ίδια η οργάνωση των δικτύων διανοµής στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας 

αποτελεί την πρώτη απόδειξη της ακαταλληλότητας του Κανονισµού 2790/99. Η 

ρύθµιση του τελευταίου για το σωρευτικό αποτέλεσµα παράλληλων δικτύων που 

επιβάλλουν παρόµοιους περιορισµούς, αναφέρει αφενός πως εξαιτίας του σωρευτικού 

αποτελέσµατος είναι δυνατή η άρση της απαλλαγής όταν κάτι τέτοιο θα κριθεί σκόπιµο 

από την Επιτροπή και αφετέρου πως όταν τα παράλληλα δίκτυα υπερβαίνουν το 50% της 

σχετικής αγοράς είναι δυνατό να δικαιολογηθεί ακόµα και η έκδοση Κανονισµού που να 

αποκλείει τη δυνατότητα χορήγησης απαλλαγής247. Ωστόσο, στον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας τα παράλληλα δίκτυα αγγίζουν το 100% της σχετικής αγοράς. 

Είναι λοιπόν σαφές πως η ρύθµιση του Κανονισµού 2790/99 για το σωρευτικό 

                                                           
247 άρθρα 6 και 8 Κανονισµού 2790/99 



 

 70 

αποτέλεσµα δεν ταιριάζει µε την οργάνωση των δικτύων διανοµής στον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας. 

Επιπλέον, η ιδιαιτερότητα του τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας καθίσταται 

ακόµα περισσότερο σαφής αν ληφθεί υπόψη πως το σωρευτικό µερίδιο των 5 

µεγαλύτερων προµηθευτών υπερβαίνει κατά πολύ το 50% τόσο στην ενιαία αγορά όσο 

και στις επιµέρους εθνικές αγορές µε αρνητικές συνέπειες για τον inter-brand 

ανταγωνισµό, ενώ παράλληλα προτιµάται η επιλεκτική διανοµή µε ποσοτικά κριτήρια, 

συνεπώς δεν αντισταθµίζεται ο περιορισµός του inter-brand ανταγωνισµού από αυξηµένο 

intra-brand ανταγωνισµό248. Με άλλα λόγια, οι συνθήκες του τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας δηµιουργούν τις προϋποθέσεις για την ακύρωση του 

αποτελεσµατικού ανταγωνισµού τόσο στο επίπεδο του inter-brand ανταγωνισµού όσο και 

στο επίπεδο του intra-brand ανταγωνισµού.  

Η αποκατάσταση του αποτελεσµατικού inter-brand ανταγωνισµού στον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας επιχειρείται, µεταξύ άλλων,  να επιτευχθεί µε τη συµβολή του 

multibranding. Η αναγκαιότητα να κατοχυρωθεί η δυνατότητα πραγµατοποίησης 

multibranding ούτως ώστε να εξασφαλιστεί ο αποτελεσµατικός inter-brand 

ανταγωνισµός, αποτελεί έναν επιπλέον λόγο για τον οποίο ο Κανονισµός 2790/99 δεν 

είναι κατάλληλος για τον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας. Πράγµατι, ο γενικός 

Κανονισµός για τους κάθετους περιορισµούς επιτρέπει την επιβολή υποχρέωσης µη 

ανταγωνισµού µέχρι 5 έτη249, εµποδίζοντας κατ� αυτό το διάστηµα την διανοµή 

περισσοτέρων του ενός σηµάτων από ένα µεταπωλητή250. 

Ένας πρόσθετος λόγος για τον οποίο ο Κανονισµός 2790/99 δεν είναι κατάλληλος 

για την αυτοκινητοβιοµηχανία είναι ότι δεν λαµβάνονται υπόψη τα ιδιαίτερα 

προβλήµατα που προκύπτουν από τη φύση των υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης. Η 

αναγκαιότητα πρόσβασης σε τεχνικές πληροφορίες από ανεξάρτητους επισκευαστές και 

η διασφάλιση του συµφέροντος των κατασκευαστών ανταλλακτικών να µπορούν να 

πωλούν τα ανταλλακτικά τους απευθείας σε αντιπροσώπους ή ακόµα και σε 
                                                           
248 Ανακοίνωση της Επιτροπής: «Κατευθυντήριες Γραµµές για τους Κάθετους Περιορισµούς», C291/1 της 
13/10/2000, C291/37, παράγραφος 189 
249 Άρθρο 5 παράγραφος α) Κανονισµού 2790/99 
250 Γίνεται λοιπόν αντιληπτό πως η υπαγωγή της αυτοκινητοβιοµηχανίας στον Κανονισµό 2790/99 θα 
αποτελούσε πισωγύρισµα τη στιγµή που οι αυστηρές διατάξεις για το multibranding που περιέχονται στον 
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καταναλωτές, αποτελούν βασικά συστατικά του αποτελεσµατικού intra-brand 

ανταγωνισµού και βελτιώνουν τους όρους εξυπηρέτησης των καταναλωτών. Συνεπώς, η 

απουσία ρυθµίσεων που να αντιστοιχούν στους ειδικούς προβληµατισµούς αναφορικά µε 

τις παρεχόµενες υπηρεσίες µετά την πώληση σε συνδυασµό µε τις πιθανές αρνητικές για 

τον ανταγωνισµό επιπτώσεις από την άσκηση δικαιωµάτων βιοµηχανικής ιδιοκτησίας, 

καθιστούν τον Κανονισµό αναποτελεσµατικό όσον αφορά τις υπηρεσίες επισκευής και 

συντήρησης στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας.   

Ένα τέταρτο στοιχείο του Κανονισµού 2790/99 που δεν ταιριάζει µε τα δεδοµένα 

του τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας είναι το όριο µεριδίου αγοράς 30%. Στην 

περίπτωση της αυτοκινητοβιοµηχανίας, το όριο µεριδίου αγοράς 30% για όλες τις 

περιπτώσεις δεν θα είχε την επιθυµητή αποτελεσµατικότητα καθώς ορισµένα από τα 

δίκτυα διανοµής των κατασκευαστών, και ακόµα πιο συχνά οι δραστηριότητές τους στον 

τοµέα των υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης251, υπερβαίνουν αυτό το όριο. 

Εποµένως, τα εν λόγω δίκτυα δεν θα καλύπτονταν από την Οµαδική Απαλλαγή, θα 

παραπέµπονταν στη διαδικασία της ατοµικής απαλλαγής και άρα ο σκοπός της υπαγωγής 

του κλάδου της αυτοκινητοβιοµηχανίας στον Κανονισµό δεν θα επιτυγχανόταν252.  

Τέλος, ο Κανονισµός 2790/99 δεν περιλαµβάνει πρόβλεψη αντίστοιχη µε τη 

λεγόµενη ρήτρα διαθεσιµότητας253 που αποτελεί µία από τις εγγυήσεις πραγµατοποίησης 

παράλληλου εµπορίου στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας. Πρόκειται για ειδική 

ρύθµιση, η οποία επιτρέπει σε έναν καταναλωτή να αξιώνει, από έναν µεταπωλητή του 

οποίου η κύρια εγκατάσταση βρίσκεται σε άλλο κράτος µέλος, να του διαθέτει 

οποιοδήποτε µοντέλο διατίθεται από τον κατασκευαστή εντός των ορίων της ενιαίας 

αγοράς. Οποιοσδήποτε περιορισµός της ικανότητας του διανοµέα να πωλήσει καινούριο 

                                                                                                                                                                             
Κανονισµό 1475/95 αντικαθίστανται από άλλες ελαστικότερες άρα περισσότερο ευνοϊκές για την 
πραγµατοποίηση multibranding 
251 κυρίως εξαιτίας του γεγονότος πως όσο ισχύει η εγγύηση του κατασκευαστή, τα αυτοκίνητα 
εξυπηρετούνται σχεδόν αποκλειστικά από εγκεκριµένο αντιπρόσωπο. 
252 Παράρτηµα I: «Λόγοι για τους οποίους είναι αναγκαίος ένας νέος Κανονισµός Απαλλαγής κατά 
κατηγορίες για τη διανοµή αυτοκινήτων» στην Πρόταση Κανονισµού της Επιτροπής «για εφαρµογή του 
άρθρου 81 παράγραφος 3 της Συνθήκης σε ορισµένες κατηγορίες κάθετων συµφωνιών και 
εναρµονισµένων πρακτικών στην αυτοκινητοβιοµηχανία», C67/26 της 16.3.2002 
253 Σύµφωνα µε το άρθρο 4.στ) του Κανονισµού 1400/2002 ο «περιορισµός της δυνατότητας του διανοµέα 
να πωλήσει καινούριο αυτοκίνητο που αντιστοιχεί σε µοντέλο της σειράς των προϊόντων της σύµβασης», 
περιλαµβάνεται στους περιορισµούς ιδιαίτερης σοβαρότητας που δεν δικαιολογούν υπαγωγή στην 
Οµαδική Απαλλαγή από την απαγόρευση του άρθρου 85.1ΣυνθΕΚ. 
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αυτοκίνητο σε καταναλωτή άλλου κράτους µέλους είναι αδικαιολόγητος254. Η ανάγκη 

ύπαρξης της ρήτρας διαθεσιµότητας δεν µπορεί να καλυφθεί από τον Κανονισµό 

2790/99, ο οποίος δεν προβλέπει τη ρήτρα διαθεσιµότητας που ανταποκρίνεται σε ειδικές 

συνθήκες που παρουσιάζονται στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας.  

 Συνοψίζοντας τα παραπάνω, η ιδιαίτερη φύση του τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας είναι ο λόγος που υπαγόρευσε τη συνέχιση της ξεχωριστής 

αντιµετώπισής του, παρά την οικονοµικά προσανατολισµένη προσέγγιση που 

ακολουθήθηκε αυτή τη φορά, µε την υιοθέτηση ενός Κανονισµού που εισάγει 

αυστηρότερες απαιτήσεις και περισσότερο ειδικές ρυθµίσεις σε σχέση µε τον Κανονισµό 

2790/99255.  

 

 

Ενότητα 4.3: ∆ίκτυα διανοµής αυτοκινήτων σύµφωνα µε τον Κανονισµό 1400/2002 και 

σύγκριση µε τον 1475/95 

 

 

Έχει ήδη αναφερθεί σε προηγούµενη ενότητα πως ο Κανονισµός 1475/95 δεν 

ήταν σηµαντικά διαφορετικός από τον 123/85. Συνοψίζοντας τις διαφορές των δύο 

Κανονισµών, ο Κανονισµός 1475/95 επεχείρησε να βελτιώσει µερικώς τη σχετική θέση 

των µεταπωλητών έναντι των κατασκευαστών µε την αντικατάσταση των 

«επιβεβληµένων στόχων πωλήσεων» από τους «συµφωνηµένους στόχους πωλήσεων», µε 

την αναγνώριση της δυνατότητας πραγµατοποίησης multibranding έστω υπό πολλές και 

αυστηρές προϋποθέσεις και µε την ευνοϊκότερη ρύθµιση για τους µεταπωλητές 

αναφορικά µε τους όρους καταγγελίας των συµφωνιών τους µε τους κατασκευαστές. 

Είναι λοιπόν εµφανές πως ήδη κατά την υιοθέτηση του 1475/95 είχαν εντοπιστεί τα 
                                                           
254 Η ρήτρα διαθεσιµότητας εξυπηρετεί τα συµφέροντα πρωτίστως των βρετανών καταναλωτών που 
µπορούν να ζητούν ένα right-hand drive αυτοκίνητο από µεταπωλητή κράτους-µέλους του οποίου οι 
καταναλωτές χρησιµοποιούν left-hand drive αυτοκίνητα, σε τιµές και χρόνο παράδοσης που 
δικαιολογούνται αντικειµενικά. Το εδάφιο 20 του Προοιµίου του Κανονισµού 1400/2002 προβλέπει 
σχετικά πως: «�εφόσον οι όροι προσφοράς συνιστούν διάκριση ή είναι αντικειµενικά αδικαιολόγητοι, 
ιδίως όσον αφορά το χρόνο παράδοσης ή τις τιµές που εφαρµόζονται από τον προµηθευτή για τα 
αντίστοιχα οχήµατα, τότε εκλαµβάνονται ως περιορισµός της ικανότητας του διανοµέα να πωλήσει τα εν 
λόγω οχήµατα». 
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βασικά προβλήµατα που η Επιτροπή επεσήµανε στην Έκθεση Αξιολόγησης του 

Νοεµβρίου του 2000, τα οποία σχετίζονται µε την ενίσχυση της ανεξαρτησίας των 

µεταπωλητών έναντι των κατασκευαστών, µε την καταχρηστική χρησιµοποίηση των 

στόχων πωλήσεων από τους κατασκευαστές, ενώ διατυπώνεται επιπλέον µε σαφήνεια η 

πρόθεση διασφάλισης του παράλληλου εµπορίου256. 

Συνεπώς, ο νέος Κανονισµός επιχειρεί να επιλύσει τα πρακτικά προβλήµατα που 

είχαν ανακύψει κατά την εφαρµογή του Κανονισµού 123/85 και είχαν συνεχιστεί κατά 

την εφαρµογή του 1475/95, µε τον τελευταίο να πραγµατοποιεί κάποιες επουσιώδεις 

µεταβολές σε σχέση µε το προϋφιστάµενο καθεστώς χωρίς να µεταβάλλει τη λογική του 

Κανονισµού. Ο νέος Κανονισµός, υιοθετώντας τη νέα προσέγγιση του Κανονισµού 

2790/99 και των Κατευθυντήριων Γραµµών για τους κάθετους περιορισµούς, µεταβάλλει 

αυτή ακριβώς τη φιλοσοφία που διέπει τόσο τον Κανονισµό 123/85 όσο και τον 

Κανονισµό 1475/95. Μέσα υλοποίησης αυτής της πρόθεσης είναι η υιοθέτηση της 

προσέγγισης του «µαύρου καταλόγου», η εισαγωγή ορίου µεριδίου αγοράς257 και η 

αντικατάσταση του ενιαίου υποδείγµατος συστήµατος  διανοµής από περισσότερο 

ελαστικά πρότυπα διανοµής258. 

Ως προς το τελευταίο στοιχείο, ο νέος Κανονισµός προσφέρει 3 εναλλακτικές 

δυνατότητες. Η διανοµή των αυτοκινήτων µπορεί να πραγµατοποιείται µέσω δικτύων 

αποκλειστικής διανοµής, επιλεκτικής διανοµής µε ποιοτικά κριτήρια ή επιλεκτικής 

διανοµής µε ποσοτικά κριτήρια259. Το διττό πλεονέκτηµα που προσφέρεται κατ� αυτό τον 

                                                                                                                                                                             
255 Επεξηγηµατικό σηµείωµα στην Πρόταση Κανονισµού της Επιτροπής «για εφαρµογή του άρθρου 81 
παράγραφος 3 της Συνθήκης σε ορισµένες κατηγορίες κάθετων συµφωνιών και εναρµονισµένων 
πρακτικών στην αυτοκινητοβιοµηχανία», C67/14 της 16.3.2002, σηµείο 9 δεύτερη πρόταση  
256 Σηµείο 26, Προοίµιο Κανονισµού 1475/95 
257 Για αυτά τα δύο πρώτα στοιχεία της νέας προσέγγισης αναφορικά µε τις κάθετες συµφωνίες βλ.  
ενότητα 4.2: «Κανονισµός 1400/2002 και Κανονισµός 2790/99: η νέα κοινοτική προσέγγιση αναφορικά µε 
τις κάθετες συµφωνίες (λογική του µαύρου καταλόγου, όριο µεριδίου της αγοράς)». 
258 Επεξηγηµατικό σηµείωµα στην Πρόταση Κανονισµού της Επιτροπής «για εφαρµογή του άρθρου 81 
παράγραφος 3 της Συνθήκης σε ορισµένες κατηγορίες κάθετων συµφωνιών και εναρµονισµένων 
πρακτικών στην αυτοκινητοβιοµηχανία» , C67/13 της 16/3/2002 , σηµείο 6.2 
259 αν και επισηµαίνεται ότι στην πράξη, η συντριπτική πλειοψηφία των κατασκευαστών θα επιλέξουν να 
οργανώσουν τα δίκτυα διανοµής τους σύµφωνα µε τα πρότυπα της επιλεκτικής διανοµής µε ποσοτικά 
κριτήρια. Το επιχείρηµα που προβάλλεται είναι πως σε ένα σύστηµα αποκλειστικής διανοµής, το οποίο εκ 
πρώτης όψεως θα ήταν ιδιαίτερα περιοριστικό και ικανό να προκαλέσει σηµαντικά αντιανταγωνιστικά 
αποτελέσµατα, οι κατασκευαστές θα κινδύνευαν να χάσουν τον έλεγχο των δικτύων διανοµής καινούριων 
αυτοκινήτων λόγω της δράσης ανεξάρτητων µεταπωλητών. Πράγµατι, σε ένα σύστηµα αποκλειστικής 
διανοµής, στην αµιγή του µορφή, ο κατασκευαστής δεν δικαιούται να απαγορεύσει τη δυνατότητα 
τροφοδότησης ανεξάρτητων διανοµέων, ενώ τα συστήµατα επιλεκτικής διανοµής θεµελιώνονται στον 
περιορισµό των πωλήσεων σε µη εξουσιοδοτηµένους διανοµείς. βλ. �Final BEUC reaction to Draft 
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τρόπο είναι αφενός πως ο κατασκευαστής έχει δυνατότητα επιλογής, χωρίς να 

περιορίζεται ως προς τη χρησιµοποίηση πρωτότυπων µεθόδων διανοµής, και αφετέρου 

πως αποφεύγεται η καταχρηστική χρησιµοποίηση από τον κατασκευαστή, δικτύων που 

συνδυάζουν στοιχεία επιλεκτικής και αποκλειστικής διανοµής260. Πράγµατι, οι 

κατασκευαστές δεν θα µπορούν πλέον να κατακερµατίζουν την ενιαία αγορά σε 

επιµέρους εθνικές αγορές και να περιορίζουν την αυτονοµία των µεταπωλητών κατά τη 

χάραξη πολιτικής marketing και προώθησης, µε τους τρόπους που το έκαναν µέχρι 

σήµερα χάρη στο συνδυασµό στοιχείων επιλεκτικής και αποκλειστικής διανοµής. 

H διάκριση των τριών συστηµάτων διανοµής, που αποτρέπει τον καταχρηστικό 

συνδυασµό στοιχείων αποκλειστικής και επιλεκτικής διανοµής, γίνεται εµφανής ήδη από 

το εδάφιο 13 του Προοιµίου του  Κανονισµού 1400/2002. Το άρθρο 4.1 όµως είναι 

εκείνο που στις παραγράφους του β, γ και δ προσδιορίζει τους µη επιτρεπτούς 

περιορισµούς ιδιαίτερης σοβαρότητας που καθορίζουν τα όρια της διακριτικής ευχέρειας 

των κατασκευαστών να οργανώνουν τα δίκτυα διανοµής τους σύµφωνα µε τα 

συµφέροντά τους.  

Πράγµατι, το άρθρο 4.1.β.i αποτελώντας την κατεξοχήν διάταξη που αναφέρεται 

στην αποκλειστική διανοµή261 διευκρινίζει πως ο περιορισµός των ενεργητικών 

πωλήσεων262 δικαιολογείται και άρα αποτελεί κάθετο περιορισµό που υπάγεται στον 

Κανονισµό Οµαδικής Απαλλαγής. Αντίθετα, δεν µπορούν να απαγορευτούν οι παθητικές 

πωλήσεις263 αλλά και η δυνατότητα τροφοδότησης ανεξάρτητων διανοµέων. 

