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Stellungnahme zum Evaluierungsbericht
der Europédischen Kommission vom 28. Mai 2008

Sehr geehrter Herr Cesarini,

die Gesellschaften der AMB Generali Gruppe (AachenMiinchener, Cosmos, Generali und Volksfiirsor-
ge) gehéren zu den flhrenden deutschen Anbietern von Kfz-Versicherungen und bieten Millionen von
Kunden ein umfassendes Versicherungsangebot.

Die von der Europdischen Kommission in ihrem Evaluierungsbericht vom 28. Mai 2008 dargelegten
Ausfiihrungen zu méglichen Anderungen bzw. einem Wegfall der bestehenden Kfz-GVO hétten im Fall
der Realisierung erhebliche nachteilige Auswirkungen auf die Regulierung von Kfz-Schéden in Kasko
und Kraftfahrzeughaftpflicht zur Folge. Die Gesellschaften der AMB Generali Gruppe sehen die ent-
sprechenden Pléne der Kommission daher kritisch.

Die Gesellschaften der AMB Generali Gruppe sind in der Kfz-Versicherung einem zunehmenden
Wettbewerb von neuen Wettbewerbern, namlich den Fahrzeugherstellern und deren Kooperations-
partnern, ausgesetzt. Deren Ziel ist die Partizipation an der gesamten Wertschépfungskette rund um
das Automobil. Das Automobil wird zu einem giinstigen Preis in den Markt gebracht und der Kfz-
Hersteller und seine Handels-/Servicebetriebe erwirtschaften ihre (Gesamt-) Rendite weitgehend mit
dem Verkauf von Ersatzteilen und Service-Leistungen (iber die gesamte Lebensdauer des Produkts.
Dafiir muss der Hersteller bewirken, dass der Bedarf an Verbrauchsgiitern, Ersatzteilen und zugehéri-
gen Dienstleistungen in méglichst weitem Umfang von ihm selbst — oder seiner Service-Organisation
- gedeckt wird.

Um hier im Wettbewerb bestehen zu kénnen, haben die Gesellschaften der AMB Generali Gruppe ein
Werkstattnetz aufgebaut. Diese Werkstatten verfiigen (iber eine den Werkstétten der Hersteller ver-
gleichbare Qualifikation und sind regelmé&Big auf die Instandsetzung unfallbeschadigter Kfz speziali-
siert. Durch die Steuerung der beschédigten Kfz der Kunden in die Betriebe des Werkstattnetzes er-
geben sich Preisvorteile, die sich zum Vorteil der Versicherten in niedrigen Prémien auswirken, ohne
dass bei der Qualitét der Reparatur Abstriche gemacht werden.
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Zum Zweck der Durchfilhrung dieses Geschéftsmodells bedienen sich die Gesellschaften der AMB
Generali Gruppe eines Netzes von ca. 300 Werkstétten. Davon sind weit Uiber 80% freie, fabrikats-
Ubergreifende, auf die Unfallinstandsetzung spezialisierte Fachwerkstatten, wobei schwerpunktméasig
in freie Fachwerkstatten gesteuert wird. Dabei gehen die Gesellschaften der AMB Generali Gruppe
davon aus, dass gerade der Existenz der freien, markentiibergreifenden Werkstétten eine entschei-
dende Rolle im zuklinftigen Wettbewerb auf dem Service- und Reparaturmarkt zukommt (Anlage 1,
Artikel aus der F.A.Z. vom 14.06.2008: ,Allianz und Opel gemeinsam*: ,...Einschnitte werden solche
Programme dagegen fiir Sachversténdige und freie Werkstéatten bedeuten.”). Daher diirften im Falle
einer weiter zunehmenden Dominanz der markengebundenen Werkstétten bei Wegfall der Kfz-GVO
und gleichzeitiger Ausdiinnung des Netzes der herstellergebundenen Werkstétten (einer bestimmten
Marke) z.T. regionale Reparaturmonopole eben dieser Markenbetriebe entstehen. Bei etlichen Herstel-
lern gibt es tatsachlich oft nur noch einen Betrieb in einer Region — siehe hierzu auch die jlingsten An-
kiindigungen von Audi (Anlage 2, Artikel aus kfz-betrieb online vom 21.05.2008: ,Audi will ... s&mtli-
che Service-Vertrage in Deutschland zum 30. Juni 2010 kiindigen®).