                                                                                                                                                                             
Commision Regulation on the application of article 81.3 of the Treaty to categories of vertical agreements 
and concerted practices in the motor vehicle industry�, BEUC/X/017/2002 της 17/4/2002, p.5-6 από 
http://www.beuc.org 
260 Για τη διάκριση των εναλλακτικά χρησιµοποιούµενων συστηµάτων διανοµής βλ. και σηµείο 13 
Προοιµίου Κανονισµού 1400/2002 
261 είτε µε τη µορφή της παραχώρησης σε µεταπωλητή µιας συγκεκριµένης γεωγραφικής περιοχής είτε µε 
το µορφή της παραχώρησης οµάδας πελατών. 
262 Ως ενεργητικές πωλήσεις η Επιτροπή αντιλαµβάνεται: 1) την ενεργητική προώθηση µεµονωµένων 
πελατών της περιοχής ή οµάδας που έχει ανατεθεί σε άλλον διανοµέα π.χ. µε απευθείας ταχυδροµικές 
αποστολές ή επισκέψεις, 2) την ενεργητική προσέγγιση συγκεκριµένης οµάδας πελατών ή πελατών 
συγκεκριµένης περιοχής που έχει παραχωρηθεί κατ� αποκλειστικότητα σε άλλον διανοµέα, µέσω 
διαφηµίσεων στα µέσα µαζικής ενηµέρωσης ή άλλων ενεργειών προώθησης προϊόντων που στοχεύουν 
ειδικά σε αυτήν την οµάδα πελατών ή σε πελάτες αυτής της περιοχής ή 3) την εγκατάσταση αποθηκών ή 
πρατηρίου διανοµής στην περιοχή αποκλειστικότητας άλλου διανοµέα. Βλ. «Ανακοίνωση της Επιτροπής: 
Κατευθυντήριες Γραµµές για τους κάθετους περιορισµούς», 2000/C291/01 της 13/10/2000, σελίδα 12, 
παράγραφος 50 
263 Ως παθητικές πωλήσεις η Επιτροπή ορίζει την ανταπόκριση στη ζήτηση που εκφράζεται αυτοβούλως 
από µεµονωµένους πελάτες συµπεριλαµβανοµένης της παράδοσης των αγαθών ή υπηρεσιών στους πελάτες 
αυτούς. Επιπλέον, διευκρινίζει πως η γενική διαφήµιση ή η προώθηση των προϊόντων µε τη βοήθεια των 
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Οι όροι υιοθέτησης συστηµάτων επιλεκτικής διανοµής καθορίζονται από τις 

διατάξεις 4.1.β.iii και 4.1.δ. Η επιλεκτική διανοµή, σύµφωνα µε τις προβλέψεις αυτές του 

Κανονισµού 1400/2002, θεµελιώνεται στον περιορισµό των πωλήσεων σε µη 

εξουσιοδοτηµένους διανοµείς και στην ελευθερία πραγµατοποίησης ενεργητικών και 

παθητικών πωλήσεων. Συνεπώς, επιδιώκονται η διασφάλιση του δικαιώµατος του 

κατασκευαστή να επιλέγει όλους τους µεταπωλητές που εντάσσονται στο δίκτυό του και 

ταυτόχρονα η ενίσχυση του intra-brand ανταγωνισµού καθώς ο περιορισµένος αριθµός 

των µεταπωλητών αντισταθµίζεται από τη δυνατότητα πραγµατοποίησης ενεργητικών 

και παθητικών πωλήσεων. 

Οι διατάξεις του νέου Κανονισµού για την αποκλειστική και την επιλεκτική 

διανοµή είναι ιδιαίτερα σηµαντικές αν λάβει κανείς υπόψη του πως ο Κανονισµός 

1475/95 επέτρεπε µόνο τις παθητικές πωλήσεις και σε πολύ περιορισµένο βαθµό τις µη 

εξατοµικευµένες ενεργητικές πωλήσεις264. Συνεπώς, η χρησιµοποίηση ταχυδροµικών 

αποστολών, η αποστολή ενός e-mail και γενικότερα η διαφήµιση που απευθύνεται σε 

δυνητικούς αγοραστές εκτός της συµφωνηµένης περιοχής δράσης ενός µεταπωλητή ήταν 

ιδιαίτερα σπάνια και µη αποδοτική κάτω από τέτοιους περιοριστικούς όρους. 

Ωστόσο, εξαιτίας της ιδιαιτερότητας του τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας 

κρίθηκε πως οι διατάξεις που επιτρέπουν τις ενεργητικές και παθητικές πωλήσεις δεν 

ήταν επαρκείς για την ενίσχυση του intra-brand ανταγωνισµού. Πράγµατι, τα 

σηµαντικότερα προβλήµατα στον ανταγωνισµό προκαλούνται από τη λεγόµενη «ρήτρα 

τόπου εγκατάστασης» η οποία επηρεάζει αρνητικά την ενοποίηση της κοινοτικής αγοράς 

καθώς ένας επιλεγµένος διανοµέας εµποδίζεται να εγκαταστήσει νέα σηµεία πώλησης 

και παράδοσης σε περιοχές εκτός της συµβατικά καθορισµένης περιοχής δράσης του. 

Όταν ο διανοµέας µπορεί να απευθυνθεί σε καταναλωτές εντός της ενιαίας αγοράς µόνο 

µε εξατοµικευµένα µηνύµατα, επιτόπιες επισκέψεις ή διαφηµίσεις, ελάχιστοι 

                                                                                                                                                                             
µέσων µαζικής ενηµέρωσης ή του διαδικτύου, µολονότι προσεγγίζουν περιοχές ή οµάδες πελατών που 
έχουν ανατεθεί κατ� αποκλειστικότητα σε άλλους διανοµείς, ανήκουν εντούτοις στις παθητικές πωλήσεις, 
επειδή αποτελούν εύλογο τρόπο προσέγγισης πελατών εκτός των εν λόγω περιοχών και οµάδων πελατών. 
Βλ. «Ανακοίνωση της Επιτροπής: Κατευθυντήριες Γραµµές για τους κάθετους περιορισµούς», 
2000/C291/01 της 13/10/2000, σελίδα 12, παράγραφος 50 
264 Άρθρο 3.8.β Κανονισµού 1475/95 
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καταναλωτές θα µπορούν να αγοράζουν καινούρια αυτοκίνητα από ξένους διανοµείς265. 

Η συµπεριφορά αυτή των καταναλωτών µπορεί να εξηγηθεί από τη φύση των 

αυτοκινήτων266. 

Γίνεται λοιπόν αντιληπτό γιατί το ζήτηµα της «ρήτρας τόπου εγκατάστασης» 

ήταν το περισσότερο αµφιλεγόµενο ζήτηµα κατά τη διάρκεια της µεταρρύθµισης στον 

τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας και το επίκεντρο των αντιθέσεων που αναδεικνύονται 

από τη σύγκριση των θέσεων BEUC και ACEA. Ακριβώς γι� αυτό εξάλλου, θεωρείται 

δικαιολογηµένα µεγάλη επιτυχία για την Ένωση Κατασκευαστών που πέτυχε την 

αναβολή της κατάργησης της ρήτρας τόπου εγκατάστασης µέχρι τον Οκτώβριο του 2005, 

δηλαδή 2 χρόνια µετά τη λήξη της µεταβατικής περιόδου για τις υπόλοιπες διατάξεις του 

Κανονισµού.  

Πράγµατι, το άρθρο 5.2.β. του Κανονισµού 1400/2002 προβλέπει την κατάργηση 

του δικαιώµατος του κατασκευαστή να επιβάλλει σε διανοµέα επιβατικών αυτοκινήτων ή 

ελαφρών εµπορικών οχηµάτων267 τη ρήτρα τόπου εγκατάστασης στα πλαίσια 

συστήµατος επιλεκτικής διανοµής268, ενώ το άρθρο 12.2 προβλέπει ως ηµεροµηνία 

έναρξης εφαρµογής του άρθρου 5.2.β την 1/10/2005. Έστω λοιπόν και αν η 

συγκεκριµένη διάταξη θα ξεκινήσει να εφαρµόζεται αργότερα από τον υπόλοιπο 

Κανονισµό, είναι ακριβώς αντίθετη ως προς το περιεχόµενο από το άρθρο 3.8.α του 

Κανονισµού 1475/95, αποτελώντας µία από τις σηµαντικότερες επί της ουσίας ρυθµίσεις 

του Κανονισµού 1400/2002. 

                                                           
265 Επεξηγηµατικό Σηµείωµα στην Πρόταση Κανονισµού της Επιτροπής «για εφαρµογή του άρθρου 81 
παράγραφος 3 της Συνθήκης σε ορισµένες κατηγορίες κάθετων συµφωνιών και εναρµονισµένων 
πρακτικών στην αυτοκινητοβιοµηχανία», C67/17 της  16/3/2002 
266 Ο καταναλωτής επιθυµεί να έχει άµεση επαφή µε το αυτοκίνητο που πρόκειται να αγοράσει και επιλέγει 
µεταπωλητή που θα του προσφέρει δυνατότητα test drive, τεχνικές συµβουλές, υπηρεσίες επισκευής και 
συντήρησης κτλ. Η παροχή από ένα µεταπωλητή από άλλο κράτος-µέλος µόνο µιας καλύτερης τιµής 
συνήθως δεν επαρκεί για να του εξασφαλίσει αγοραστές. Συνεπώς, χρειάζεται η δυνατότητα εγκατάστασης 
σηµείων πώλησης και παράδοσης ούτως ώστε να υλοποιηθεί η ενεργητική πώληση. βλ. �Customer 
Preferences for existing and potential sales and servicing alternatives in automotive distribution of new 
cars�, Dr Lademann and Partner, Undertaken on behalf of the European Commission-Competition 
Directorate General, Hamburg, December, 2001  
267 Συνεπώς, φαίνεται η διαφοροποίηση λεωφορείων, πούλµαν και φορτηγών καθώς είναι δυνατός ο 
περιορισµός των πρόσθετων σηµείων πώλησης ή παράδοσής τους. Βλ. σχετικά το σηµείο 18 του 
Προοιµίου του Νέου Κανονισµού.  
268 Η κατάργηση της ρήτρας τόπου εγκατάστασης ωστόσο, δεν ακυρώνει τη δυνατότητα «απαγόρευσης σε 
µέλος συστήµατος επιλεκτικής διανοµής να δραστηριοποιείται σε µη εγκεκριµένο τόπο εγκατάστασης» βλ. 
Κανονισµό 1400/2002, άρθρο 4.1.δ περίοδο 2 
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Οι διατάξεις αναφορικά µε τους όρους λειτουργίας των συστηµάτων επιλεκτικής 

και αποκλειστικής διανοµής δεν είναι οι µόνες που συµπεριλαµβάνονται στο τµήµα του 

άρθρου 4 για τους περιορισµούς ιδιαίτερης σοβαρότητας στην πώληση καινούριων 

αυτοκινήτων. Το άρθρο 4.1.α, από τις σηµαντικότερες ρυθµίσεις για τη διασφάλιση του 

αποτελεσµατικού ανταγωνισµού, αναφέρεται στον καθορισµό τιµής πώλησης που δεν 

µπορεί να δικαιολογήσει τη χορήγηση απαλλαγής. Ο προµηθευτής έχει τη δυνατότητα να 

επιβάλλει µέγιστη τιµή πώλησης ή να συνιστά τιµή πώλησης, σε καµία περίπτωση όµως 

δεν µπορεί να γίνει δεκτή η επιβολή σταθερής ή ελάχιστης τιµής πώλησης269. 

Ιδιαίτερη σηµασία για τη διασφάλιση του αποτελεσµατικού ανταγωνισµού έχει 

εξάλλου η πραγµατοποίηση αµοιβαίων προµηθειών µεταξύ διανοµέων σε συστήµατα 

επιλεκτικής διανοµής270 ακόµα και σε περιπτώσεις διανοµέων που δραστηριοποιούνται 

σε διαφορετικά επίπεδα εµπορίου271. Τέλος, σηµαντική για τη διασφάλιση του 

παράλληλου εµπορίου είναι η διατύπωση της ρήτρας διαθεσιµότητας272 στο άρθρο 4.1.στ 

που προβλέπει πως οποιοσδήποτε περιορισµός της εφαρµογής της, συνιστά περιορισµό 

ιδιαίτερης σοβαρότητας. 

Το άρθρο 5 του Κανονισµού 1400/2002 αναφέρεται σε περιορισµούς που 

ενδέχεται να περιέχονται σε κάθετες συµφωνίες αλλά, σε αντίθεση µε τους περιορισµούς 

                                                           
269 Χαρακτηριστική είναι η επιβολή προστίµου 30,96 εκατοµµυρίων ευρώ στην Volkswagen επειδή 
υπέδειξε στους γερµανούς µεταπωλητές που ανήκουν στο επίσηµο δίκτυό της να επιδείξουν «πειθαρχία 
αναφορικά µε την  πραγµατική τιµή συναλλαγής» (transaction price), συνεπώς να µην πωλούν το νέο 
Passat σε τιµές σηµαντικά χαµηλότερες από τις ενδεικτικές τιµές (recommended prices). Κατ� αυτό τον 
τρόπο, οι µεταπωλητές-αποδέκτες των εν λόγω οδηγιών υποχρεώθηκαν να περιορίσουν σηµαντικά τις 
εκπτώσεις τους (discounts), έχασαν τα περιθώρια χρησιµοποίησης των  χαµηλών τιµών για να αυξήσουν 
τις πωλήσεις τους, συνεπώς υπονοµεύθηκε η αυτονοµία τους ως προς τη λήψη επιχειρηµατικών 
αποφάσεων βλ. IP/01/760, �Commission imposes a 30,96 million fine on Volkswagen AG for retail price 
maintenance measures on the German market�, Brussels, 30/5/2002 και «Απόφαση της Επιτροπής της 
29/6/2001 σε µια διαδικασία σύµφωνα µε το άρθρο 81ΣυνθΕΚ (υπόθεση COMP/F-2/36.963-Volkswagen 
Passat), 2001/711/EK, L262/14 της 2/10/2001». Ο περιορισµός που επέβαλε η Volkswagen στους 
γερµανούς µεταπωλητές της αποτελεί περιορισµό ιδιαίτερης σοβαρότητας (hardcore restriction) όχι µόνο 
σύµφωνα µε τον Κανονισµό 1400/2002 (άρθρο 4.1.α Κανονισµού 1400/2002) αλλά και µε τον Κανονισµό 
1475/95 (άρθρο 6.1.6 Κανονισµού 1475/95). Η σοβαρότητα του εν λόγω περιορισµού, σύµφωνα µε τον 
παλιό και το νέο Κανονισµό οµαδικής απαλλαγής, οφείλεται στη διατήρηση της τιµής σε υψηλά επίπεδα µε 
τεχνητό τρόπο και µάλιστα σε µια αγορά όπως είναι η γερµανική που παρουσιάζει από τις υψηλότερες 
τιµές καινούριων αυτοκινήτων βλ. ενότητα 2.2: «∆ιαφοροποιήσεις τιµών και παράλληλες εισαγωγές στην 
κοινοτική αγορά αυτοκινήτων». 
270 άρθρο 4.1.γ Κανονισµού 1400/2002 
271 Ωστόσο, το άρθρο 4.1.β.ii του Κανονισµού 1400/2002 προβλέπει πως επιτρέπεται ο διαχωρισµός των 
επιπέδων διανοµής: «η απαλλαγή εφαρµόζεται�στον περιορισµό των πωλήσεων σε τελικούς χρήστες από 
έναν διανοµέα που δραστηριοποιείται στο επίπεδο της χονδρικής πώλησης» 
272 βλ. ενότητα 4.2: «Κανονισµός 1400/2002 και Κανονισµός 2790/99: η νέα κοινοτική προσέγγιση 
αναφορικά µε τις κάθετες συµφωνίες (λογική του µαύρου καταλόγου, όριο µεριδίου της αγοράς)». 
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που αναφέρονται στο άρθρο 4, δεν συνεπάγονται τη µη υπαγωγή ολόκληρης της 

συµφωνίας στην Οµαδική Απαλλαγή παρά µόνο της περιοριστικής υποχρέωσης273. 

Χαρακτηριστική είναι η περίπτωση του άρθρου 5.2.α που προβλέπει ότι η απαλλαγή δεν 

εφαρµόζεται όταν ο κατασκευαστής εµποδίζει τον εξουσιοδοτηµένο διανοµέα του να 

δραστηριοποιείται στον τοµέα του leasing274.  

Οι περιορισµοί που αναφέρονται στο άρθρο 5 αφορούν κυρίως στον inter-brand 

ανταγωνισµό. Το άρθρο 5.1.α διατυπώνει µε γενικούς όρους την απαγόρευση επιβολής 

υποχρέωσης µη ανταγωνισµού. Στη συνέχεια του άρθρου 5 απαριθµούνται ειδικότερες 

περιπτώσεις. Το άρθρο 5.1.δ προβλέπει πως δεν χορηγείται απαλλαγή όταν ο διανοµέας 

αναλαµβάνει την υποχρέωση να µην παράγει, αγοράζει, πωλεί ή µεταπωλεί τα 

αυτοκίνητα ενός κατασκευαστή Β µετά τη λύση της σύµβασης διανοµής µε έναν 

κατασκευαστή Α. Το άρθρο 5.1.γ απαγορεύει κάθε υποχρέωση που εµποδίζει έναν 

διανοµέα να πωλεί αυτοκίνητα συγκεκριµένων ανταγωνιζόµενων προµηθευτών275. 

Ωστόσο, η ρύθµιση του άρθρου 5.1.γ δεν αρκεί από µόνη της για να διασφαλίσει το 

δικαίωµα ενός διανοµέα να πραγµατοποιεί multibranding.  

Περισσότερες διευκρινίσεις για τις δυνατότητες πραγµατοποίησης multibranding 

περιέχονται στο εδάφιο 27 του Προοιµίου του Κανονισµού 1400/2002 σύµφωνα µε το 

οποίο: «�δεν πρέπει να χορηγείται απαλλαγή για τις απαγορεύσεις πώλησης σηµάτων 

ανταγωνιστών�Το ίδιο ισχύει για την υποχρέωση έκθεσης όλης της σειράς αυτοκινήτων 

οχηµάτων του κατασκευαστή, αν αυτό καθιστά αδύνατη ή αδικαιολόγητα δυσχερή την 

πώληση ή έκθεση των αυτοκινήτων που κατασκευάζονται από µη συνδεδεµένες 

επιχειρήσεις. Επίσης, η υποχρέωση απασχόλησης ειδικού για κάθε σήµα προσωπικού 

πωλήσεων θεωρείται ότι συνιστά έµµεση υποχρέωση µη ανταγωνισµού και συνεπώς δεν 

                                                           
273 ανάλογο περιεχόµενο έχει και το άρθρο 5 του Κανονισµού 2790/99 
274 Για περαιτέρω αναφορά στο leasing και ιδιαίτερα στη σχέση του µε την πραγµατοποίηση παράλληλων 
εισαγωγών βλ. ενότητα 2.3: «Πρακτικές κατασκευαστών που αποτρέπουν την πραγµατοποίηση 
παράλληλων εισαγωγών». 
275 Αντίστοιχη διατύπωση έχει και το άρθρο 5.γ του Κανονισµού 2790/99. Το περιεχόµενο της διάταξης 
και στις δύο περιπτώσεις, αφορά στην αποτροπή εµποδίων στην πρόσβαση στην προµηθευτών στην αγορά, 
συνεπώς στην αντιµετώπιση σηµαντικών εµποδίων που είναι δυνατό να προκύψουν στο επίπεδο του inter-
brand ανταγωνισµού. Πράγµατι, τίθενται εκτός οµαδικής απαλλαγής περιπτώσεις στις οποίες ένας αριθµός 
προµηθευτών αποκλείουν την πρόσβαση συγκεκριµένων ανταγωνιστών τους στα καταστήµατα των 
διανοµέων τους. Βλ. Τζουγανάτο Ν.∆., «Οι συµφωνίες αποκλειστικής και επιλεκτικής διανοµής στο δίκαιο 
του ανταγωνισµού (ελεύθερου και αθέµιτου)», ibid., σελ. 145-146   
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πρέπει να καλύπτεται από την απαλλαγή�»276. Συνεπώς, το multibranding αποτελεί 

πλέον µια ρεαλιστική επιλογή χάρη στην κατάργηση των περιοριστικών όρων που το 

συνόδευαν υπό το καθεστώς του Κανονισµού 1475/95277. 

Ένα άλλο κρίσιµο ζήτηµα της επιχειρούµενης, µε τον Κανονισµό 1400/2002, 

µεταρρύθµισης είναι αναµφισβήτητα αυτό των στόχων πωλήσεων, της κατανοµής 

προϊόντων, του γεωγραφικού κατακερµατισµού και των συστηµάτων πριµοδοτήσεων 

που όλα µαζί συνέβαλαν στην παρεµπόδιση του παράλληλου εµπορίου στα πλαίσια του 

καθεστώτος του Κανονισµού 1475/95278.  

Πιο συγκεκριµένα, το άρθρο 4.1.3 του Κανονισµού 1475/95 προβλέπει πως οι 

στόχοι πωλήσεων µπορούν να αναφέρονται σε συµφωνηµένη περιοχή κατά τη διάρκεια 

καθορισµένης χρονικής περιόδου, γεγονός που επιτρέπει στους κατασκευαστές να 

εξαρτούν τα συστήµατα πριµοδοτήσεών τους από τους στόχους πωλήσεων και 

γενικότερα να καθιστούν τις πωλήσεις εντός της συµφωνηµένης περιοχής περισσότερο 

ελκυστικές για τους µεταπωλητές από ότι στην ευρύτερη ενιαία αγορά.  

Η ρύθµιση του άρθρου 6.1.8, σύµφωνα µε την οποία «η απαλλαγή δεν ισχύει 

εφόσον ο προµηθευτής παρέχει στους διανοµείς χωρίς αντικειµενικά αιτιολογηµένο λόγο 

αµοιβές που υπολογίζονται σε συνάρτηση µε τον τόπο προορισµού των µεταπωλούµενων 

αυτοκινήτων οχηµάτων ή µε τον τόπο κατοικίας του αγοραστή», δεν αποδείχτηκε 

επαρκής για να αποτρέψει τις αντίστοιχες πρακτικές των κατασκευαστών279. 

Η προσέγγιση του Κανονισµού 1400/2002, θεωρώντας τους στόχους πωλήσεων 

ως τη βάση του γεωγραφικού κατακερµατισµού της ενιαίας αγοράς σε επιµέρους αγορές 
                                                           
276 Εκτός από το εδάφιο 27, το εδάφιο 29 του Προοιµίου του Κανονισµού 1400/2002 αναφέρεται επίσης 
στη διασφάλιση του multibranding: «Πρόσθετοι όροι είναι αναγκαίοι�για να δηµιουργηθούν οι συνθήκες 
που θα επιτρέψουν την ανάπτυξη φορέων που θα διανέµουν σήµατα περισσότερων κατασκευαστών». 
Επιπλέον, χρήσιµος για την εξαγωγή συµπερασµάτων ως προς το multibranding είναι και ο ορισµός του 
άρθρου 1.β για την «υποχρέωση µη άσκησης ανταγωνισµού».  
277 Πράγµατι, καταργούνται οι αυστηρές προϋποθέσεις της πραγµατοποίησης multibranding που 
περιέχονται στο άρθρο 3.3 Κανονισµού 1475/95. Υπό τον Κανονισµό 1400/2002, η χρησιµοποίηση 
χωριστών σηµείων πώλησης, χωριστής διαχείρισης και διαφορετικού νοµικού προσώπου δεν αποτελούν 
προϋποθέσεις για την πραγµατοποίηση multibranding. Ο Κανονισµός 1400/2002 ενθαρρύνει την 
πραγµατοποίηση multibranding προκειµένου να συµβάλλει στη διατήρηση αποτελεσµατικού inter-brand 
ανταγωνισµού. 
278 βλ. ενότητα 2.3: «Πρακτικές κατασκευαστών που αποτρέπουν την πραγµατοποίηση παράλληλων 
εισαγωγών» 
279 Χαρακτηριστικά επισηµαίνεται ότι οι κατασκευαστές δεν πειθάρχησαν στο ρυθµιστικό πλαίσιο του 
Κανονισµού 1475/95 παρά το γεγονός πως ήταν αρκετά ευνοϊκό για τα συµφέροντά τους. Εξάλλου, οι 
υποθέσεις που εξετάστηκαν ενώπιον της Επιτροπής και οδήγησαν στην επιβολή προστίµων για 
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και της παρεµπόδισης του παράλληλου εµπορίου, θεωρεί θεµιτούς µόνο τους στόχους 

πωλήσεων σε κοινοτική βάση και όχι σε εθνική ή τοπική βάση. Συνεπώς, η προµήθεια 

αυτοκινήτων πρέπει να αναφέρεται συνολικά στις εσωτερικές και εκτός της 

συµφωνηµένης περιοχής πωλήσεις, ενώ και το σύστηµα πριµοδοτήσεων δεν πρέπει να 

κάνει διακρίσεις ανάλογα µε τον τόπο προορισµού του αυτοκινήτου.  

Ειδικότερα, τα εδάφια 16 και 17 αναφέρουν πως οι «ποσοστώσεις διάθεσης που 

βασίζονται σε ζώνη πωλήσεων άλλη από την κοινή αγορά�ισοδυναµούν µε έµµεσο 

περιορισµό των πωλήσεων�που δεν δικαιούται απαλλαγής». Συνεπώς, οι παραπάνω 

πρακτικές των κατασκευαστών υπάγονται στην έννοια του περιορισµού των ενεργητικών 

ή παθητικών πωλήσεων που αναφέρεται στο άρθρο 4.1.δ του  Κανονισµού 1400/2002280. 

Άλλο ζήτηµα στο οποίο δόθηκε έµφαση στα πλαίσια του Κανονισµού 1400/2002 

είναι η ενίσχυση της αυτονοµίας και η προστασία των µεταπωλητών έναντι των 

κατασκευαστών. Η διαφοροποίηση σε σχέση µε τον Κανονισµό 1475/95 έγκειται στο ότι 

η κοινοποίηση της καταγγελίας συµφωνίας οφείλει να είναι έγγραφη και να αναφέρει 

τους λεπτοµερείς, διαφανείς και αντικειµενικούς λόγους που δικαιολογούν µια τέτοια 

πράξη281. Η εν λόγω διάταξη στερεί από τον κατασκευαστή τη δυνατότητα αυθαίρετης 

χρησιµοποίησης της απειλής καταγγελίας της συµφωνίας προκειµένου να αποτρέψει 

συγκεκριµένες συµπεριφορές των µεταπωλητών. Ο κατασκευαστής συνεπώς χάνει ένα 

µέσο πίεσης µε το οποίο µέχρι σήµερα µπορούσε να επηρεάζει τις επιλογές των 

µεταπωλητών, να τους εξαναγκάζει ή να τους αποτρέπει. 

Επιπλέον, δίνεται ιδιαίτερη προσοχή στην προειδοποιητική προθεσµία 

γνωστοποίησης της λύσης της συµφωνίας. Η προθεσµία γνωστοποίησης της πρόθεσης µη 

ανανέωσης της συµφωνίας «για περίοδο πέντε ετών τουλάχιστον» ορίζεται σε έξι µήνες, 

η αντίστοιχη προθεσµία για την τακτική καταγγελία «συµφωνίας αορίστου χρόνου» 

ορίζεται σε δύο χρόνια, ενώ µειώνεται σε ένα χρόνο κατ� εξαίρεση όταν υπάρχει 

                                                                                                                                                                             
παρεµπόδιση του παράλληλου εµπορίου πιστοποιούν την υπέρβαση από τους κατασκευαστές των ορίων 
που έθεσε ο Κανονισµός 1475/95 
280 Επεξηγηµατικό Σηµείωµα στην Πρόταση Κανονισµού της Επιτροπής «για εφαρµογή του άρθρου 81 
παράγραφος 3 της Συνθήκης σε ορισµένες κατηγορίες κάθετων συµφωνιών και εναρµονισµένων 
πρακτικών στην αυτοκινητοβιοµηχανία», C67/18 της 16/3/2002 
281 άρθρο 3.4  Κανονισµού 1400/2002 
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υποχρέωση καταβολής αποζηµίωσης ή συντρέχουν λόγοι αναγκαίας αναδιοργάνωσης 

του δικτύου282. 

Το άρθρο 3 περιλαµβάνει και άλλες ρυθµίσεις που παρουσιάζουν ενδιαφέρον για 

τη διανοµή και πώληση καινούριων αυτοκινήτων. Το άρθρο 3.6 του Κανονισµού 

προβλέπει το δικαίωµα παραποµπής των διαφορών που απορρέουν από την εκπλήρωση 

των συµβατικών υποχρεώσεων σε ανεξάρτητο εµπειρογνώµονα ή διαιτητή. Η εν λόγω 

ρύθµιση είναι πολύ περισσότερο αναλυτική από την αντίστοιχη του Κανονισµού 

1475/95, αποσκοπώντας στην αξιοποίηση της σχετικής δυνατότητας και στον ακριβή 

προσδιορισµό των ορίων της. 

Άλλη διάταξη που παρουσιάζει ενδιαφέρον είναι η παράγραφος 3 του άρθρου 3 

του Κανονισµού 1400/2002. Προκειµένου να διευκολυνθεί η ενοποίηση της αγοράς και 

να επιτραπεί στους διανοµείς να επωφελούνται από νέες επιχειρηµατικές ευκαιρίες, οι 

διανοµείς πρέπει να έχουν τη δυνατότητα να εξαγοράζουν άλλες επιχειρήσεις εντός του 

συστήµατος διανοµής του κατασκευαστή283. Βάσει λοιπόν του παραπάνω σκεπτικού, ο 

Κανονισµός 1400/2002 προβλέπει πως η χορήγηση απαλλαγής προϋποθέτει τη ρητή 

αναγνώριση της δυνατότητας µεταβίβασης των δικαιωµάτων και υποχρεώσεων που 

απορρέουν από την κάθετη συµφωνία σε άλλο διανοµέα του επίσηµου δικτύου διανοµής, 

ο οποίος επιλέγεται από τον αρχικό διανοµέα. 

  

 

Ενότητα 4.4: Εξυπηρέτηση µετά την πώληση και διανοµή ανταλλακτικών σύµφωνα µε τον 

Κανονισµό 1400/2002 

 

 

Όπως αναφέρθηκε ήδη σε προηγούµενη ενότητα, οι ιδιαιτερότητες που 

παρουσιάζει η παροχή υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης αποτελεί έναν από τους 

βασικούς λόγους για τους οποίους διατηρήθηκε η ξεχωριστή νοµική µεταχείριση, από τη 

σκοπιά του Κοινοτικού ∆ικαίου του Ανταγωνισµού, των κάθετων συµφωνιών στον 

                                                           
282 Οι διατάξεις του άρθρου 3 παράγραφος 5 του Κανονισµού 1400/2002 είναι αντίστοιχες µε αυτές των 
άρθρων 5.2.2, 5.2.3 και 5.3 του Κανονισµού 1475/95. Οι ρυθµίσεις του Κανονισµού 1400/2002 είναι 
εµφανώς περισσότερο ευνοϊκές για τους µεταπωλητές από ότι οι αντίστοιχες του Κανονισµού 1475/95. 
283 Σκέψη 10 Κανονισµού 1400/2002 
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τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας. Οι διατάξεις του Κανονισµού 1400/2002 που 

αφορούν στην παροχή υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης, είτε είναι οι ίδιες που 

αναφέρονται στη διανοµή και πώληση αυτοκινήτων284 είτε ρυθµίζουν µόνο την 

εξυπηρέτηση µετά την πώληση. Στην παρούσα ενότητα θα γίνει αναφορά στις διατάξεις 

που αφορούν µόνο στην παροχή υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης και περιέχονται 

κυρίως στα άρθρα 4 και 5 του Κανονισµού 1400/2002. 

Η σηµαντικότερη διαφοροποίηση του Κανονισµού 1400/2002 από τον 

Κανονισµό 1475/95 αναφορικά µε τις υπηρεσίες επισκευής και συντήρησης είναι 

αναµφίβολα η ρύθµιση του άρθρου 4.1.ζ που ουσιαστικά τερµατίζει τη διασύνδεση των 

πωλήσεων καινούριων αυτοκινήτων µε την εξυπηρέτηση µετά την πώληση, εντός του 

δικτύου του κατασκευαστή. Πιο συγκεκριµένα το άρθρο 4.1.ζ προβλέπει πως ο 

περιορισµός της δυνατότητας του εξουσιοδοτηµένου διανοµέα να αναθέτει µε 

υπεργολαβία την παροχή υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης σε εξουσιοδοτηµένους 

επισκευαστές συνιστά περιορισµό ιδιαίτερης σοβαρότητας που δεν δικαιολογεί την 

υπαγωγή της κάθετης συµφωνίας στην απαλλαγή από την απαγόρευση του άρθρου 

81.3ΣυνθΕΚ285 σύµφωνα µε τους όρους του Κανονισµού Οµαδικής Απαλλαγής. 

Η δυνατότητα ανάθεσης της παροχής υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης µε 

υπεργολαβία, ισοδυναµεί µε άρση της υποχρέωσης των εξουσιοδοτηµένων διανοµέων να 

παρέχουν υπηρεσίες επισκευής και συντήρησης. Η κατανοµή αρµοδιοτήτων µεταξύ 

διανοµέων και επισκευαστών εντός του δικτύου του κατασκευαστή, ενθαρρύνει εξάλλου 

την εξειδίκευσή τους στα πεδία δραστηριοποίησής τους, βελτιώνοντας κατ� αυτό τον 

τρόπο την οικονοµική αποτελεσµατικότητα και µειώνοντας το συνολικό κόστος 

λειτουργίας του δικτύου. Ως πρόσθετα οφέλη πρέπει να θεωρούνται η δυνατότητα 

                                                           
284 Η διατύπωση συνήθως είναι: «�διανοµέας ή επισκευαστής�». Οι εν λόγω διατάξεις αναφέρονται 
τοσο στις συµφωνίες διανοµής και πώλησης νέων αυτοκινήτων όσο και στην παροχή υπηρεσιών επισκευής 
και συντήρησης. Στο νέο Κανονισµό τέτοιες είναι οι εξής περιπτώσεις: άρθρο 3.3 (δυνατότητα 
µεταβίβασης δικαιωµάτων και υποχρεώσεων), άρθρο 3.4-3.5 (καταγγελία και λύση κάθετης συµφωνίας), 
άρθρο 3.6 (διευθέτηση διαφορών που απορρέουν από την κάθετη συµφωνία), άρθρο 4.1.α (καθορισµός 
τιµής πώλησης), άρθρο 4.1.β.i (ενεργητικές και παθητικές πωλήσεις στην αποκλειστική διανοµή), άρθρο 
4.1.β.iii (µη εξουσιοδοτηµένοι φορείς στην επιλεκτική διανοµή), άρθρο 5.1.γ (µέτρα εναντίον 
συγκεκριµένων ανταγωνιζόµενων προµηθευτών) και άρθρο 5.1.δ (µετασυµβατική ρήτρα µη 
ανταγωνισµού). Τα παραπάνω άρθρα αναλύθηκαν και σχολιάστηκαν στην προηγούµενη ενότητα για τη 
διανοµή και πώληση νέων αυτοκινήτων, συνεπώς δεν κρίνεται σκόπιµο να αναφερθούν και στην παρούσα 
ενότητα.  
285 µοναδική σχετική υποχρέωση του εξουσιοδοτηµένου διανοµέα είναι η ενηµέρωση, των καταναλωτών-
αντισυµβαλλοµένων στη σύµβαση πώλησης καινούριου αυτοκινήτου, αναφορικά µε το όνοµα, τη 
διεύθυνση του εξουσιοδοτηµένου επισκευαστή καθώς επίσης την απόσταση από το σηµείο πώλησης. 
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ανάπτυξης δράσης µικροµεσαίων επιχειρήσεων χάρη στην υπεργολαβική ανάθεση αλλά 

και η επίτευξη αποτελεσµατικότερου intra-brand ανταγωνισµού.  

Το προβαλλόµενο αντεπιχείρηµα πως η αποσύνδεση της πώλησης καινούριων 

αυτοκινήτων µε την εξυπηρέτηση µετά την πώληση ενδέχεται να θέσει σε κίνδυνο τη 

βιωσιµότητα των εξουσιοδοτηµένων διανοµέων286  τείνει να χάσει τη σηµασία του. Η 

βελτίωση της τεχνολογίας, της ποιότητας και της αξιοπιστίας των νεότερων µοντέλων 

αυτοκινήτων και η συνακόλουθη µείωση της συχνότητας επισκέψεων των καταναλωτών 

σε επισκευαστές, οδηγούν σε µείωση των κερδών που προκύπτουν από την παροχή 

υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης. Με αυτό το δεδοµένο και σε συνδυασµό µε την 

αύξηση της κερδοφορίας που αναµένεται από την ενίσχυση της επιχειρηµατικής 

ανεξαρτησίας των µεταπωλητών έναντι των κατασκευαστών τους, είναι πολύ πιθανό 

µεσοπρόθεσµα να εκλείψουν οι λόγοι της µέχρι σήµερα τεχνητής διασύνδεσης της 

πώλησης καινούριων αυτοκινήτων µε την εξυπηρέτηση µετά την πώληση287. 

Το περιεχόµενο του άρθρου 4.1.ζ του νέου Κανονισµού συµπληρώνεται από το 

άρθρο 4.1.η, το οποίο προβλέπει πως ο εξουσιοδοτηµένος επισκευαστής, σύµφωνα µε το 

άρθρο 4.1.ζ, έχει το δικαίωµα να ασκεί άλλες δραστηριότητες, συνεπώς ο περιορισµός 

αυτού του δικαιώµατος συνιστά περιορισµό ιδιαίτερης σοβαρότητας που δεν 

απαλλάσσεται από την απαγόρευση του άρθρου 81.1ΣυνθΕΚ σύµφωνα µε τον 

Κανονισµό Οµαδικής Απαλλαγής. 

Άλλοι περιορισµοί ιδιαίτερης σοβαρότητας που αφορούν είτε την παροχή 

υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης είτε την διανοµή ανταλλακτικών είναι: ο 

περιορισµός των πωλήσεων ανταλλακτικών σε ανεξάρτητους επισκευαστές288, ο 

περιορισµός της δυνατότητας ενός παραγωγού ανταλλακτικών να πωλεί ανταλλακτικά σε 

εξουσιοδοτηµένους ή ανεξάρτητους διανοµείς, σε εξουσιοδοτηµένους ή ανεξάρτητους 

επισκευαστές ή σε τελικούς χρήστες289, ο περιορισµός της δυνατότητας ενός διανοµέα ή 

                                                           
286 Καθώς η παροχή υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης είναι µέχρι σήµερα πολύ περισσότερο 
κερδοφόρα δραστηριότητα για τους επίσηµους αντιπροσώπους των κατασκευαστών από την πώληση 
καινούριων αυτοκινήτων. Επιπλέον, παρατηρείται πως η εξυπηρέτηση µετά την πώληση και η διανοµή 
ανταλλακτικών αποτελούν το µέρος των δραστηριοτήτων των εξουσιοδοτηµένων αντιπροσώπων που 
συµβάλλουν καθοριστικά στην οικοδόµηση σχέσης εµπιστοσύνης µε τους καταναλωτές και της καλής 
φήµης µιας αντιπροσωπείας βλ. �The natural link between sales and service�, Autopolis, Undertaken on 
behalf of  the European Commission-Competition Directorate General, November 2000, p.25-26 
287 Commission Report  �on the evaluation of Regulation no 1475/95�, ibid. , p.76-81 
288 άρθρο 4.1.θ  Κανονισµού 1400/2002 
289 άρθρο 4.1.ι   Κανονισµού 1400/2002 
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εξουσιοδοτηµένου επισκευαστή να προµηθεύεται ανταλλακτικά από τρίτη επιχείρηση 

της επιλογής του290 και ο περιορισµός του δικαιώµατος του παραγωγού ανταλλακτικών 

να επιθέτει το εµπορικό του σήµα ή το λογότυπό του σε ορατό σηµείο επί των 

ανταλλακτικών291.  