Die Folge wére fir die Gesellschaften der AMB Generali Gruppe und auch fiir die Kfz-Versicherer all-
gemein, dass sich die Reparaturkostenpreise als der wesentliche Teil der Kfz-Schadenaufwendungen
noch mehr in die Einflusssphére ihrer neuen Wettbewerber im Kfz-Versicherungsbereich, ndmlich der
Fahrzeughersteller, verschieben wiirde (was nicht nur fiir das von den Versicherern gesteuerte Volu-
men an Reparaturleistungen, sondern fiir alle Reparaturieistungen geliten wiirde).

Um den Versicherungsnehmern durch diese Werkstatten gtinstigen und qualifizierten Service fiir ver-
unfalite Kraftfahrzeuge zu bieten, ist uns daran gelegen, den Wettbewerb im sog. automobilen After-
market zu erhalten bzw. weiter zu férdern. Wir treten daher daflr ein, dass auch kiinftig alle Marktteil-
nehmer Einkaufsméglichkeiten zu attraktiven Konditionen flir hochwertige Ersatzteile und Werkzeuge
sowie einen reibungslosen Zugang zu technischen Informationen erhalten.

Vor diesem Hintergrund erscheint uns die Beibehaltung der Kfz-GVO unerldsslich.

Eine detaillierte Stellungnahme zu der Kfz-GVO und dem Evaluierungsbericht betreffend den Teilever-
trieb und -bezug, die Regelungen von Garantien und den Zugang zu technischen Informationen fligen
wir als Anlage 3 bei.

Wir bedanken uns fiir die Méglichkeit zur Stellungnahme und wiirden uns freuen, wenn Sie unsere Ar-
gumente bei Ihren Uberlegungen beriicksichtigten.

S Wb

ppa. Sten Nahrgang

Anlagen
1. Auszug der FAZ vom 14.06.09
2. Artikel aus kfz-betrieb online vom 21.05.2008

3. Anlage 3 zum Schreiben an die Européische Kommission
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Anlage 1 Auszug der FAZ vom 14.06.09
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Anlage 2 Artikel aus kfz-betrieb online vorh 21.05.2008

Audi will alle Service-Vertrage kiindigen
Ewn 500 Standorie sollen kilnfti entfallen

Audl will laut Informationen aus dem Gewerbe samtliche Service-Vertréige In Deutsdﬁand zum
30, Juni 2010 kindigen. Von den Plinen betroffen wiren rund 2000 Unternehmen, die derzeit
mit.dem Ingolistidter Herstelier auf Grindlage der GVO wusammenarbeitert.

Hinter den geplanten Kiindigungen steckt den Angaben zufolge das Ziel, die Anforderungen
und die Qualitht im Service weiter zu erhhen, die von den Kunden angeblich gefordert und
erwartet werde, Das Vertriebsnetz sei dagegen von den Uberlegungen derzeit nicht betroffen,
_ ebensowenig die Servicestruktur in anderen europdischen Stasten. Im Zuge der Kindigungen
solie das Servicenetz urm etwa 500 Standorte ausgedinnt werden. Innerhath des VW-Konzerns sel Audi die sinzige
Marke, dle gine Kindigung betreibe,

Fir die betroffenen Audi-Partner stehe viel Geld auf dem Spiel, das In der Vergangenheit in Schulungen,
Spezisiwerkzeuge und Standards investiert worden ist. Die Anforderungen des Herstellers selen schon heute so
hoth, dass sich der Servicevertrag kaum rechne. Denkbar sel daher, durch die Ausdinnung des Netzes den Markt
unter den Partherbetrieben aufzutetion, dig Ansciiussvertrige erhalten,

Uriklar ist derzeit, wie die Vertragskindigung begriindet werden soll, da die Vertrége auf den Vorgaben der GVO
basieren. Danach missen Werkstitten, die den Standards des Herstellers entsprechen, einen Servicevertrag
srhgiten.