Όλοι οι αµέσως παραπάνω αναφερόµενοι περιορισµοί, ως περιορισµοί ιδιαίτερης 

σοβαρότητας δεν δικαιολογούν τη χορήγηση απαλλαγής από την απαγόρευση του 

άρθρου 81.1ΣυνθΕΚ. Το ίδιο ισχύει επίσης σε περίπτωση µη τήρησης όσων αναφέρονται 

στο άρθρο 4.2 του νέου Κανονισµού αναφορικά µε την παροχή τεχνικών πληροφοριών 

σε ανεξάρτητους φορείς. Το άρθρο 4.2 αναφέρεται εκτενέστερα από ότι ο Κανονισµός 

1475/95 στους όρους και το περιεχόµενο του δικαιώµατος πρόσβασης σε τεχνικές 

πληροφορίες. Μεταξύ άλλων αποσαφηνίζεται η έννοια του «ανεξάρτητου φορέα» που 

είναι ο αποδέκτης των τεχνικών πληροφοριών και επισηµαίνεται πως η πρόσβαση σε 

τεχνικές πληροφορίες πρέπει να παρέχεται χωρίς διακρίσεις, άµεσα και µε τρόπο 

ανάλογο προς τις ανάγκες του ανεξάρτητου φορέα  Επιπλέον, τονίζεται πως οι 

πληροφορίες πρέπει να παρέχονται υπό µορφή που επιτρέπει τη χρησιµοποίησή τους και 

πως απαγορεύεται η καταχρηστική επίκληση δικαιωµάτων διανοητικής ιδιοκτησίας 

προκειµένου να περιοριστεί η πρόσβαση σε τεχνικές πληροφορίες. 

Τέλος, διατάξεις που αναφέρονται στην παροχή υπηρεσιών επισκευής και 

συντήρησής ή τη διανοµή ανταλλακτικών είναι οι εξής: το άρθρο 4.1.β.iv προβλέπει πως 

η απαλλαγή από την απαγόρευση του α.81.1ΣυνθΕΚ εφαρµόζεται όταν περιορίζεται η 

δυνατότητα του αγοραστή να πωλεί εξαρτήµατα σε πελάτες που θα τα χρησιµοποιήσουν 

για την παραγωγή ίδιου τύπου προϊόντα µε αυτά του προµηθευτή, το άρθρο 5.3 αναφέρει 

ρητά πως η απαλλαγή δεν εφαρµόζεται σε καµία υποχρέωση ως προς τον τόπο 

εγκατάστασης εξουσιοδοτηµένου επισκευαστή σε περίπτωση επιλεκτικής διανοµής292 

και σύµφωνα µε το άρθρο 5.1.β η απαλλαγή δεν εφαρµόζεται όταν περιορίζονται οι 

                                                           
290 άρθρο 4.1.κ  Κανονισµού 1400/2002 
291 άρθρο 4.1.λ  Κανονισµού 1400/2002 
292 Συνεπώς δεν µπορεί να επιβληθεί «ρήτρα τόπου εγκατάστασης» σε εξουσιοδοτηµένο επισκευαστή. 
Πρόκειται για διάταξη αντίστοιχη µε αυτή του α.5.2.β που ισχύει για εξουσιοδοτηµένους διανοµείς 
καινούριων αυτοκινήτων, µε τη διαφορά πως θα αρχίσει να εφαρµόζεται την 1/10/2003, µετά τη λήξη της 
µεταβατικής περιόδου ενός έτους, ενώ το άρθρο 5.2.β. θα  εφαρµόζεται κατ� εξαίρεση από την 1/10/2005  



 

 85 

δυνατότητες ενός εξουσιοδοτηµένου επισκευαστή να παρέχει υπηρεσίες επισκευής και 

συντήρησης αυτοκινήτων ανταγωνιζόµενων προµηθευτών293. 

 

                   

     Ενότητα 4.5: ∆ιαδικασία εφαρµογής των διατάξεων του Κανονισµού 1400/2002 

 

 

Η υιοθέτηση κανόνων που ρυθµίζουν τις σχέσεις µεταξύ συµβαλλοµένων 

µερών294, τις περισσότερες φορές δεν επαρκεί από µόνη της για να προσδώσει 

αποτελεσµατικότητα σε µια επιχειρούµενη µεταρρύθµιση. Ζητήµατα όπως η διευθέτηση 

«διαφορών που σχετίζονται µε την εκπλήρωση συµβατικών υποχρεώσεων» αλλά και 

διατάξεις που αποβλέπουν στην τήρηση των ρυθµιστικών κανόνων, αποκτούν ολοένα και 

µεγαλύτερη σηµασία. 

Η διευθέτηση των «διαφορών που σχετίζονται µε την εκπλήρωση των 

συµβατικών υποχρεώσεων» οι οποίες απορρέουν από µια κάθετη συµφωνία µε 

αντικείµενο τον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, σύµφωνα µε όσα ορίζονται στο 

άρθρο 3.6 του Κανονισµού 1400/2002, δεν επιλέγεται κάθε φορά που ανακύπτουν 

προβλήµατα295. Παρά τη διαφαινόµενη πρόθεση των συντακτών του Κανονισµού 

1400/2002 να ενθαρρύνουν την διευθέτηση των διαφορών296, δεν φαίνεται πιθανό να 

χρησιµοποιηθεί σε όλες τις αναφυόµενες διαφορές µεταξύ των συµβαλλοµένων µερών σε 

κάθετη συµφωνία στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας.  

Επιπλέον, η διαδικασία διευθέτησης των διαφορών µεταξύ κατασκευαστών και 

εξουσιοδοτηµένων µεταπωλητών ή επισκευαστών του επίσηµου δικτύου, δεν µπορεί να 

αντιµετωπίσει όλα τα προβλήµατα που προκύπτουν από τις πρακτικές που εφαρµόζουν οι 

κατασκευαστές µε την ανοχή ή τη συναίνεση των εξουσιοδοτηµένων µεταπωλητών ή 

                                                           
293 Οι δύο τελευταίες διατάξεις, ως υπαγόµενες στο άρθρο 5, αναφέρονται σε περιορισµούς που δεν 
απαλλάσσονται, ωστόσο η υπόλοιπη κάθετη συµφωνία τυγχάνει απαλλαγής.  
294 Όπως είναι οι κανόνες που αναφέρονται στις δύο προηγούµενες ενότητες, 4.3 και 4.4 
295« �η κάθετη συµφωνία παρέχει σε καθένα από τα συµβαλλόµενα µέρη το δικαίωµα να παραπέµπει τις 
διαφορές�». Από την διατύπωση αυτή διαπιστώνεται πως πρόκειται για δικαίωµα, όχι για υποχρεωτική 
παραποµπή σε διαδικασία επίλυσης των διαφορών. Συνεπώς, ορισµένες διαφορές δεν παραπέµπονται προς 
επίλυση σε ανεξάρτητο εµπειρογνώµονα ή διαιτητή. 
296 Το άρθρο 3.6 του Κανονισµού 1400/2002 είναι πολύ πιο αναλυτικό και σαφές από την αντίστοιχη 
ρύθµιση του άρθρου 5.3 του Κανονισµού 1475/95 
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επισκευαστών297. Οι παραπάνω διαπιστώσεις αποκτούν ακόµα µεγαλύτερη σηµασία αν 

αναλογιστούµε πως είναι λογικό να αναµένουµε αρκετές περιπτώσεις παραβάσεων των 

ρυθµίσεων του Κανονισµού 1400/2002, καθώς το ίδιο είχε συµβεί και µε τον σαφώς 

ευνοϊκότερο για τα συµφέροντά των κατασκευαστών Κανονισµό 1475/95. 

Προκειµένου να αντιµετωπιστούν παραβάσεις των ρυθµίσεων του Κανονισµού 

1400/2002, ο ίδιος ο Κανονισµός προβλέπει στο άρθρο 6 τη δυνατότητα της Επιτροπής 

να άρει την απαλλαγή αν διαπιστώσει ότι κάθετες συµφωνίες στον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας έχουν επιπτώσεις που έρχονται σε σύγκρουση µε το γράµµα και 

το πνεύµα του άρθρου 81.3ΣυνθΕΚ. Η πιο συνηθισµένη από τις περιπτώσεις στις οποίες 

η Επιτροπή κρίνει ότι πρέπει να αρθεί η απαλλαγή αναφέρεται στις σωρευτικές 

επιπτώσεις παράλληλων δικτύων κάθετων συµφωνιών που χρησιµοποιούν παρόµοιους 

κάθετους περιορισµούς298. Συνεπώς, είναι δυνατό αρχικά να θεωρηθεί πως µια κάθετη 

συµφωνία εµπίπτει στο πεδίο της απαλλαγής του Κανονισµού Οµαδικής Απαλλαγής, 

αλλά στη συνέχεια να αρθεί η απαλλαγή εξαιτίας της συνύπαρξης παράλληλων δικτύων 

που προκαλούν επιπτώσεις που ακυρώνουν τον αποτελεσµατικό ανταγωνισµό. 

Άλλες περιπτώσεις στις οποίες η Επιτροπή µπορεί να αποφασίσει την άρση της 

υπαγωγής στον Κανονισµό Οµαδικής Απαλλαγής είναι όταν διαπιστώνει πως ένας 

προµηθευτής δεν υπόκειται σε πραγµατικό ανταγωνισµό εκ µέρους άλλων προµηθευτών, 

όταν παρατηρούνται σηµαντικές διαφοροποιήσεις των τιµών ή των όρων διάθεσης 

µεταξύ γεωγραφικών αγορών και όταν σε µια γεωγραφική αγορά εφαρµόζονται τιµές ή 

όροι πώλησης που συνιστούν διακριτική µεταχείριση. 

Σηµαντικό εξάλλου είναι το περιεχόµενο του άρθρου 6.2 που προβλέπει πως η 

αρµόδια αρχή κράτους-µέλους µπορεί να άρει την απαλλαγή που χορηγήθηκε σύµφωνα 

µε τον Κανονισµό Οµαδικής Απαλλαγής όταν τα δυσµενή για τον ανταγωνισµό 

αποτελέσµατα παράγονται στο εν λόγω κράτος-µέλος ή σε τµήµα του που έχει τα 

                                                           
297 Όταν, για παράδειγµα, οι κατασκευαστές χρησιµοποιούν συγκεκριµένες πρακτικές µε την πρόθεση να 
προστατεύσουν τους εξουσιοδοτηµένους µεταπωλητές τους σε γεωγραφικά καθορισµένη περιοχή από τον 
ανταγωνισµό, θίγονται τα συµφέροντα των καταναλωτών και παρεµποδίζονται εκείνοι οι µεταπωλητές που 
επιθυµούν να πραγµατοποιήσουν παράλληλο εµπόριο. Η διαδικασία επίλυσης διαφορών δεν θα µπορούσε 
να αντιµετωπίσει ένα τέτοιο πρόβληµα καθώς η διαφορά δεν είναι µεταξύ κατασκευαστών και 
εξουσιοδοτηµένων µεταπωλητών.   
298 Στα πλαίσια του Κανονισµού 1400/2002 γίνεται προσπάθεια να δοθεί η πρέπουσα σηµασία στο ζήτηµα 
του σωρευτικού αποτελέσµατος (cumulative effect). Ο Κανονισµός 1475/95 αντίθετα δεν ανέφερε το 
σωρευτικό αποτέλεσµα ως έναν από τους λόγους που δικαιολογούν την άρση της απαλλαγής. 
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χαρακτηριστικά διακριτής γεωγραφικής αγοράς299. Οι προϋποθέσεις ώστε να συµβεί κάτι 

τέτοιο είναι ίδιες µε αυτές που ισχύουν όταν η άρση της απαλλαγής πραγµατοποιείται µε 

απόφαση της Επιτροπής. Η αποκέντρωση των αρµοδιοτήτων που πραγµατοποιείται κατ� 

αυτό τον τρόπο αποτελεί πολύ σηµαντική εξέλιξη300.  

Το άρθρο 7 του Κανονισµού 1400/2002 αποτελεί άλλη µία διάταξη που δεν 

υπήρχε στον Κανονισµό 1475/95. Στην πραγµατικότητα αποτελεί µεταφορά από τον 

Κανονισµό 2790/99301 και προβλέπει πως η Επιτροπή έχει τη δυνατότητα, εφόσον 

παράλληλα δίκτυα παρόµοιων κάθετων περιορισµών καλύπτουν πάνω από το 50% της 

σχετικής αγοράς, να εκδώσει Κανονισµό που θα καταστήσει την απαλλαγή ανεφάρµοστη 

σε κάθετες συµφωνίες που περιέχουν συγκεκριµένους περιορισµούς. Η ρύθµιση αυτή 

ουσιαστικά αποσκοπεί στο να καθησυχάσει όσους φοβούνται ότι τα δίκτυα διανοµής θα 

προκαλέσουν  σηµαντικά αντιανταγωνιστικά αποτελέσµατα. Το γεγονός ωστόσο ότι η 

Επιτροπή δεν έχει υποχρέωση ανάληψης δράσης  παρά µόνο τη δυνατότητα να πράξει 

κάτι τέτοιο αλλά και το µακρόχρονο της διαδικασίας υιοθέτησης ενός Κανονισµού, 

πείθουν πως η ρύθµιση δεν είναι ιδιαίτερα πιθανό να εφαρµοστεί. 

Αντίθετα, σαφώς συχνότερη είναι η περίπτωση που η Επιτροπή ακολουθεί τη 

«διαδικασία παράβασης των άρθρων 81 και 82ΣυνθΕΚ»302 που προβλέπει ο Κανονισµός 

17/62. Η διαδικασία έχει συνήθως ως αφετηρία της τη διατύπωση παραπόνων που έχουν 

καταθέσει κράτη-µέλη, φυσικά πρόσωπα ή νοµικά πρόσωπα που ισχυρίζονται πως έχουν 

                                                           
299 Το άρθρο 6.2 του Νέου Κανονισµού δείχνει την ευθυγράµµισή του µε τον Κανονισµό 2790/99 για τις 
κάθετες συµφωνίες καθώς συµπίπτει ως προς το περιεχόµενο και τη διατύπωση µε το άρθρο 7 του εν λόγω 
Κανονισµού. 
300 ∆εν υπήρχε αντίστοιχη διάταξη στον Κανονισµό 1475/95. Αν και το περιεχόµενο του Κοινοτικού 
∆ικαίου έχει υποχρεωτική ισχύ δεσµεύοντας τις εθνικές αρχές κατά την άσκηση των καθηκόντων τους, 
είναι λίγες οι φορές που οι ίδιες οι εθνικές αρχές έχουν άµεση εµπλοκή ως προς την εφαρµογή και τήρησή 
του: �As a general rule, national authorities apply Community law. The competition sector is the only one 
in which the Commission is entrusted with the application of Community rules to individual undertakings. 
Even more extraordinary is the existence of an implementation monopoly, such as the exemption decisions 
under article 81.3� βλ. Ehlermann D.C. , �The modernization of EC antitrust policy: a legal and cultural 
revolution�, Common Market Law Review, 2000, σελ.540. Γίνεται λοιπόν αντιληπτό, συνεχίζοντας το 
συλλογισµό του Ehlermann πόσο σηµαντική είναι η µεταβίβαση αρµοδιοτήτων στις εθνικές αρχές που 
αφενός είναι σύµφωνη µε το πνεύµα της Αρχής της Επικουρικότητας και αφετέρου µειώνει αισθητά το 
βάρος της εργασίας που µέχρι σήµερα αναλαµβάνει αποκλειστικά η Επιτροπή. Άλλωστε, ο τελευταίος 
λόγος συνιστούσε τµήµα της δικαιολόγησης για την υιοθέτηση Κανονισµών Οµαδικής Απαλλαγής που 
γλυτώνουν την Επιτροπή από το πλήθος των ατοµικών αιτήσεων χορήγησης απαλλαγής.  
301 βλ. άρθρο 8 Κανονισµού 2790/99 
302 infringement procedure 
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έννοµο συµφέρον καταγγελίας303, µπορεί όµως να ξεκινήσει και µε πρωτοβουλία της 

ίδιας της Επιτροπής304. Το πρώτο στάδιο της διαδικασίας περιλαµβάνει την εξέταση των 

περιστατικών και την πραγµατοποίηση ακροάσεων305, µε την Επιτροπή να διαθέτει 

εκτεταµένες δυνατότητες αξιοποίησης όλων των στοιχείων που µπορούν να συµβάλλουν 

στη διαµόρφωση των  συµπερασµάτων της306. 

Σε περίπτωση που το πρώτο στάδιο της διαδικασίας καταλήξει στη διαπίστωση 

πως υπήρξε παράβαση των άρθρων 81 και 82ΣυνθΕΚ, η Επιτροπή έχει τη δυνατότητα 

επιβολής του τερµατισµού της αντιανταγωνιστικής συµπεριφοράς µε ατοµικά µέτρα κατά 

των υπεύθυνων επιχειρήσεων. Πρόκειται για τις διατάξεις του Κανονισµού 17/62 που 

αποσκοπούν στην καταστολή των παραβάσεων των κανόνων του ανταγωνισµού. 

 Μια πρώτη ενέργεια από την πλευρά της Επιτροπής θα είναι, ενδεχοµένως, η 

αποστολή συστάσεων για τερµατισµό της αντιανταγωνιστικής συµπεριφοράς στην 

επιχείρηση που έχει τη σχετική ευθύνη307. Αν οι συστάσεις αποδειχθούν ανεπαρκείς, η 

Επιτροπή έχει τη δυνατότητα να κλιµακώσει τις ενέργειές της απαιτώντας, µε σχετική 

απόφαση, τον τερµατισµό της αντιανταγωνιστικής συµπεριφοράς308. Πολλές φορές, η 

απόφαση της Επιτροπής συνοδεύεται από την επιβολή χρηµατικής ποινής που αυξάνεται 

περιοδικά κάθε µέρα παράτασης της παράβασης309. 

Αρκετές φορές εξάλλου, η Επιτροπή επιλέγει την επιβολή υψηλού προστίµου310 

σε εκείνες τις επιχειρήσεις που µε τη µεταξύ τους συµφωνία ή εναρµονισµένη πρακτική 

βλάπτουν σηµαντικά τον ανταγωνισµό. Το ύψος του προστίµου αποτελεί συνάρτηση της 

                                                           
303 Άρθρο 3 παράγραφος 2 Κανονισµού 17/62. Στην πράξη, τις περισσότερες φορές οι καταγγελίες γίνονται 
από τους καταναλωτές ή από εθνικές ενώσεις καταναλωτών για λογαριασµό τους. 
304 Άρθρο 3 παράγραφος 1 Κανονισµού 17/62 
305 Άρθρο 19 Κανονισµού 17/62 
306 Άρθρα 11 και 14  Κανονισµού 17/62. Τα άρθρα 11 και 14 αναφέρονται στις λεγόµενες «ειδικές 
εξουσίες» της Επιτροπής. Το άρθρο 11 αφορά στη συλλογή πληροφοριών και το άρθρο 14 στη διενέργεια 
ελέγχου. 
307 Άρθρο 3 παράγραφος 3 Κανονισµού 17/62 
308 Άρθρο 3 παράγραφος 1 Κανονισµού 17/62 που προβλέπει την επιβολή υποχρεωτικής παύσης της 
παραβάσεως. 
309 Periodic penalty payments βλ. άρθρο 16 παράγραφος 1 Κανονισµού 17/62 
310 Άρθρο 15 Κανονισµού 17/62. Η επιβολή προστίµου που προβλέπεται από το άρθρο 15 τιµωρεί την 
παράβαση των κανόνων που έχει ήδη συντελεστεί ενώ η «επιβολή υποχρεωτικής παύσης της παράβασης» 
του άρθρου 3 παράγραφος 1 και η «χρηµατική ποινή που συσσωρεύεται περιοδικά» αποβλέπουν στην 
αποτροπή της περαιτέρω παράβασης στο µέλλον, επιχειρούν δηλαδή να τερµατίσουν την παράβαση. 
Συνεπώς, υπάρχει διάκριση τόσο ως προς τη δικαιολογητική βάση της επιβαλλόµενης κύρωσης όσο και ως 
προς τη χρονική στιγµή που επιβάλλεται σε σχέση µε το χρόνο που συντελείται η παράβαση. 
Αναλυτικότερα βλ. Κοτσίρη Λ. , «∆ιαδικασία και όργανα εφαρµογής των κανόνων ανταγωνισµού στο 
κοινοτικό δίκαιο», Ελληνική Επιθεώρηση Ευρωπαϊκού ∆ικαίου, 1982, σελ. 39-85 
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βαρύτητας και της διάρκειας της παράβασης311. Ωστόσο, είναι δυνατό οι θιγόµενες 

επιχειρήσεις να ζητήσουν την επανεξέταση της απόφασης της Επιτροπής από το ∆ΕΚ312. 