AL08. 3008

htip:/iwww kizbetrieb de/news/drucik/kb_beitrag_druck_5838882 htmi 23.07.200¢
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Anlage 3 zum Schreiben an die Europiische Kommission

1. Teilevertrieb unmittelbar durch den Teilehersteller

Besonders effizient ist der direkte Vertrieb von Ersatzteilen durch den jeweiligen Teilehersteller, der
auch als Zulieferer (Original Equipment Supplier - OES) fiir den jeweiligen Fahrzeughersteller (Original
Equipment Manufacturer - OEM) agiert. Daher sollte es einem Teilehersteller immer mdglich sein,
seine Produkte nicht nur an den OEM, sondern auch als Ersatzteile an den Kfz-Aftermarket zu liefern.

8) Regelungsgehalt von Kfz-GVO und Vertikal-GVO

Entsprechend regelt Art. 4 Abs. 1 lit. j) der Verordnung (EG) Nr. 1400/2002 (Kfz-GVO), dass eine
Freistellung nicht gilt fir

»Zwischen einem Lieferanten von Original-Ersatzteilen oder qualitativ gleichwertigen
Ersatzteilen, Instandsetzungsgeraten, Diagnose- oder Ausriistungsgegenstanden und einem
Kraftfahrzeughersteller vereinbarte Beschrankungen, welche die Méglichkeit des Lieferanten
einschrénken, diese Waren an zugelassene oder unabhéngige Héndler, zugelassene oder
unabhéngige Werkstétten oder an Endverbraucher zu verkaufen®.

Der Evaluierungsbericht geht auf S. 10f. der deutschen Fassung davon aus, dass eine solche
sektorspezifische Bestimmung nicht nétig sei, da die Verordnung (EG) 2790/1999 (Vertikal-GVO) eine
aquivalente Bestimmung enthalte. Tatsé&chlich ist dies jedoch nicht der Fall. Art. 4 (e) der Verordnung
(EG) Nr. 2790/1999 bietet kein entsprechendes Schutzniveau, da er nur abdeckt

»Beschrankungen, die zwischen dem Lieferanten und dem Kéufer von Bestandteilen, welche
dieser in andere Erzeugnisse einfligt, vereinbart werden und die den Lieferanten hindern,
diese Bestandteile als Ersatzteile an Endverbraucher oder an Reparaturwerkstétten oder
andere Dienstleistungserbringer zu verkaufen, die der Kaufer nicht mit der Reparatur oder
Wartung seiner eigenen Erzeugnisse betraut hat®.

Die Verordnung (EG) Nr. 2790/1999 wiirde also eine Vereinbarung zwischen OES und OEM
freistellen, welche dem OES untersagt, Ersatzteile an Vertragswerkstétten des OEM zu liefern. Nach
der Kfz-GVO hingegen ware diese wettbewerbsbeschrinkende Vereinbarung nicht freigestellt; diese
nennt den Vertrieb an zugelassene wie unabhangige Werkstéatten.

Weiterhin benennt die Verordnung (EG) Nr. 2790/1999 im Gegensatz zur Kfz-GVO keine Werkzeuge,
Diagnosegeréte und andere Ausristungsgegenstinde, die flir Reparaturen benétigt werden. Auch
insofern sollte der Hersteller die Chance zum Aftermarket-Vertrieb haben. Im Automobilsektor ist die
Verfligbarkeit von Werkzeugen und Ausriistungsgegensténden flr die Reparaturwerkstétten jedoch
wesentlich und hat unmittelbare Auswirkungen auf die Méglichkeit der Verbraucher, zwischen
verschiedenen Werkstattnetzen wahlen zu kénnen.