Το τελευταίο έχει την ευχέρεια να ακυρώσει, να µειώσει ή να αυξήσει το πρόστιµο που 

σε πρώτη φάση είχε επιβάλλει η Επιτροπή313.  

Στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, η διαδικασία παράβασης των άρθρων 81 

και 82 που προβλέπει ο Κανονισµός 17/62 ολοκληρώθηκε οδηγώντας στην επιβολή 

προστίµων 4 φορές, εκ των οποίων 3 για παρεµπόδιση του παράλληλου εµπορίου και 1 

για την επιβολή τιµής από τον κατασκευαστή στον µεταπωλητή. Οι 

αυτοκινητοβιοµηχανίες που κλήθηκαν να καταβάλλουν το πρόστιµο που επέβαλε η 

Επιτροπή ήταν η Volkswagen δύο φορές314 και οι Opel, Daimler-Chrysler από µία315. 

Το ύψος των προστίµων αλλά και η χρονική συγκυρία των εν λόγω αποφάσεων316 

της Επιτροπής, ακόµα και αν το ∆ΕΚ αποφάσισε µικρή µείωση των ποσών που έπρεπε 

να καταβάλλουν οι εµπλεκόµενες επιχειρήσεις, έδειξαν από τότε την αποφασιστικότητα 

της Επιτροπής για επαναπροσδιορισµό της πολιτικής της αναφορικά µε τους κάθετους 

περιορισµούς που περιέχονται σε κάθετες συµφωνίες στον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας. 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
311 Άρθρο 15 παράγραφος 2 Κανονισµού 17/62 
312 ∆ικαστήριο Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων 
313 Άρθρο 17 και άρθρο 9 παράγραφος 1 Κανονισµού 17/62 
314 Commission Decision of 28/1/98 �relating to a proceeding under article 85 of the Treaty (�Case 
IV/35.733-Volkswagen�), 98/273/EC, L124 της 25/4/98 και «Απόφαση της Επιτροπής της 29/6/2001 σε 
µια διαδικασία σύµφωνα µε το άρθρο 81ΣυνθΕΚ (υπόθεση COMP/F-2/36.963-Volkswagen Passat)», 
2001/711/ΕΚ, L262/14 της 2/10/2001 
315 «Απόφαση της Επιτροπής της 20/9/2000 σχετικά µε τη διαδικασία του άρθρου 81ΣυνθΕΚ (Υπόθεση 
COMP/36.653-Opel)», 2001/146/ΕΚ, L59 της 28/2/2001 και «Απόφαση της Επιτροπής της 10/10/2001 σε 
διαδικασία σύµφωνα µε το άρθρο 81ΣυνθΕΚ (Υπόθεση COMP/36.264-Mercedes Benz)», 2002/758/EK, 
L257 της 25/9/2002 
316 Αναλυτικότερα για τα πραγµατικά περιστατικά στις εν λόγω υποθέσεις και για τις αποφάσεις επιβολής 
προστίµων βλ. ενότητα 2.3: «Πρακτικές κατασκευαστών που αποτρέπουν την πραγµατοποίηση 
παράλληλων εισαγωγών». 
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Κεφάλαιο 5: Ζητήµατα ειδικού ενδιαφέροντος στον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας 

 

 

Ενότητα 5.1: Νέοι φορείς που δραστηριοποιούνται στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας 

(χρησιµοποίηση Internet και Supermarkets) 

 

 

H ανάλυση που έχει προηγηθεί, επικεντρώνεται στους λεγόµενους κλασικούς ή 

παραδοσιακούς φορείς µέσω των οποίων διανέµονται αυτοκίνητα ή παρέχονται 

υπηρεσιές µετά την πώληση. Ωστόσο, κατά τη διάρκεια της προετοιµασίας του Νέου 

Κανονισµού Οµαδικής Απαλλαγής για τον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, τέθηκε το 

ζήτηµα των λεγόµενων «νέων φορέων» που δραστηριοποιούνται ή µπορούν να 

δραστηριοποιηθούν στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας. Ο εν λόγω προβληµατισµός 

αναφέρεται κυρίως στα supermarkets και τις προοπτικές χρησιµοποίησης των 

δυνατοτήτων του Internet, στα πλαίσια των δικτύων διανοµής και παροχής υπηρεσιών 

µετά την πώληση.  

Στην περίπτωση του Internet, BEUC και ACEA συµφωνούν ότι µπορεί να 

χρησιµοποιηθεί στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας αποφέροντας σηµαντικά οφέλη. 

Κατά την ACEA, η χρησιµοποίηση του Internet εντάσσεται στην επιχειρούµενη 

αναδιάρθρωση των δικτύων διανοµής των κατασκευαστών, προκαλώντας οφέλη και για 

τους καταναλωτές. Εντασσόµενο σε αυτή τη λογική, το Internet αφενός µπορεί να 

συµβάλλει στην αποτελεσµατική συνεργασία των επιχειρήσεων εντός του δικτύου 

διανοµής και αφετέρου µπορεί να αποτελέσει ένα εύχρηστο µέσο παροχής πληροφοριών 

προς τους καταναλωτές317.  

Οι κατασκευαστές ωστόσο, και ακόµα περισσότερο οι εξουσιοδοτηµένοι 

µεταπωλητές, δεν επιθυµούν περαιτέρω ανάπτυξη δραστηριότητας µέσω Internet στον 

τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, επικαλούµενοι τον κίνδυνο του free-riding. Πράγµατι, 

ενώ οι µεταπωλητές επωµίζονται το βάρος των επενδύσεων που πραγµατοποιούν για τη 
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διατήρηση σηµείων πώλησης και επίδειξης αυτοκινήτων, προσωπικού πωλήσεων και 

εξειδικευµένων τεχνικών που τους καθιστούν ικανούς να παρέχουν συµβουλές στους 

καταναλωτές, είναι δυνατό ένας ανεξάρτητος διανοµέας, π.χ. µέσω Internet, να πουλήσει 

ένα καινούριο αυτοκίνητο σε καταναλωτή που έχει προηγουµένως αξιοποιήσει τα 

πλεονεκτήµατα των επενδύσεων που πραγµατοποίησε ο εξουσιοδοτηµένος 

µεταπωλητής318.  

H BEUC από την πλευρά της υποστηρίζει την ακόµα πιο ενεργή και ουσιαστική 

εµπλοκή του Internet στο τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, χαρακτηρίζοντας θεµιτή και 

ενισχυτική του ανταγωνισµού τη δραστηριοποίηση εναλλακτικών δικτύων διανοµής που 

θα καθιστούν το Internet µία επιπλέον επιλογή σε σχέση µε τα παραδοσιακά δίκτυα 

διανοµής καινούριων αυτοκινήτων. Η BEUC κρίνει πως µια τέτοια προοπτική µπορεί να 

συµβάλλει στην εξεύρεση ευνοϊκότερων οικονοµικών όρων από αυτούς που 

προσφέρονται στο κράτος-µέλος εγκατάστασης του καταναλωτή ή στα πλαίσια των 

παραδοσιακών δικτύων εν γένει319. Ωστόσο, τα επιχειρήµατα της BEUC υπέρ της 

ενίσχυσης του intra-brand ανταγωνισµού µε τη συµβολή του Internet, δεν λαµβάνουν 

υπόψη τους την ίδια τη φύση του αυτοκινήτου και τα συνήθη καταναλωτικά πρότυπα, 

προτιµήσεις και κριτήρια επιλογής ενός καινούριου αυτοκινήτου320.  

Η πρώτη εύλογη διαπίστωση αναφορικά µε τον δυνητικό ρόλο του Internet στον 

τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας είναι ο de facto περιορισµός της «µη δυνατής online 

διανοµής», σε αντίθεση µε άλλους τοµείς οικονοµικής δραστηριότητας στους οποίους ο 

ρόλος του Internet µπορεί να προσλάβει περισσότερο προωθηµένο χαρακτήρα. Ο ρόλος 

ωστόσο που µπορεί να διαδραµατίσει το Internet στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας 

δεν είναι καθόλου ευκαταφρόνητος.  

                                                                                                                                                                             
317 �ACEA response to questionnaire regarding motor vehicle distribution�, ibid. , p.6 από 
http://www.acea.be  
318 βλ. �The Commission Regulation for a new motor vehicle Block Exemption-Questions and Answers�, 
MEMO/02/174, Brussels, 17/7/2002. Ο αντίλογος της BEUC είναι ο εξής: �In particular, the extent to 
which internet dealers would free-ride on �traditional dealers� is debatable, if one considers that a number 
of consumers might actually prefer not to go to an traditional dealer at all � and hence would not in any 
case free-ride� από  �BEUC final reaction to Draft Commission Regulation on the application of article 
81(3) of the Treaty to categories of vertical agreements and concerted practices in the motor vehicle 
industry, ibid., p.3 από http://www.beuc.org. Παρά το επιχείρηµα αυτό, η πιθανότητα του free-riding δεν 
πρέπει να αποκλείεται. 
319 �BEUC answer to the questionnaire for the EP hearing on �the future of car distribution in the European 
Union� on 11 September�, ibid. , p.4 από http://www.beuc.org. 
320 βλ. �Customer Preferences for existing and potential sales and servicing alternatives�, ibid.  
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Το Internet µπορεί να αποτελέσει ένα ιδιαίτερα χρήσιµο πληροφοριακό µέσο, 

καθώς επιτρέπει στους καταναλωτές να ενηµερώνονται και να συγκρίνουν τις τεχνικές 

προδιαγραφές και τους όρους αγοράς ενός αυτοκινήτου, χωρίς να απαιτείται η φυσική 

παρουσία τους σε σηµεία πώλησης. Η διευκόλυνση της πληροφόρησης των 

καταναλωτών καθιστά το Internet µέσο προώθησης της διαφάνειας ως προς τις τιµές. 

Επιπλέον, η δηµιουργία ιστοσελίδων αποτελεί µέσο διαφήµισης έξω από τη 

συµφωνηµένη περιοχή δραστηριοποίησης ενός µεταπωλητή, που δικαιολογείται από τον 

Κανονισµό 1475/95321 καθώς εντάσσεται στις παθητικές µεθόδους322 µη 

εξατοµικευµένης προώθησης και πώλησης ενός αυτοκινήτου323. 

Η εµπλοκή του Internet στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας ωστόσο δεν 

φτάνει µέχρι το σηµείο της ολοκλήρωσης της συναλλαγής online. Είναι η ίδια η φύση 

του αυτοκινήτου και  συνακόλουθα τα κριτήρια που χρησιµοποιούν οι καταναλωτές κατά 

την επιλογή ενός καινούριου αυτοκινήτου, που καθιστούν πρακτικώς αδύνατη την 

χρησιµοποίηση του Internet µετά τα στάδια της ενηµέρωσης και σύγκρισης324. H ανάγκη 

που αισθάνεται ο καταναλωτής να εξετάσει το αυτοκίνητο από κοντά ή ακόµα και να 

κάνει test drive, απαιτούν τη φυσική παρουσία του καταναλωτή σε σηµεία πώλησης325, 

ακόµα και σε περιπτώσεις που ο ίδιος καταναλωτής είχε επιλέξει να ενηµερωθεί µέσω 

του Internet. 

Άλλοι λόγοι για τους οποίους ο καταναλωτής δεν επιθυµεί να υποκαταστήσει τον 

κλασικό µεταπωλητή µέσω του Internet είναι η ανησυχία για την ασφάλεια των 

συναλλαγών στο διαδίκτυο, η αβεβαιότητα αναφορικά µε την παροχή υπηρεσιών 

                                                           
321 Άρθρα 3.8.β και 4.1.1.γ Κανονισµού 1475/95 
322 σε αντίθεση πχ µε το e-mail που επειδή έχει συγκεκριµένο παραλήπτη (είναι εξατοµικευµένο), αποτελεί 
µέσο ενεργητικής προώθησης και πώλησης 
323 οι µέχρι αυτό το σηµείο αναφερόµενες δυνατότητες του Internet υπάγονται στις λεγόµενες pre-sales 
services κατ� αντιδιαστολή της έννοιας των after-sales services που περιλαµβάνουν τις υπηρεσίες 
επισκευής και συντήρησης. 
324 �ACEA response to questionnaire regarding motor vehicle distribution�, ibid. , p.7-8 από 
http://www.acea.be. 
325 ακόµα και η επιλογή του κατασκευαστή να πραγµατοποιήσει άµεσες πωλήσεις (direct sales) σε 
επιλεγµένους καταναλωτές, δεν θα είναι εύκολα πραγµατοποιήσιµη από τη στιγµή που ο δυνητικός 
καταναλωτής δεν θα έχει τη δυνατότητα να έρθει σε φυσική επαφή µε το αυτοκίνητο. Οµοίως, ενδεχόµενη 
επιλογή του µεταπωλητή να πραγµατοποιήσει περικοπές στο κόστος χάρη στην υποκατάσταση σηµείων 
πώλησης και επίδειξης αυτοκινήτων µε ηλεκτρονικούς υπολογιστές δεν αναµένεται να έχει θετικά 
αποτελέσµατα  
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επισκευής και συντήρησης326 και η ελλιπής παροχή πληροφοριών και συµβουλών 

τεχνικής φύσεως µετά την αγορά του αυτοκινήτου. Ωστόσο, το Internet µπορεί να 

διαδραµατίσει ρόλο συµπληρωµατικό για ζητήµατα διαδικαστικής φύσης όπως είναι η 

υποβολή αιτήµατος παροχής επιπλέον πληροφοριών, η online παραγγελία ενός 

καινούριου αυτοκινήτου, η κράτηση (booking) για πραγµατοποίηση συνάντησης µε 

κάποιο κέντρο παροχής τεχνικών πληροφοριών ή επισκευαστή327, ή η χρησιµοποίησή 

του στα πλαίσια των δραστηριοτήτων ενός διαµεσολαβητή328.  

Συνεπώς, ο λόγος για τον οποίο το Internet δεν µπορεί να λειτουργήσει ως ένα 

εναλλακτικό δίκτυο διανοµής αυτοκινήτων, τέτοιο που να µπορεί να παρακάµψει τα 

παραδοσιακά δίκτυα διανοµής, είναι πως µέσω του Internet είναι αδύνατο να ενταχθεί η 

πώληση ενός αυτοκινήτου στο ευρύτερο πλαίσιο που υποδεικνύεται από την οικονοµική 

πραγµατικότητα. Πράγµατι, η πολιτική προώθησης και πώλησης ενός αυτοκινήτου 

αποτελεί τµήµα µιας ευρύτερης προσέγγισης που λαµβάνει υπόψη το στάδιο της 

πληροφόρησης του καταναλωτή και επιλογής του αυτοκινήτου, το στάδιο της 

αγοραπωλησίας και το στάδιο της χρήσης και συνακόλουθης ανάγκης παροχής 

υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης329.  

Είναι σαφές από τα παραπάνω πως η ολοκλήρωση µιας συναλλαγής µε 

αντικείµενο ένα καινούριο αυτοκίνητο, απαιτεί τη συνδροµή των επίσηµων 

µεταπωλητών, µε το Internet να περιορίζεται σε ρόλο συµπληρωµατικό. H ενεργότερη 

χρησιµοποίηση του Internet, σύµφωνα µε τα παραπάνω, είναι δυνατή µόνο µε 

καινοτόµες επιλογές όπως είναι η δηµιουργία δικτύων συνεργασίας µε ανεξάρτητους 

επισκευαστές που θα συµπληρώνουν την αγοραπωλησία µέσω Internet µε την παροχή 

υπηρεσιών µετά την πώληση. 

                                                           
326 Ο προβληµατισµός αφορά κυρίως τη διάρκεια ισχύος της εγγύησης καθώς κατά την εν λόγω περίοδο οι 
καταναλωτές απευθύνονται σχεδόν αποκλειστικά στους κλασικούς µεταπωλητές. Οι τελευταίοι είναι 
υποχρεωµένοι να παρέχουν υπηρεσίες επισκευής και συντήρησης στους καταναλωτές κατά τη διάρκεια 
ισχύος της εγγύησης, καθώς έτσι επιτάσσει η διασύνδεση πωλήσεων αυτοκινήτων µε την παροχή 
υπηρεσιών µετά την πώληση (sales-service link) 
327  �ACEA response to questionnaire regarding motor vehicle distribution�, ibid. , p.8 από 
http://www.acea.be. 
328 �Report on Evaluation of Regulation No 1475/95 on the application of article 85.3 to certain categories 
of motor vehicle distribution and servicing agreements� , ibid. , p.130-131 
329 Υπενθυµίζεται άλλωστε ότι το συνολικό κόστος της παροχής υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης 
ενός αυτοκινήτου υπολογίζεται πως αντιστοιχεί σε ποσό ισοδύναµο µε αυτό που καταβλήθηκε κατά την 
αγορά του (40%+40%). 
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Ο Κανονισµός 1475/95 δεν ασχολείται ευθέως µε τις δυνατότητες 

χρησιµοποίησης του Internet στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας µε οποιοδήποτε 

τρόπο. Η έλλειψη οποιασδήποτε ρητής αναφοράς στο Internet οφείλεται στο γεγονός της 

µη εκτεταµένης χρήσης του για την ικανοποίηση οικονοµικών σκοπών την περίοδο που 

υιοθετήθηκε ο Κανονισµός. Το συµπέρασµα πως στα πλαίσια του Κανονισµού 1475/95 

το Internet µπορεί να χρησιµοποιηθεί για διαφηµιστικούς λόγους, καθώς υπάγεται στις 

µεθόδους παθητικής-µη εξατοµικευµένης  προώθησης και πώλησης, προκύπτει 

ερµηνευτικά µε τη συµβολή των Κατευθυντήριων Γραµµών για τους Κάθετους 

Περιορισµούς330. Αντίθετα, το Internet δεν µπορεί να χρησιµοποιηθεί αποτελεσµατικά 

για την παράκαµψη των εξουσιοδοτηµένων µεταπωλητών, καθώς, πέρα από τους 

πρακτικούς λόγους που αναφέρθηκαν αµέσως παραπάνω, ο ίδιος ο Κανονισµός 1475/95 

δεν αφήνει τα περιθώρια να συναχθεί ερµηνευτικά µια τέτοια δυνατότητα331. 

O Κανονισµός 1400/2002 αντίθετα, αναφέρεται ρητά στη χρησιµοποίηση του 

Internet, στα εδάφια 15 και 18 των αιτιολογικών σκέψεων. Στα εν λόγω εδάφια 

αναγνωρίζεται η δυνατότητα των µεταπωλητών να πραγµατοποιούν πωλήσεις µε τη 

συνδροµή του διαδικτύου, χάρη στη χρησιµοποίηση ιστοσελίδων µέσω των οποίων οι 

αιτήσεις των καταναλωτών διοχετεύονται στους µεταπωλητές. Ωστόσο, οι δυνατότητες 

χρησιµοποίησης του Internet στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας δεν επεκτάθηκαν 

στο βαθµό που το επιθυµούσε η BEUC. Οι κατασκευαστές διατήρησαν τη δυνατότητα να 

χρησιµοποιούν τα ποσοτικά κριτήρια σε συστήµατα επιλεκτικής διανοµής προκειµένου 

να αρνούνται την ένταξη «νέων φορέων» στο δίκτυο των επίσηµων αντιπροσώπων τους, 

ακόµα και όταν πληρούν τα ποιοτικά κριτήρια και επιθυµούν να αναλάβουν πλήρη 

δραστηριότητα µεταπώλησης µέσω Internet332.  