Insofern bestehen wesentliche Unterschiede zwischen beiden Verordnungen, welche die Regelungen
der Kfz-GVO als geeigneter erscheinen lassen, vielfaltige Vertriebswege fiir Ersatzteile zu
gewahrleisten.

Wir beflirworten die Beibehaltung der vorgenannten Kernbeschrankung der Kfz-GVO. Diese ist eher
geeignet, Wettbewerb im Ersatzteilmarkt zu férdern als die gegenwartig in der Verordnung (EG) Nr.
2790/1999 enthaltene Bestimmung.

b) Vertriebsbeschrdnkungen trotz Kernbeschrinkung

Wir teilen die Beobachtung des Evaluierungsberichts (S. 13 der deutschen Fassung), nach der eine
Vielzahl von Teilen allein dem Vertriebssystem des jeweiligen OEM zur Verfligung steht.

Die Ursache hierfiir liegt haufig in den Vereinbarungen zwischen OES und OEM, nach denen die
geistigen Schutzrechte oder das Eigentum an Produktionsmitteln dem OEM zustehen. Unseres



Seite 2 von 4

Erachtens diirfen solche Abreden nicht zu dem Zweck der Wettbewerbsbeschrankung getroffen
werden.

Vereinbarungen zwischen OES und OEM im Automobilsektor fallen regelmaBig nicht in den
Anwendungsbereich der Zulieferbekanntmachung der Kommission von 1978. Vielmehr sind sie
wettbewerbsrelevant, da Zulieferer im Automobilsektor zumeist nicht als verlangerte Werkbank
anzusehen sind, sondern (iber eigenes Know-How verfligen. Zahlreiche Innovationen der
vergangenen Jahre gehen auf Zulieferer zuriick, wie etwa das adaptive Kurvenlicht oder das
Antiblockiersystem (ABS).

Soweit Zuliefervereinbarungen im Kfz-Sektor demnach Art. 81 EG unterfallen, I&ge es an der
Kommission und den nationalen Kartellbehdrden, die (Un)Zuldssigkeit bestimmter Klauseln betreffend
geistiger Schutzrechte oder das Eigentum von Werkzeugen und der damit verbundene Pflicht zur
ausschlieBlichen Belieferung des OEM deutlicher herauszustellen und damit fir die Zukunft die
generelle Verfligbarkeit von Ersatzteilen auch auBerhalb des Vertriebssystems des jeweiligen OEM zu
verbessern.

¢) Dual branding

Der Evaluierungsbericht zweifelt (S. 11 der deutschen Fassung) an der Sinnhaftigkeit der
Kernbeschréankung betreffend die Méglichkeit eines Zulieferers zur Anbringung seines eigenen
Markenzeichens auf Produkten, die an einen OEM geliefert werden. Begriindet wird dies damit, die
Werkstatt erhalte die Informationen zur Identifikation eines passenden Ersatzteils auch nach
MaBgabe von Art. 4 Abs. 2 Kfz-GVO.

Diese Schlussfolgerung greift unseres Erachtens zu kurz. Zwar sollen unabhéngige Marktbeteiligte
vom OEM samtliche Informationen fir die Teileidentifikation erhaiten. Jedoch wird der OEM
regelmaBig nicht dartiber informieren, welcher Zulieferer das Teil tatsichlich hergestellt hat. Allenfalls
wird er auf die M&glichkeit verweisen, das passende Ersatzteil Gber ihn bzw. sein Netz erwerben zu
kénnen. Der Sinn des ,,dual branding“ besteht jedoch geméB Erwégungsgrund 24 darin, den direkten
Erwerb vom eigentlichen Hersteller des Teils zu vereinfachen. Der Teilehersteller soll erkennbar
werden, um der Werkstatt die Méglichkeit zu geben, unter Vermeidung unnétiger Vertriebsstufen
oder Flaschenhélise das benétigte Produkt moglichst unmittelbar zu erwerben.