Αναφορικά µε τις προοπτικές διανοµής αυτοκινήτων µέσω supermarkets,  BEUC 

και ACEA παρουσιάστηκαν, κατά τη διάρκεια της προετοιµασίας του Νέου Κανονισµού 

                                                           
330 Ανακοίνωση της Επιτροπής: «Kατευθυντήριες Γραµµές για τους Κάθετους Περιορισµούς», 
2000/C291/01 της 13/10/2000 
331 Πράγµατι, τα άρθρα 1, 4.1.3, 4.1.1.α και 3.8 του Κανονισµού 1475/95 περιγράφουν όρους και 
προϋποθέσεις  που αφενός απευθύνονται σε κλασικούς µεταπωλητές και αφετέρου δεν επιτρέπουν τη 
δραστηριοποίηση ανεξάρτητων µεταπωλητών. Συνεπώς, οι εν λόγω διατάξεις καθιστούν αδύνατο το 
εγχείρηµα υποκατάστασης του ρόλου του µεταπωλητή µέσω Internet.  
332 MEMO/02/174 �The Commission Regulation for a new motor vehicle Block Exemption-Questions and 
Answers�, Brussels, 17/7/2002 
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Οµαδικής Απαλλαγής για τον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, να έχουν διαµετρικά 

αντίθετες απόψεις. 

Η BEUC ισχυρίστηκε πως τα supermarkets µπορούν να συµβάλλουν στην 

ενίσχυση του intra-brand ανταγωνισµού. Η ύπαρξη νέων φορέων µε αντικείµενο τη 

διανοµή και πώληση καινούριων αυτοκινήτων είναι από µόνη της θετική εξέλιξη καθώς 

εναλλακτικά δίκτυα προστίθενται στα ήδη υπάρχοντα των παραδοσιακών µεταπωλητών. 

Επιπλέον, η BEUC τονίζει πως τα supermarkets διαθέτουν σηµαντική διαπραγµατευτική 

ισχύ που θα τους επιτρέψει να εξασφαλίσουν ευνοϊκούς όρους στα πλαίσια της 

συνοµολόγησης συµφωνιών διανοµής µε τους κατασκευαστές. Η δυνατότητα αυτή θα 

δηµιουργήσει τις προϋποθέσεις για τη µετακύλιση των ευνοϊκών όρων στους 

καταναλωτές333. 

Τα παραπάνω επιχειρήµατα περί των ωφελειών που θα προκύψουν από τη 

δραστηριοποίηση των supermarkets στη διανοµή και πώληση αυτοκινήτων, 

συµπληρώνονται από εκτιµήσεις της BEUC για τις προοπτικές ενός τέτοιου 

ενδεχοµένου. Η BEUC θεωρεί ότι τα περισσότερο συνηθισµένα και δηµοφιλή µοντέλα 

µπορούν να προωθηθούν και να πωληθούν από supermarkets προς όφελος των 

καταναλωτών334. Tα supermarkets µπορούν να προµηθεύονται συστηµατικά εκείνα τα 

µοντέλα αυτοκινήτων που παρουσιάζουν υψηλή προτίµηση, καθώς επιλέγονται από τον 

µέσο καταναλωτή, µε την εύλογη προσδοκία πως µια τέτοια επιλογή θα τους 

εξασφαλίσει σηµαντικές πωλήσεις.  

Ωστόσο, η ACEA επικεντρώνει την επιχειρηµατολογία της στην αντίκρουση των 

εκτιµήσεων της BEUC αναφορικά µε την προοπτική δράσης των supermarkets στον 

τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας. H βασική θέση της ACEA αναφέρεται, όπως και στην 

περίπτωση των προοπτικών χρησιµοποίησης του Internet, στη φύση των αυτοκινήτων 

και τις καταναλωτικές προτιµήσεις. Ανάγκες των καταναλωτών στενά συνυφασµένες µε 

την πώληση ενός αυτοκινήτου, όπως εκφράζονται από τις απαιτήσεις για παροχή 
                                                           
333 �Final BEUC reaction to Draft Commission Regulation on the application of article 81(3) of the Treaty 
to categories of vertical agreements and concerted practices in the motor vehicle industry�, ibid., p.3 από 
http://www.beuc.org. Ωστόσο, οι κλασικοί µεταπωλητές είναι αντίθετοι στη δραστηριοποίηση 
supermarkets ακριβώς γιατί ανησυχούν πως η δυνατότητά τους να εξασφαλίζουν χαµηλές τιµές στους 
καταναλωτές θα πλήξει τα συµφέροντά τους βλ. �Report on Evaluation of Regulation No 1475/95 on the 
application of article 85.3 to certain categories of motor vehicle distribution and servicing agreements�, 
ibid., p.133 
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τεχνικών πληροφοριών και υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης, δεν µπορούν να 

ικανοποιηθούν όταν τα supermarkets αναλαµβάνουν ρόλο µεταπωλητή335. 

H αδυναµία των supermarkets να ανταποκριθούν στις απαιτήσεις και τις 

ιδιαιτερότητες του τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας αποτελεί το πιο ισχυρό επιχείρηµα 

της ACEA, καθώς περιορίζονται οι πραγµατικές δυνατότητες ανάπτυξης σηµαντικής 

δράσης από αυτούς τους δυνητικούς-νέους φορείς. Με αυτά τα δεδοµένα, δεν πρέπει να 

προκαλεί εντύπωση η απροθυµία των supermarkets να δραστηριοποιηθούν στον τοµέα 

της αυτοκινητοβιοµηχανίας σε µόνιµη βάση, όπως αποδεικνύει η µη εκδήλωση σχετικού 

ενδιαφέροντος από αλυσίδες supermarkets κατά την περίοδο της προετοιµασίας του νέου 

Κανονισµού από την Επιτροπή336. Συνεπώς, η ενδυνάµωση των προοπτικών αποδοτικής 

εµπλοκής των supermarkets στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, προϋποθέτει την 

εξάλειψη των µειονεκτηµάτων τους, όπως για παράδειγµα µέσω της συνεργασίας µε 

ανεξάρτητους επισκευαστές337.  

Προσπαθώντας να ενισχύσει ακόµα περισσότερο την επιχειρηµατολογία της, η 

ACEA αντιδιαστέλλει τις πρακτικές των κλασικών µεταπωλητών µε αυτές που µπορεί να 

χρησιµοποιήσει ένα supermarket σε ρόλο µεταπωλητή. Ενώ οι παραδοσιακοί 

µεταπωλητές προσφέρουν στους καταναλωτές µεγάλη ποικιλία µοντέλων, άρα ευρύτατες 

δυνατότητες επιλογής, τα supermarkets  θα είναι διατεθειµένα να εµπορεύονται µόνο 

περιορισµένο αριθµό µοντέλων από συγκεκριµένους κατασκευαστές της επιλογής 

τους338.  Μια τέτοια εξέλιξη αφενός θα ελαχιστοποιήσει τις δυνατότητες επιλογής των 

καταναλωτών και αφετέρου θα προκαλέσει αυξηµένες επιβαρύνσεις  στους 

κατασκευαστές των οποίων τα προϊόντα θα προωθηθούν και θα πωληθούν µέσω 

supermarkets339. 

                                                                                                                                                                             
334 commodity vehicles βλ. �BEUC response to the questionnaire for the EP hearing on the �future of car 
distribution in the European Union� on 11 September�, ibid. , p.5 από http://www.beuc.org. 
335 �ACEA response to questionnaire regarding motor vehicle distribution�, ibid., p.7 από 
http://www.acea.be. 
336 MEMO/02/174 �The Commission Regulation for a new motor vehicle Block Exemption-Questions and 
Answers�, Brussels, 17/7/2002 
337 �BEUC response to the questionnaire for the EP hearing on the �future of car distribution in the 
European Union� on 11 September�, ibid. , p.5 από http://www.beuc.org. 
338 �ACEA response to questionnaire regarding motor vehicle distribution�, ibid., p.8 από 
http://www.acea.be 
339 �From the manufacturers� point of view, marketing costs would rise because they would be forced to 
compete with other makes for �shelf space� at the supermarkets� από �Report on Evaluation of Regulation 
No 1475/95 on the application of article 85.3 to certain categories of motor vehicle distribution and 
servicing agreements�, ibid. , p.58 
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Η BEUC αντίθετα ορθά επισηµαίνει πως η διάθεση όλων των µοντέλων των 

κατασκευαστών στα πλαίσια των παραδοσιακών συστηµάτων διανοµής, δεν εντάσσεται 

στη λογική της διασφάλισης του δικαιώµατος του καταναλωτή να επιλέγει εκείνο το 

αυτοκίνητο που ταιριάζει περισσότερο στις απαιτήσεις του. Αντίθετα, πρόκειται για ένα 

από τα βασικά χαρακτηριστικά του �stock-push� συστήµατος διανοµής που εξυπηρετεί 

πρωτίστως τα συµφέροντα των κατασκευαστών340. Με άλλα λόγια, δεν θίγεται το 

δικαίωµα επιλογής του καταναλωτή αλλά το συµφέρον του κατασκευαστή που 

συνίσταται στην προώθηση ακόµα και των µοντέλων εκείνων που δεν ανταποκρίνονται 

στις καταναλωτικές προτιµήσεις. 

Η Επιτροπή, αξιολογώντας τα παραπάνω επιχειρήµατα αναφορικά µε το ρόλο 

που µπορούν να διαδραµατίσουν τα supermarkets µελλοντικά στον τοµέα τις 

αυτοκινητοβιοµηχανίας, έκρινε πως δεν ήταν σκόπιµο να συµπεριλάβει στον Κανονισµό 

1400/2002 υποχρέωση των κατασκευαστών να αποδέχονται στα δίκτυά τους εκείνα τα 

supermarkets που θα πληρούν τα καθορισµένα ποιοτικά κριτήρια. Η αντιµετώπιση αυτή 

των supermarkets είναι συνεπής µε το δικαίωµα, που διατηρούν οι  κατασκευαστές, να 

χρησιµοποιούν ποσοτικά κριτήρια σε συστήµατα επιλεκτικής διανοµής, που 

συνεπάγονται τον ακριβή προσδιορισµό των µεταπωλητών που εντάσσονται στο δίκτυό 

τους. Συνεπώς, οι µεταπωλητές διατηρούν το δικαίωµα µη επιλογής σε ρόλο 

εξουσιοδοτηµένου διανοµέα των supermarkets που πληρούν τα καθορισµένα ποιοτικά 

κριτήρια.  

Οι προοπτικές δραστηριοποίησης των supermarkets στον τοµέα της 

αυτοκινητοβιοµηχανίας µειώνονται ακόµα περισσότερο αν λάβουµε υπόψη µας πως δεν 

αντιµετωπίζουν µε θέρµη τη δυνατότητα να διαδραµατίσουν ρόλο διαµεσολαβητή341. 

Ακόµα και η δυνατότητα να χρησιµοποιηθούν supermarkets ως αποκλειστικοί διανοµείς 

σε καθορισµένες γεωγραφικές περιοχές, φαίνεται πως δεν συγκεντρώνει πολλές 

πιθανότητες να εφαρµοστεί στην πράξη, αφενός εξαιτίας των µειωµένων 

πλεονεκτηµάτων που παρουσιάζει για τους κατασκευστές η επιλογή ενός supermarket 

                                                           
340 βλ. Ενότητα 1.2: «∆οµή-οργάνωση δικτύων διανοµής καινούριων αυτοκινήτων» 
341 �Report on Evaluation of Regulation No 1475/95 on the application of article 85.3 to certain categories 
of motor vehicle distribution and servicing agreements�, ibid. , p.132-133 
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αντί ενός παραδοσιακού µεταπωλητή και αφετέρου εξαιτίας της αναµενόµενης 

προτίµησης στην ποσοτική επιλεκτική διανοµή342.  

Συνοψίζοντας, διαπιστώνουµε ότι η Επιτροπή τήρησε ενιαία στάση έναντι των 

λεγόµενων νέων φορέων στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας343. Τόσο φορείς που 

χρησιµοποιούν το Internet όσο και τα supermarkets, είναι δύσκολο να εξασφαλίσουν 

κάποια θέση στα δίκτυα διανοµής των κατασκευαστών, ενώ και τα περιθώρια 

δραστηριοποίησης ανεξάρτητων διανοµέων είναι ιδιαίτερα περιορισµένα. Άρα, µε τα 

υπάρχοντα δεδοµένα, δεν φαίνεται πιθανό να εµπλακούν νέοι φορείς στην 

αυτοκινητοβιοµηχανία περισσότερο ενεργά από ότι σήµερα όπως επιθυµούσε η BEUC. 

 

            

      Ενότητα 5.2: Συνέπειες της εφαρµογής του Κανονισµού 1400/2002 στην Ελλάδα 

 

 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί, οι στόχοι που επιδιώκονται µέσω του  Κανονισµού 

1400/2002 είναι η αποκατάσταση του αποτελεσµατικού ανταγωνισµού και η διασφάλιση 

της εύρυθµης λειτουργίας της ενιαίας κοινοτικής αγοράς. Είναι σαφές πως η υιοθέτηση 

του Κανονισµού 1400/2002 συνιστά βελτίωση του θεσµικού πλαισίου που διέπει την 

αυτοκινητοβιοµηχανία από τη σκοπιά του Ανταγωνισµού, καθώς συµβάλλει στην 

επίτευξη των δύο στόχων που διατυπώθηκαν αµέσως παραπάνω και άρα υπηρετεί το 

γενικό συµφέρον344.   

Ωστόσο, πρόσθετο ενδιαφέρον παρουσιάζει το ερώτηµα αν και σε ποιο βαθµό θα 

ωφεληθούν οι Έλληνες καταναλωτές από την υιοθέτηση του Κανονισµού 1400/2002, 

                                                           
342 Final BEUC reaction to Draft Commission Regulation on the application of article 81.3 of the Treaty to 
categories of vertical agreements and concerted practices in the motor vehicle industry�, ibid.,  p.5-6 από 
http://www.beuc.org. 
343 Σχετικά, η Επιτροπή επισηµαίνει πως: � In a free market economy, it is the general rule that 
manufacturers of goods may choose to whom they sell, and it is only in extreme circumstances that a 
competition authority could intervene to force a supplier of goods or services to sell to a certain individual 
or class of operator. The Commission acknowledges that such an extreme situation does not currently exist 
in the motor vehicle sector in Europe. It has accordingly opted for a set of flexible rules that allow 
manufacturers to choose whether they sell cars also to supermarkets� βλ. MEMO/02/174 �The Commission 
Regulation for a new motor vehicle Block Exemption-Questions and Answers�, Brussels, 17/7/2002 
344 Η πρόθεση εξυπηρέτησης του γενικού συµφέροντος γίνεται αντιληπτή στην παράγραφο 3 του άρθρου 
81.3Συνθ.ΕΚ που προβλέπει πως κατά την υιοθέτηση και εφαρµογή της Πολιτικής Ανταγωνισµού πρέπει 
να λαµβάνονται υπόψη τα συµφέροντα των καταναλωτών καθώς οι καταναλωτές δικαιούνται να 
απολαµβάνουν δίκαιο τµήµα των ωφελειών που προκύπτουν από τις συµπράξεις µεταξύ επιχειρήσεων.  
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καθώς η επίτευξη του γενικού συµφέροντος δεν συνεπάγεται απαραίτητα πως 

ωφελούνται όλοι όσοι συναπαρτίζουν το σύνολο ή όλοι στον ίδιο βαθµό. Στην 

περίπτωση του νέου ρυθµιστικού πλαισίου για την αυτοκινητοβιοµηχανία, η παραπάνω 

διαπίστωση αποκτά ιδιαίτερη σηµασία όπως θα φανεί αµέσως παρακάτω.  

Μία από τις βασικότερες επιδιώξεις του Κανονισµού 1400/2002 είναι η ενίσχυση 

του παράλληλου εµπορίου κατά τρόπο ώστε να λειτουργεί στην πράξη η ενιαία αγορά 

και συνακόλουθα να µπορούν οι καταναλωτές να εµπλέκονται σε διασυνοριακό εµπόριο 

όταν κρίνουν πως κάτι τέτοιο ανταποκρίνεται στα συµφέροντά τους. Με τα νέα δεδοµένα 

που διαµορφώνει ο Κανονισµός 1400/2002, η αναπόφευκτη εξέλιξη θα είναι η σύγκλιση 

της προ-φόρου τιµής των καινούριων αυτοκινήτων εντός της Κοινότητας. Η σύγκλιση 

των τιµών σηµαίνει πρακτικά πως οι τιµές των καινούριων αυτοκινήτων θα 

διαµορφωθούν σε ένα ενδιάµεσο επίπεδο σε σχέση µε τις µέχρι σήµερα τιµές345. Μια 

τέτοια εξέλιξη συνεπάγεται πως οι καταναλωτές που µέχρι σήµερα απολάµβαναν τις 

χαµηλότερες τιµές εντός της Κοινότητας, θα είναι πλέον υποχρεωµένοι να καταβάλλουν 

υψηλότερα χρηµατικά ποσά για την απόκτηση ενός καινούριου αυτοκινήτου.  

Οι Έλληνες καταναλωτές, που µέχρι σήµερα απολάµβαναν µεταξύ των 

χαµηλοτέρων τιµών σε πολλά µοντέλα αυτοκινήτων346, θα ζηµιωθούν από µια τέτοια 

εξέλιξη. Οι αυξήσεις αναµένεται πως θα είναι 10% κατά µέσο όρο, µε διαφοροποιήσεις 

ανάλογα µε τον κατασκευαστή και το µοντέλο. Οι αυξήσεις στις τιµές των αυτοκινήτων 

µικρού και µεσαίου κυβισµού ενδέχεται να φτάσουν ακόµα και το 15-20%347, ενώ τα 

αυτοκίνητα υψηλού κυβισµού αναµένεται να παρουσιάσουν αύξηση µεταξύ 5-10%348. 

                                                           
345 �ACEA observations on the European Commission�s proposal for Regulation on the application of 
article 81.3 of the Treaty to categories of vertical agreements and concerted practices in the motor vehicle 
industry� , ibid. , p.4 από http://www.acea.be. Επίσης �Car price differentials in the European Union: an 
economic analysis�, ibid. , p.40 και �Driven to distraction: the Competition Commission�s analysis of new 
car prices�, ibid. , p.2   
346 H Eλλάδα έχει τις χαµηλότερες προ-φόρου τιµές, µεταξύ των κρατών-µελών της Κοινότητας, σε 39 
µοντέλα και τις δεύτερες χαµηλότερες σε 148 (σε σύνολο 816 µοντέλων). Επιπλέον, έχει τις υψηλότερες 
τιµές σε 40 µοντέλα και τις δεύτερες υψηλότερες σε 38 µοντέλα. Η ∆ανία είναι η χώρα που παρουσιάζει τις 
χαµηλότερες τιµές στα περισσότερα µοντέλα αυτοκινήτων και ακολουθούν Φινλανδία και Ελλάδα 
Επιπλέον, επισηµαίνεται πως Ελλάδα και Φινλανδία παρουσιάζουν από τις χαµηλότερες τιµές για 
αυτοκίνητα, ανεξάρτητα από τη χώρα προέλευσής τους βλ. �Car Price Differentials in the European Union: 
an economic analysis�, p. 86-90 και 109 
347 Γεγονός που έχει ιδιαίτερη σηµασία αν λάβει κανείς υπόψη του πως το 75% των Ελλήνων 
καταναλωτών αγοράζει αυτοκίνητα µικρού και µεσαίου κυβισµού βλ. Κουτελιέρης Γ., «Αλήθειες και 
ψέµατα για την ελληνική αγορά αυτοκινήτου», Εφηµερίδα Εξπρές: «Αφιέρωµα Αυτοκίνητο», Ιούλιος 2002 
348 Ωστόσο, είναι χρήσιµο να επισηµανθεί πως ορισµένα µοντέλα, κυρίως πολυτελή (Segments E/F βλ. 
Πίνακα 3 Παραρτήµατος), παρουσιάζουν στην Ελλάδα την υψηλότερη ή τη δεύτερη υψηλότερη τιµή εντός 
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Το πιθανότερο είναι οι αυξήσεις να πραγµατοποιηθούν σταδιακά µέχρι το 2005, όταν 

δηλαδή θα τερµατιστεί η ειδική µεταβατική περίοδος349 για τη χρησιµοποίηση της 

ρήτρας τόπου εγκατάστασης από τους κατασκευαστές.  

Η Επιτροπή ωστόσο, αµφισβητεί τις εκτιµήσεις περί αυξήσεων των προ-φόρου 

(εργοστασιακών) τιµών των αυτοκινήτων στα κράτη-µέλη της Κοινότητας που µε το 

προηγούµενο καθεστώς απολάµβαναν τις χαµηλότερες τιµές. Το βασικό επιχείρηµα της 

Επιτροπής είναι ότι αναφορικά µε την ευθυγράµµιση των τιµών, δείγµα πως η ενιαία 

αγορά αυτοκινήτων είναι πλέον πραγµατικότητα, δεν είναι δυνατό να προβλεφθεί το 

επίπεδο τιµών στο οποίο θα καταλήξει η σύγκλιση. Το πραγµατικά καθοριστικό στοιχείο 

για τη διαµόρφωση των τιµών θα είναι οι συνθήκες του ανταγωνισµού. Όσο περισσότερο 

αποτελεσµατικός είναι ο ανταγωνισµός, κυρίως στο επίπεδο του inter-brand 

ανταγωνισµού, τόσο χαµηλότερες θα είναι οι τιµές. Συνεπώς, το συµπέρασµα πως οι 

τιµές θα διαµορφωθούν στο µέσο όρο των σηµερινών διαφοροποιήσεων είναι σε µεγάλο 

βαθµό αυθαίρετο.  

Επιπλέον, η Επιτροπή αναγνωρίζει την πιθανότητα να προκύψουν τεχνητές 

αυξήσεις ως αποτέλεσµα συµφωνιών ή εναρµονισµένων πρακτικών. Αντίθετα, το 

ενδεχόµενο να αποφασίσουν µεµονωµένες επιχειρήσεις να πραγµατοποιήσουν αυξήσεις 

σε χώρες µε χαµηλές προ-φόρου τιµές, όπως είναι η Ελλάδα, θα πρέπει να αποκλειστεί 

καθώς θα προκαλέσει  απώλεια µεριδίου αγοράς ή µειωµένη ζήτηση για καινούρια 

αυτοκίνητα. Η Επιτροπή συνεπώς καταλήγει στο συµπέρασµα πως απόφαση για αύξηση 

στις τιµές των καινούριων αυτοκινήτων κατά τρόπο ανεξάρτητο από τις πραγµατικές 

συνθήκες τις αγοράς µπορεί να προκύψει µόνο ως αποτέλεσµα συµφωνιών ή 

εναρµονισµένων πρακτικών µεταξύ των κατασκευαστών αυτοκινήτων. Σε αυτή την 

περίπτωση λοιπόν, η Επιτροπή θα διαφυλάξει την ορθή τήρηση του Κοινοτικού ∆ικαίου 

του Ανταγωνισµού, επιβάλλοντας ακόµα και πρόστιµα αν κάτι τέτοιο κριθεί αναγκαίο350.  

                                                                                                                                                                             
της ενιαίας αγοράς (40 και 38 µοντέλα αντίστοιχα). Η σύγκλιση της τιµής αυτών των µοντέλων θα 
οδηγήσει σε πτώση των τιµών στην Ελλάδα (αν και η πτώση θα είναι µικρή δεδοµένων των µικρών 
«διαφοροποιήσεων τιµών» µεταξύ κρατών που επικρατούν σε αυτά τα µοντέλα βλ. Πίνακα 6 
Παραρτήµατος). Ακόµα όµως και µε αυτά τα δεδοµένα, η πλειοψηφία των Ελλήνων καταναλωτών δεν θα 
οφεληθεί καθώς πρόκειται να αγοράσει τα µοντέλα των τοµέων B, C και D, των οποίων η τιµή θα αυξηθεί. 
Άρα, για τους περισσότερους Έλληνες καταναλωτές, η τιµή των καινούριων αυτοκινήτων θα παρουσιάσει 
αυξητική τάση που θα αποβεί σε βάρος των συµφερόντων τους.  
349 άρθρο 12.2 Κανονισµού 1400/2002 
350 βλ. MEMO/02/174 �The Commission Regulation for a new motor vehicle Block Exemption-Questions 
and Answers�, Brussels, 17/7/2002 
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Παρά τις αντιρρήσεις της Επιτροπής, φαίνεται πως οι προ-φόρου τιµές 

καινούριων αυτοκινήτων στην Ελλάδα θα αυξηθούν, αν και ενδεχοµένως σε χαµηλότερο 

βαθµό351 από ότι εκτιµά ο Σύνδεσµος Εισαγωγέων και Αντιπροσώπων Αυτοκινήτων352. 

Με αυτά τα δεδοµένα, ο πλέον αξιόπιστος τρόπος προκειµένου να αντισταθµιστούν οι 

αυξήσεις των προ-φόρου τιµών καινούριων αυτοκινήτων στην Ελλάδα, είναι η 

εναρµόνιση της φορολογίας των αυτοκινήτων σε κοινοτικό επίπεδο353. 

∆εν πρέπει συνεπώς να θεωρείται συµπτωµατική354 η δηµοσίευση, τον 

Σεπτέµβριο του 2002, Ανακοίνωσης της Επιτροπής µε θέµα τη νέα στρατηγική 

αναφορικά µε τη φορολόγηση των αυτοκινήτων355, στην οποία θέτει τις βασικές αρχές 

της νέας στρατηγικής βάσει των οποίων θα υποβάλλει προτάσεις για εναρµόνιση της 

φορολόγησης επιβατικών αυτοκινήτων σε κοινοτικό επίπεδο ενώ µέχρι να προκύψει η 

εναρµόνιση συστήνει στα κράτη-µέλη να λάβουν υπόψη τους τις εν λόγω αρχές κατά τη 

µελλοντική ρύθµιση του καθεστώτος φορολόγησης αυτοκινήτων356.    

Σε περίπτωση εναρµόνισης της φορολογίας των αυτοκινήτων σε κοινοτικό 

επίπεδο, η Ελλάδα θα υποχρεωθεί να µειώσει σηµαντικά τους υψηλούς της φόρους για 

τα αυτοκίνητα. Ενδεχόµενη απόφαση της ελληνικής Κυβέρνησης να µειώσει τη 

φορολογία των αυτοκινήτων, χωρίς να έχει ληφθεί απόφαση εναρµόνισης της 

                                                           
351 Το πρώτο µέρος της αύξησης υπολογίζεται πως θα κυµαίνεται µεταξύ 2-5%, ανάλογα µε το µοντέλο βλ. 
ΤΑ ΝΕΑ, 18-7-2002 και ΤΑ ΝΕΑ, 20-7-2002-∆ήµητρα Σκούφου 
352 ο ελληνικός ΣΕΑΑ αποτελεί µέλος της ACEA 
353 Βουτσαδάκης Κ, «Οι φθηνές και οι ακριβές αγορές αυτοκινήτων: τι αλλαγές φέρνει το νέο καθεστώς 
της ΕΕ σε πωλήσεις, σέρβις και ανταλλακτικά», Τύπος της Κυριακής/Χρήµα, 18/8/2002 και Σπινθουράκης 
Μ., «Οι προθέσεις της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, η σύγχυση των καταναλωτών και τι πραγµατικά θα 
συµβεί», ΤΟ ΒΗΜΑ, 10/2/2002. Υπενθυµίζεται πως η Ελλάδα παρουσιάζει υψηλή φορολογία 
αυτοκινήτων, γεγονός που εξηγεί σε µεγάλο βαθµό τις χαµηλές προ-φόρου τιµές στα περισσότερα µοντέλα 
καθώς οι κατασκευαστές επιλέγουν να µη µετακυλίσουν στους καταναλωτές την υψηλή φορολογία. 
354 η εκτίµηση αυτή επιβεβαιώνεται από το κείµενο του ∆ελτίου Τύπου IP/02/1274, Brussels, 9/9/2002 
�Car taxation: Commission presents new strategy� σύµφωνα µε το οποίο: �The Commission in making 
these recommendations demonstrates the determination to have the Internal Market deliver tangible effects 
to European citizens. The overriding objective was also the motivation for the recent adoption by the 
Commission of new competition rules for distribution and servicing of passenger cars, which will enter into 
force as of 1/10/2002� 
355 «Ανακοίνωση της Επιτροπής στο Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο για τη φορολογία των 
επιβατικών αυτοκινήτων στην Ευρωπαϊκή Ένωση: επιλογές για δράση σε εθνικό και κοινοτικό επίπεδο», 
COM(2002)431 τελικό, Βρυξέλλες, 6/9/2002 
356 Οι φόροι που καταβάλλονται κατά την απόκτηση ενός αυτοκινήτου είναι οι λεγόµενοι registration taxes. 
Tα διαφορετικά επίπεδα των registration taxes που επιβάλλονται µεταξύ των κρατών-µελών, είναι 
υπεύθυνα για το  20% των διαφοροποιήσεων των προ-φόρου τιµών των αυτοκινήτων µεταξύ των κρατών-
µελών βλ. ∆ελτίο Τύπου IP/02/1274, Brussels, 9/9/2002 �Car taxation: Commission presents new strategy� 
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φορολογίας σε κοινοτικό επίπεδο, επίσης δεν πρέπει να αποκλείεται357. Συνοψίζοντας, η 

αύξηση των προ-φόρου τιµών των καινούριων αυτοκινήτων εξαιτίας της προσαρµογής 

της τιµολογιακής πολιτικής των κατασκευαστών στα δεδοµένα του  Κανονισµού 

1400/2002358, είναι δυνατό να εξουδετερωθεί χάρη στη µείωση των συντελεστών 

φορολόγησης των αυτοκινήτων. Κατ� αυτό τον τρόπο, το συνολικό κόστος των 

καινούριων αυτοκινήτων για τους Έλληνες καταναλωτές ενδέχεται να µην παρουσιάσει 

αύξηση. 

Ωστόσο, οι απαισιόδοξες εκτιµήσεις σε βάρος του Έλληνα καταναλωτή 

ενισχύονται από την πιθανότητα να αυξηθεί το συνολικό κόστος απόκτησης και χρήσης 

αυτοκινήτου εξαιτίας επιβαρύνσεων που θα προκύψουν στα τέλη κυκλοφορίας και στα 

ασφάλιστρα359. Θετικά αποτελέσµατα για τους Έλληνες καταναλωτές θα προκληθούν 

αντίθετα από τις µεταβολές που θα επέλθουν αναφορικά µε την επισκευή και συντήρηση 

αυτοκινήτων360 αλλά και τη διανοµή ανταλλακτικών. 

Πράγµατι, οφέλη θα προκύψουν από την ενίσχυση της θέσης των παραγωγών 

ανταλλακτικών, καθώς εξουσιοδοτηµένα και ανεξάρτητα συνεργεία, αλλά ακόµα και οι 

καταναλωτές, θα µπορούν να προµηθεύονται ανταλλακτικά απ� ευθείας από τους 

παραγωγούς τους. Οι παραγωγοί ανταλλακτικών θα βελτιώσουν την πρόσβασή τους στην 

αγορά, και µάλιστα χωρίς διαµεσολαβήσεις, τα συνεργεία θα έχουν τη δυνατότητα να 

                                                           
357 Ωστόσο, θα πρέπει να λάβουµε υπόψη και τις ακόλουθες επισηµάνσεις: «Το υπουργείο Οικονοµικών 
κάθε χρόνο, από τη διαδικασία πώλησης των αυτοκινήτων έχει έσοδα αρκετών εκατοµµυρίων ευρώ. Τα 
έσοδα αυτά προκύπτουν από τους συντελεστές φορολόγησης που επιβάλλονται στη διαδικασία αγοράς 
ενός οχήµατος. Η όποια µείωση τιµής των συγκεκριµένων  συντελεστών θα επιφέρει και αντίστοιχη 
µείωση των εσόδων. Η λογική ότι θα υπερκαλυφθούν  από τις αυξηµένες πωλήσεις, εν µέρει είναι σωστή, 
όµως η αναστάτωση που θα φέρει η µείωση της φορολογίας θα είναι άνευ προηγουµένου. Ο λόγος γι� αυτό 
θα πρέπει να αναζητηθεί στο γεγονός ότι ούτε τα εργοστάσια κατασκευής αλλά ούτε και οι εισαγωγικές 
εταιρίες είναι έτοιµες να δεχθούν και να διαχειριστούν την αλµατώδη ζήτηση για νέα αυτοκίνητα» βλ. 
Κουτελιέρης Γ., «Αλήθειες και ψέµατα για την ελληνική αγορά αυτοκινήτου», Εφηµερίδα Εξπρές: 
«Αφιέρωµα Αυτοκίνητο», Ιούλιος 2002 
358 Η κατάργηση της ρήτρας τόπου εγκατάστασης είναι πιθανότερο να φέρει αποτελέσµατα µέσω της 
απόφασης των κατασκευαστών περί προσέγγισης των εργοστασιακών τιµών µεταξύ των κρατών µελών 
παρά µέσω της αξιοποίησης από µεταπωλητές της δυνατότητας να εγκαταστήσουν σηµεία πώλησης εκτός 
της συµβατικά καθορισµένης περιοχής δράσης τους.  
359 Παπαδηµητρίου Κ., «Αναπόφευκτη η αύξηση τιµών των αυτοκινήτων: o Πρόεδρος της ΣΕΑΑ κ. 
Ανδρικόπουλος εξηγεί τους λόγους για τους οποίους η απελευθέρωση της αγοράς Ι.Χ. στην Ε.Ε. θα αποβεί 
επιζήµια για τον καταναλωτή», Καθηµερινή, 10/2/2002. Υπενθυµίζεται πως ασφάλιση, χρηµατοδότηση 
κτλ κατά τη διάρκεια χρήσης ενός αυτοκινήτου αντιστοιχεί στο 20% του συνολικού κόστους απόκτησης 
και χρήσης ενός αυτοκινήτου. 
360 Υπενθυµίζεται πως το συνολικό κόστος της επισκευής και συντήρησης ενός αυτοκινήτου έχει 
υπολογιστεί πως αντιστοιχεί στο 40% του συνολικού κόστους απόκτησης και χρήσης ενός αυτοκινήτου. 
Με άλλα λόγια πρόκειται για κόστος ανάλογο µε το αρχικό κόστος αγοράς ενός καινούριου αυτοκινήτου.  
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διατηρήσουν το κόστος επισκευής και συντήρησης αυτοκινήτων σε χαµηλά επίπεδα και 

οι καταναλωτές θα ωφεληθούν από τις χαµηλότερες τιµές που συνεπάγεται η µείωση του 

κόστους συντήρησης και επισκευών.  

Το άλλο σηµαντικό στοιχείο, αναφορικά µε την συντήρηση και επισκευή 

αυτοκινήτων στην Ελλάδα, θα προκύψει από τη βελτίωση της πρόσβασης των 

ανεξάρτητων επισκευαστών σε πληροφορίες τεχνικής φύσης. Οι ανεξάρτητοι 

επισκευαστές θα µπορέσουν να βελτιώσουν την ποιότητα των παρεχόµενων υπηρεσιών , 

να ενισχύσουν τη θέση τους στην αγορά361 και τελικά να συµβάλλουν στην ενίσχυση του 

intra-brand ανταγωνισµού. Η ενίσχυση του intra-brand ανταγωνισµού θα προκαλέσει 

µείωση των τιµών για τους καταναλωτές κάθε φορά που θα τους παρέχονται υπηρεσίες 

επισκευής και συντήρησης. 

Από όλα τα παραπάνω, καθίσταται σαφές πως είναι δύσκολη η εξαγωγή 

συµπερασµάτων για το αν και σε ποιο βαθµό θα οφεληθεί ο Έλληνας καταναλωτής από 

την εφαρµογή του Κανονισµού 1400/2002. Σε κάθε περίπτωση χρειάζεται προσεκτική 

συνεκτίµηση όλων των παραγόντων που αναφέρθηκαν στην παρούσα ενότητα, ενώ 

επιβάλλεται να αποφύγουµε τις αυθαίρετες γενικεύσεις καθώς η εκτίµηση του 

ενδεχόµενου ζηµίας ή ωφέλειας για τον καταναλωτή, θα γίνεται ad hoc, επί τη βάσει των 

συγκεκριµένων δεδοµένων που αντιστοιχούν σε κάθε µοντέλο. 
 
 

6. Αξιολόγηση Κανονισµού 1400/2002: κατανοµή ωφελειών µεταξύ των 

ενδιαφεροµένων µερών                                      

 

 

Η υιοθέτηση του Κανονισµού 1400/2002 αποτελεί µια πολύ σηµαντική εξέλιξη 

όχι µόνο γιατί αναφέρεται στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας, που έχει ιδιαίτερη 

βαρύτητα για την οικονοµία των κρατών µέλών της Κοινότητας, αλλά και γιατί 

σηµατοδοτεί τη µεταρρύθµιση ενός καθεστώτος που είχε τεθεί σε εφαρµογή το 1985 και 

                                                           
361 Καλλέργης Κ., «Ποιες αλλαγές επιφέρουν οι αποφάσεις της ΕΕ στην αγορά οχηµάτων», Καθηµερινή, 
10/2/02 
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παραµένει σε ισχύ µέχρι σήµερα, παρά τις έντονες αµφισβητήσεις που εκφράστηκαν 

αναφορικά µε τη σκοπιµότητα και το περιεχόµενο της εν λόγω ρύθµισης362.  

To περιεχόµενο του Κανονισµού 1400/2002, που ευθυγραµµίζεται σε µεγάλο 

βαθµό µε τη νέα προσέγγιση για τις κάθετες συµφωνίες από τη σκοπιά του κοινοτικού 

δικαίου του ανταγωνισµού, αντικατοπτρίζει τον επιχειρούµενο συµβιβασµό 

συµφερόντων εξαιτίας του οποίου καθίσταται δυσχερής η αποτίµηση των απορρεουσών 

ωφελειών και αρνητικών αποτελεσµάτων. Με άλλα λόγια, θα συνιστούσε 

υπεραπλούστευση η κατάταξη των ενδιαφεροµένων µερών σε ωφεληµένους και 

ζηµιωµένους χωρίς να έχουν προηγουµένως συνεκτιµηθεί οι πτυχές της ρύθµισης και οι 

συνέπειές τους για τα συµφέροντα των ενδιαφεροµένων µερών. 

Εκ πρώτης όψεως, µπορεί να στοιχειοθετηθεί η άποψη πως ο Κανονισµός 

1400/2002 ενισχύει τη θέση των µεταπωλητών έναντι των κατασκευαστών. Η επιβολή 

στόχων πωλήσεων που θα αναφέρονται σε όλη την κοινή αγορά αντί µιας περιορισµένης 

ζώνης πωλήσεων, η διευκόλυνση της πραγµατοποίησης multibranding, η ευνοϊκότερη για 

τους µεταπωλητές ρύθµιση της προειδοποιητικής προθεσµίας για την καταγγελία µιας 

σύµβασης διανοµής, η ενθάρρυνση της χρησιµοποίησης διαδικασιών επίλυσης διαφορών 

που απορρέουν από τη σύµβαση διανοµής, ο διαχωρισµός των συστηµάτων 

αποκλειστικής διανοµής από τα συστήµατα επιλεκτικής διανοµής και η απρόσκοπτη 

πραγµατοποίηση παράλληλων εισαγωγών, δικαιολογούν την εκτίµηση πως οι 

µεταπωλητές βελτιώνουν τη σχετική τους θέση εντός των επισήµων δικτύων διανοµής 

των κατασκευαστών. Επιπλέον, ενισχύεται ο intra-brand ανταγωνισµός που είχε 

περιοριστεί κατά τη διάρκεια ισχύος του προηγούµενου καθεστώτος. 

Ωστόσο, η αποκατάσταση του αποτελεσµατικού intra-brand ανταγωνισµού 

µπορούσε να επιτευχθεί µόνο µε την κατάργηση της «ρήτρας τόπου εγκατάστασης». Οι 

επίµονες πιέσεις που ασκήθηκαν από παράγοντες της αυτοκινητοβιοµηχανίας απέτρεψαν 

την άµεση κατάργηση της εν λόγω ρήτρας που αποτελεί για τους κατασκευαστές βασικό 

µέσο ελέγχου των δικτύων διανοµής τους, περιορισµού του intra-brand ανταγωνισµού 

και κατακερµατισµού της ενιαίας κοινοτικής αγοράς.  