Der Wettbewerb kann von einer Beibehaltung der entsprechenden Kernbeschrankung nur profitieren.

d) Designschutz

Wir begrii3en die Ausflihrungen auf S. 13 des Evaluierungsberichts, in denen die Einflhrung giner
sog. Reparaturklausel im Geschmacksmusterrecht befliirwortet wird. Abnehmer von Karossgnetenlen
und anderen sichtbaren Komponenten sollen zwischen mehreren Anbietern solcher Teile wahlen
kénnen.

Da jedoch eine politische Einigung iber eine Reform des Geschmacksmusterrechts bislang nic;ht
absehbar ist, sollte die Freiheit des Wettbewerbs im Ersatzteilmarkt wenigstens Gegenstand einer
Regelung im Kartellrecht bleiben.

2. Erwerb von Teilen vom OEM und seinem Netz

Eine Reihe von Ersatzteilen ist nur vom OEM und seinen autorisierten Vertriebspartnern erhéltlich. Es
liegt jedoch im Interesse der Verbraucher, ihr Fahrzeug auch bei herstellerungebundenen Betrieben
warten lassen zu kénnen, also vom Wettbewerb zwischen unterschiedlichen Netzen zu profitieren.
Dies gilt insbesondere in landlichen Regionen, in denen autorisierte Werkstétten weit entfernt sein
kénnen. Um eine flachendeckende Versorgung der Verbraucher auch bei Pannen oder Unféllen zu
gewdhrleisten, soliten auch herstellerungebundenen Betriebe Zugang zur gesamten Palette von
Ersatzteilen haben.

Die Kfz-GVO behandelt in Art. 4 Abs. 1 lit. i) die Méglichkeit einer Vertragswerkstatt, Teile an eine
freie Werkstatt zu verkaufen. An dieser Méglichkeit ist unbedingt festzuhalten.
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Die Verordnung (EG) Nr. 2790/1999 enthélt in Art. 4 lit. ¢) eine &hnliche Bestimmung, welche den
Vertrieb an ,,Endverbraucher” schiitzt. Unseres Erachtens ist eine freie Werkstatt als Endverbraucher
im Sinne der Vorschrift anzusehen, da sie das Produkt fiir den Fahrzeughalter erwirbt und verbaut. Da
die Verordnung (EG) Nr. 2790/1999 in Art. 4 lit. e) jedoch den Begriff ,Reparaturwerkstatt” zusétzlich
zum Begriff ,,Endverbraucher” nennt, kénnte der Eindruck entstehen, Reparaturwerkstétten seien
etwas anderes als Endverbraucher. Daher beflirworten wir eine Klarstellung zum Verhdltnis beider
Begriffe.

Weitergehend ist zu begriiBen, wenn ein OEM bei Uberschreiten eines Marktanteils von 30% jedem
hinreichend qualifizierten Unternehmen einen Vertriebsvertrag fiir Ersatzteile seiner Marke anbieten
muss. Wie die Kommission in ihrer Ergdnzung zum Kfz-GVO Leitfaden ,Haufig gestellte Fragen® bei
Nr. 16 mit Recht festgestellt hat, ist das Vorhandensein einer Werkstatt kein zuldssiges
Differenzierungskriterium im Rahmen eines qualitativ-selektiven Teilevertriebs.

Soweit die Kommission eine Angleichung der im Kfz-Sektor geltenden Regeln an die Vorschriften der
Verordnung (EG) Nr. 2790/1999 anstrebt, sollte nicht nur die im Evaluierungsbericht angesprochene
Marktanteilsschwelle von 40% fiir den Neufahrzeugvertrieb zur Diskussion stehen, sondern auch Art.
3 Abs. 1 8. 3 Kfz-GVO, der qualitativ-selektive Vertriebssysteme von der Anwendbarkeit jeglicher
Marktanteilsschwellen ausnimmt.