                                                           
362 Καθοριστικό ρόλο στην υιοθέτηση του Κανονισµού 1400/2002 διαδραµάτισε ο άρµοδιος Επίτροπος για 
ζητήµατα ανταγωνισµού κ. Μάριο Μόντι : �As for Mr Monti, the commissioner staked his reputation on 
achieving reforms that none of his predecessors in the past 15 years had managed to push through. As a 
result, yesterday�s outcome is a personal victory� βλ. Financial Times, 18/7/2002, �intense round of 
frenzied lobbying at a close� 
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H τελική ρύθµιση αναφορικά µε τη «ρήτρα τόπου εγκατάστασης» αποτελεί το 

κατεξοχήν στοιχείο συµβιβασµού. Η καθυστερηµένη εφαρµογή της αποτελεί µια σαφή 

επιτυχία των κατασκευαστών, είναι χρήσιµο όµως να λάβουµε υπόψη µας πως  η 

απόφαση για τη «ρήτρα τόπου εγκατάστασης» είναι οριστική363 παρά τις επίµονες 

πιέσεις για παραποµπή του ζητήµατος σε µελλοντική απόφαση ύστερα από επανεξέταση 

των δεδοµένων. Συνεπώς, οι εξουσιοδοτηµένοι µεταπωλητές θα έχουν έστω και από την 

1/10/2005 το δικαίωµα εγκατάστασης πρόσθετων σηµείων πώλησης ή παράδοσης σε 

τοποθεσίες εντός της κοινής αγοράς στις οποίες χρησιµοποιούνται συστήµατα 

επιλεκτικής διανοµής, χωρίς να απαιτείται η προηγούµενη συναίνεση του κατασκευαστή.  

Τα πλεονεκτήµατα ωστόσο που απορρέουν για τους κατασκευαστές από την 

καθυστέρηση εφαρµογής της ρύθµισης για τη «ρήτρα τόπου εγκατάστασης» δεν 

εξαντλούνται σε αυτή καθαυτή τη διατήρηση δικαιωµάτων ελέγχου των δραστηριοτήτων 

των εξουσιοδοτηµένων µεταπωλητών από τους κατασκευαστές κατά τη διάρκεια της 

µεταβατικής περιόδου. Εξίσου σηµαντική, αν όχι σηµαντικότερη, είναι η δυνατότητα των 

κατασκευαστών  να αναδιοργανώσουν τα δίκτυα διανοµής τους µέχρι την εν λόγω 

ηµεροµηνία364. Η εν λόγω αναδιάρθρωση ξεκίνησε ήδη από την περίοδο υιοθέτησης του 

Κανονισµού 1475/95 και αποτυπώνεται στη µείωση του αρθµού των επίσηµων 

µεταπωλητών365.  

Η µείωση του αριθµού των εξουσιοδοτηµένων µεταπωλητών επιτυγχάνεται είτε 

µε τη µη ανανέωση των συµβάσεων διανοµής ορισµένου χρόνου είτε µε την καταγγελία 

των συµβάσεων διανοµής αορίστου χρόνου. Εξάλλου, η αναγκαία προσαρµογή των 

                                                           
363 Επιτυγχάνεται κατ� αυτό τον τρόπο ασφάλεια δικαίου. Αντίθετα, θα επικρατούσε νοµική ανασφάλεια αν 
καθυστερούσε η λήψη απόφασης αναφορικά µε µια τόσο σηµαντική πτυχή της επιχειρούµενης 
µεταρρύθµισης για την αυτοκινητοβιοµηχανία όπως είναι η απαγόρευση ή µη της «ρήτρας τόπου 
εγκατάστασης». Βλ. δηλώσεις Monti σε IP/02/1073, �Commission adopts comprehensive reform of 
competition rules for car sales and servicing�, Brussels, 17/7/2002  
364 Σηµείο 37 Προοιµίου Κανονισµού 1400/2002: «Προκειµένου να δοθεί σε όλους τους φορείς που 
εφαρµόζουν σύστηµα επιλεκτικής διανοµής καινούριων επιβατικών και ελαφρών επαγγελµατικών 
οχηµάτων η δυνατότητα να προσαρµόσουν τις επιχειρηµατικές τους στρατηγικές στη µη εφαρµογή της 
απαλλαγής στις ρήτρες τόπου εγκατάστασης, είναι σκόπιµο να προβλεφθεί ότι οι όροι του άρθρου 5.2.β. 
αρχίζουν να ισχύουν την 1/10/2005»  
365 Οι αρχικές εκτιµήσεις ανέφεραν πως ο αριθµός των επίσηµων µεταπωλητών θα µειωνόταν κατά 20-
25% µέχρι το 2010, ανεξάρτητα από τους κανόνες ανταγωνισµού που θα εφαρµόζονταν στον τοµέα της 
αυτοκινητοβιοµηχανίας. Οι νεότερες εκτιµήσεις, που λαµβάνουν υπόψη και τον Κανονισµό 1400/2002, 
αναφέρουν πως η µείωση των εξουσιοδοτηµένων µεταπωλητών θα φτάσει το 30% δηλαδή 5-10% 
περισσότερο από ότι είχε αρχικά εκτιµηθεί. Βλ. MEMO/02/174, �The Commission Regulation for a new 
motor vehicle block exemption-questions and answers-background information on Press Release 
IP/02/1073� 
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συµβάσεων διανοµής στις διατάξεις του Κανονισµού 1400/2002 απαιτεί την 

επαναδιαπραγµάτευση των συµφωνιών366, διευκολύνοντας τα σχέδια των 

κατασκευαστών για αναδιοργάνωση των δικτύων διανοµής τους. Γίνεται εύκολα 

αντιληπτό πως η θέση των εξουσιοδοτηµένων µεταπωλητών είναι δυσχερής καθώς 

αντιµετωπίζουν τον άµεσο κίνδυνο να τεθούν εκτός επισήµων δικτύων διανοµής. 

Η πρόθεση αποφυγής αυθαιρεσιών από την πλευρά των κατασκευαστών, 

αποτυπώνεται στον ίδιο τον Κανονισµό 1400/2002, σύµφωνα µε τον οποίο η υπαγωγή 

µιας συµφωνίας διανοµής στην οµαδική απαλλαγή προϋποθέτει την ύπαρξη πρόβλεψης 

ότι «ένας προµηθευτής που επιθυµεί να κοινοποιήσει καταγγελία συµφωνίας πρέπει να 

αποστείλει την κοινοποίηση αυτή εγγράφως και να αναφέρει τους λεπτοµερείς, 

αντικειµενικούς και διαφανείς λόγους που δικαιολογούν την καταγγελία της συµφωνίας 

προκειµένου να αποφευχθούν περιπτώσεις στις οποίες ο προµηθευτής καταγγέλει κάθετη 

συµφωνία µε διανοµέα ή επισκευαστή επειδή ο τελευταίος εφαρµόζει πρακτικές367 που 

δεν µπορούν να αποτελέσουν αντικείµενο περιορισµών βάσει του παρόντος 

κανονισµού»368. 

Πράγµατι, η δυνατότητα καταγγελίας των συµφωνιών διανοµής επιτρέπει στους 

κατασκευαστές να χρησιµοποιήσουν το ενδεχόµενο καταγγελίας της συµφωνίας 

προκειµένου να υποχρεώσουν τα µέλη των δικτύων τους να πειθαρχήσουν σε κάποιες 

αρχές ή σε οδηγίες τους, οι οποίες όµως δεν δικαιολογούνται σύµφωνα µε τον 

Κανονισµό 1400/2002 και συνεπώς µπορούν να οδηγήσουν στη µη χορήγηση απαλλαγής 

ή την άρση του ευεργετήµατος που συνεπάγεται η εφαρµογή του εν λόγω Κανονισµού.  

Από τις πλέον χαρακτηριστικές περιπτώσεις, είναι αυτή του multibranding. Αν 

και ο Κανονισµός 1400/2002 αναφέρει πως «δεν πρέπει να χορηγείται απαλλαγή για τις 

απαγορεύσεις πώλησης σηµάτων ανταγωνιστών»369, ενώ έχουν αφαιρεθεί και όλες οι 

                                                           
366 Σηµείο 36 Κανονισµού 1400/2002: «�Για να δοθεί σε όλους τους φορείς η δυνατότητα να 
προσαρµόσουν τις κάθετες συµφωνίες που συµβιβάζονται µε τον Κανονισµό 1475/95 και εξακολουθούν 
να ισχύουν κατά τη λήξη της απαλλαγής δυνάµει του εν λόγω Κανονισµού, είναι σκόπιµο να προβλεφθεί 
µεταβατική περιόδος έως την 1/10/2003 κατά τη διάρκεια της οποίας οι συµφωνίες αυτές πρέπει να 
απαλλαγούν από την  απαγόρευση του άρθρου 81.1 δυνάµει του παρόντος Κανονισµού» 
367 Τέτοιες πρακτικές , σύµφωνα µε το σηµείο 9 του Προοιµίου του Κανονισµού 1400/2002, είναι συνήθως 
«ανταγωνιστικές πρακτικές όπως ενεργητικές ή παθητικές πωλήσεις, διανοµή περισσοτέρων σηµάτων ή 
υπεργολαβία υπηρεσιών επισκευής ή συντήρησης»  
368 Άρθρο 3.4 Κανονισµού 1400/2002 
369 Σηµείο 27 του Προοιµίου του Κανονισµού 1400/2002 
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αυστηρές προϋποθέσεις του multibranding που περιέχονταν στον Κανονισµό 1475/95370, 

ο κατασκευαστής έχει τη δυνατότητα να χρησιµοποιήσει την απειλή µη ανανέωσης της 

σύµβασης διανοµής ορισµένου χρόνου ή καταγγελίας της σύµβασης διανοµής αορίστου 

χρόνου, προκειµένου να αποτρέψει την πραγµατοποίηση multibranding από τους 

µεταπωλητές που ανήκουν στο δίκτυό του. 

Στην περίπτωση του multibranding, αλλά και στις υπόλοιπες περιπτώσεις 

ανταγωνιστικών πρακτικών που χρησιµοποιεί ο µεταπωλητής371, προκύπτει σηµαντικό 

ζήτηµα προστασίας των µεταπωλητών. Η έγγραφη αναφορά στους αναλυτικούς, 

αντικειµενικούς και διαφανείς λόγους που δικαιολογούν την καταγγελία της συµφωνίας 

διανοµής, επιτρέπει τον έλεγχο των προθέσεων και ενεργειών των κατασκευαστών. Στην 

πράξη, οι µεταπωλητές που θίγονται από την καταγγελία της σύµβασης µπορούν να 

επικαλεστούν «κατάχρηση δικαιώµατος»372.  

Ωστόσο, τα κριτήρια της κατάχρησης δικαιώµατος αποτελούν αόριστες νοµικές 

αξιολογικές έννοιες που εξειδικεύονται σε κάθε συγκεκριµένη περίπτωση από τον 

δικαστή, συνεπώς οι µεταπωλητές δεν µπορούν να είναι βέβαιοι ότι θα δικαιωθούν. Ένα 

πρώτο επιχείρηµα που θα µπορούσε να προβληθεί είναι πως ένας κατασκευαστής µε την 

καταγγελία µιας συµφωνίας διανοµής παραβιάζει την καλή πίστη, καθώς ο 

κατασκευαστής, που είναι ο δικαιούχος του δικαιώµατος, βλάπτει τον αντισυµβαλλόµενό 

του δυσανάλογα σε σχέση µε το θεµιτό σκοπό της αναδιάρθρωσης του δικτύου του373. 

Επιπλέον, µπορεί εύλογα να υποστηριχθεί πως είναι καταχρηστική η άρνηση σύναψης ή 

ανανέωσης σύµβασης κατά κατάχρηση οικονοµικής ισχύος καθώς κατ� αυτό τον τρόπο 

                                                           
370 υποχρέωση έκθεσης όλης της σειράς αυτοκινήτων του κατασκευαστή, υποχρέωση απασχόλησης ειδικού 
προσωπικού πωλήσεων για κάθε σήµα, υποχρέωση πώλησης αυτοκινήτων διαφορετικών κατασκευαστών 
σε χωριστά σηµεία πώλησης που υπάγονται σε χωριστή διαχείριση από διαφορετικό νοµικό πρόσωπο. 
371 Σηµείο 9 του Κανονισµού 1400/2002, βλ. και παραπάνω στην παρούσα ενότητα 
372 Αναλυτικά για την κατάχρηση δικαιώµατος βλ.  Παπαστερίου Η.∆., «Γενικές αρχές του αστικού 
δικαίου», Ι/α, Εκδόσεις Σάκκουλα-Θεσσαλονίκη, 1994, σελ.250-266 και Γεωργιάδη Σ.Α. , «Γενικές Αρχές 
αστικού δικαίου», δεύτερη έκδοση, Εκδόσεις Αντ. Ν. Σάκκουλα, Αθήνα-Κοµοτηνή, 1997, σελ.227-235. 
Για την καταχρηστική χρησιµοποίηση του δικαιώµατος καταγγελίας βλ. και Explanatory brochure 
regarding Commission Regulation no 1400/2002 �on the application of article 81.3 of the Treaty to 
categories of vertical agreements and concerted practices in the motor vehicle sector�, Distribution and 
servicing of motor vehicles in the European Union, 30/9/2002, σελ. 60 
373 Η εν λόγω πτυχή της «καλής πίστης» συµπίπτει ως προς το περιεχόµενο µε την αρχή της 
αναλογικότητας που υποδεικνύει την αντιστοιχία µέσων και σκοπών όταν η ωφέλεια που προκύπτει από 
µία ενέργεια µπορούσε να επιτευχθεί µε περισσότερο ήπιο τρόπο που δεν θα θίγει τα θεµιτά συµφέροντα 
άλλων εµπλεκοµένων µερών. 
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δεν πληρούνται ο «κοινωνικός και οικονοµικός σκοπός του δικαιώµατος 

καταγγελίας»374. 

Οι εξουσιοδοτηµένοι µεταπωλητές δεν είναι οι µόνοι οι οποίοι αναµένεται να 

ζηµιωθούν από την αναδιάρθρωση των δικτύων των κατασκευαστών µε τη συµβολή της 

επαναδιαπραγµάτευσης των συµφωνιών διανοµής. Η µείωση του αριθµού των 

εξουσιοδοτηµένων µεταπωλητών οδηγεί στη de facto ανεπαρκή γεωγραφική κάλυψη, 

ακυρώνοντας ένα από τα σηµαντικότερα πλεονεκτήµατα των δικτύων διανοµής 

αυτοκινήτων µέχρι σήµερα. H επέκταση των δραστηριοτήτων των µεγάλων 

µεταπωλητών375 θα βλάψει τα συµφέροντα των µικρότερων µεταπωλητών που θα 

αναγκαστούν να διακόψουν τις δραστηριότητές τους ή να αποδεχθούν τις προτάσεις 

εξαγορών που ενδέχεται να τους γίνουν. Στο βαθµό που τα σηµεία πώλησης ή 

παράδοσης, αλλά και οι φορείς παροχής υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης376 θα 

απέχουν αρκετά από τον τόπο της κατοικίας των καταναλωτών, είναι λογικό να 

περιµένουµε πως οι τελευταίοι δεν θα είναι ικανοποιηµένοι από µια τέτοια εξέλιξη.  

Πράγµατι, οι καταναλωτές έχουν πολλές και διαφορετικές απαιτήσεις που σε 

καµία περίπτωση δεν θα µπορούσαν να αναπληρωθούν από τη µείωση των τιµών377, 

ειδικά όταν αυτή συνοδεύεται από τη χειροτέρευση των υπολοίπων παραγόντων που 

καθορίζουν τις καταναλωτικές προτιµήσεις. Εξάλλου, η προσδοκώµενη από τους 

καταναλωτές βελτίωση του intra-brand ανταγωνισµού µέσω της ενίσχυσης της θέσης 

νέων φορέων στον τοµέα της αυτοκινητοβιοµηχανίας δεν ήταν δυνατή αφενός λόγω του 

συµβιβασµού των συµφερόντων των ενδιαφεροµένων µερών και αφετέρου λόγω της 

έλλειψης ρεαλισµού των σχετικών επιχειρηµάτων.  

Η κατάσταση αναφορικά µε την παροχή υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης, 

είναι αρκετά πιο σαφής από ότι στο πεδίο της πώλησης και διανοµής καινούριων 

αυτοκινήτων καθώς προκύπτουν συγκεκριµένα οφέλη από τις νέες ρυθµίσεις του 

Κανονισµού 1400/2002. Η βελτίωση της σχετικής θέσης των ανεξάρτητων επισκευαστών 
                                                           
374 Είναι χρήσιµο να επισηµανθεί πως τα κριτήρια της καταχρηστικής άσκησης δικαιώµατος συνήθως 
αλληλοκαλύπτονται έτσι ώστε η αντίθεση σε κάποιο από αυτά να συνιστά αντίθεση και προς κάποιο άλλο. 
Για τα κριτήρια της καταχρηστικής άσκησης δικαιώµατος βλ. ΑΚ 281. 
375 Ωστόσο, εµπειρικά δεν φαίνεται να επιβεβαιώνεται η σχέση ανάµεσα στα επίπεδα συγκέντρωσης και το 
επίπεδο των τιµών βλ. MEMO/02/174, �The Commission Regulation for a new motor vehicle block 
exemption-questions and answers-background information on press release IP/02/1073 
376 Τουλάχιστον για την περίοδο ισχύος της εγγύησης, κατά τη διάρκεια της οποίας οι καταναλωτές 
απευθύνονται στα επίσηµα δίκτυα για την επισκευή και συντήρηση των αυτοκινήτων τους. 
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χάρη στην ευχερέστερη πρόσβασή τους σε τεχνικές πληροφορίες και την ανεµπόδιστη 

δραστηριοποίησή τους, η αποσύνδεση των πωλήσεων από την παροχή υπηρεσιών 

επισκευής και συντήρησης καθώς επίσης η ενίσχυση της θέσης των κατασκευαστών και 

προµηθευτών ανταλλακτικών, προκαλούν σηµαντικά οφέλη και για τους καταναλωτές, 

ενώ καθιστούν δυσκολότερο των έλεγχο των εν λόγω δραστηριοτήτων από τους 

κατασκευαστές καινούριων αυτοκινήτων. 

 

                                                       ΕΠΙΛΟΓΟΣ 

                                               

Συνοψίζοντας, οι ρυθµίσεις του Κανονισµού 1400/2002 προκαλούν αρκετές και 

σηµαντικές µεταβολές στα δίκτυα διανοµής καινούριων αυτοκινήτων, παροχής 

υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης και προµήθειας ανταλλακτικών. Ωστόσο, οι 

διαφοροποιήσεις σε σχέση µε το προηγούµενο καθεστώς δεν είναι τέτοιες που να 

πλήττουν καθοριστικά τα συµφέροντα των κατασκευαστών, καθώς οι τελευταίοι  

διαµορφώνουν και ελέγχουν τα δίκτυά τους και διατηρούν την ευνοϊκή ισορροπία 

δυνάµεων έναντι των εξουσιοδοτηµένων µεταπωλητών τους. Η αποδυνάµωση των 

κατασκευαστών αφορά στην παροχή υπηρεσιών επισκευής και συντήρησης, όπου 

εξασφαλίζεται ικανοποιητικός intra-brand ανταγωνισµός, και στην προµήθεια 

ανταλλακτικών. Τέλος, ενώ οι καταναλωτές επωφελούνται από τη µείωση των τιµών, 

ενδέχεται να ζηµιωθούν συνολικά εξαιτίας των υπολοίπων συνεπειών της µεταρρύθµισης 

ή εξωγενών παραγόντων. 

Άξιο αναφοράς είναι τέλος πως ο Κανονισµός 1400/2002 λήγει στις 31/5/2010, 

δηλαδή ταυτόχρονα µε τον Κανονισµό 2790/1999. Συνεπώς, µε τη συµβολή της έκθεσης 

αξιολόγησης του Κανονισµού 1400/2002, που αναµένεται να συνταχθεί το αργότερο ως 

τις 31/5/2008, αλλά και άλλων παραγόντων, καθίσταται δυνατή η εκ νέου ευθυγράµµιση 

της Κοινοτικής πολιτικής ανταγωνισµού αναφορικά µε τις κάθετες συµφωνίες και 

εναρµονισµένες πρακτικές.          

 

 
 

 
                                                                                                                                                                             
377 Εξάλλου, η µείωση των τιµών δεν θα ωφελήσει το σύνολο των καταναλωτών 
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