3. Freiheit der Vertragswerkstitten beim Teilebezug

Der Evaluierungsbericht zeigt auf, dass Vertragswerkstétten ihren Teilebedarf weiterhin ganz
Uberwiegend beim OEM decken. Uber die Griinde hierfiir finden sich hingegen nur MutmaBungen.
Dies erstaunt insofern, als dass laut Staff Working Paper Nr. 3, S. 8, drei Importeure in Ddnemark
unzuldssige Treuerabatte verwendeten, und entsprechende Ermittlungen in anderen Mitgliedstaaten
nicht erfolgt zu sein scheinen.

Jedenfalls sollte fiir die Zukunft die Freiheit der Vertragswerkstétten gewéhrleistet bleiben, Ersatzteile
bei unterschiedlichen Anbietern zu erwerben. Soliten die Vorschriften der Verordnung (EG) Nr.
2790/1999 zur Anwendung kommen, wére mit Blick auf das Uberschreiten der maBgeblichen
Marktanteilsschwelle von 30% klarzustellen, inwiefern ein OEM (berhaupt Mindestbezugsmengen
oder qualitative Vorgaben einfordern kann. Dabei soliten die aktuell freigesteliten Grenzen nicht
erhoht, sondern der Wettbewerb um die Versorgung von Vertragswerkstéatten geférdert werden.

Insbesondere sollten Werkstétten, die auch zum Vertriebssystem eines OEM gehéren, hierdurch nicht
in ihrer Freiheit eingeschrankt sein, in eine Vertragsbeziehung zu einem Kfz-Versicherer zu treten,
welche die Reparatur von Fahrzeugen mit vom Versicherer ausgewahlten Teilen zum Gegenstand hat.

4. Garantien

Das Kasko-Tarifmodell mit Werkstattbindung biindelt die Nachfragemacht der Versicherten. So
kénnen gegenliber den beteiligten Werkstatten, die an der Schadensteuerung beteiligt sind,
erhebliche Preisvorteile erzielt werden. Diese kommen den Versicherten in der Form von glinstigen
Kasko-Prémien zugute. Die Kosten fiir Mobilitat werden also reduziert, zum Vorteil der Verbraucher.

Dieses Modell setzt voraus, dass dem Versicherten keine Nachteile entstehen, wenn nach eir)em
Kasko-Schaden die ausfilhrende Werkstatt nicht gleichzeitig zum Vertriebssystem des jeweiligen
OEM zahit.

Ein solcher Nachteil kdnnte in der Verweigerung der Beseitigung von produktionsbedingten Méngeln
liegen. Durfte ein OEM es zur Voraussetzung fiir eine Gewahrleistungstibernahme oder
Garantiezusage machen, dass ein Fahrzeug ausschlieBlich mit Teilen der Marke des OEM bzw. nur in
einer Vertragswerkstatt repariert oder gewartet wurde, so wiirde dies den Wettbewerb im Teile- bzw.
Servicemarkt beschrénken. Auch der Versicherungsmarkt wirde beeintrachtigt, da eine zentrale
Schadensteuerung kaum mehr méglich wére.

Insofern begrtiBen wir die Aussagen der Kommission im Leitfaden zur Kfz-GVO bei Fragen 37 und 99.
In Deutschland musste das Bundeskartellamt diese Grundsatze in einigen Féllen zur Anwendung
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bringen, in dem Zweijahresbericht des Bundeskartellamtes 2003/2004 an den Deutschen
Bundestag heift es:

“Ebenso wirkte das Bundeskartellamt in mehreren Féllen auf eine Anderung der Bedingungen fiir
die vom Automobilhersteller gewéhrte Fahrzeuggarantie hin, soweit diese einen Garantieverlust
allein schon deshalb vorsahen, wenn wéahrend der Garantiefrist Ersatzteile dritter Hersteller
verwandt oder Inspektions- und Wartungsarbeiten durch nicht vom Hersteller autorisierte
Servicebetriebe durchgefiihrt wurden. *

Auch die britische Kartellbehorde (Office of Fair Trading) hat sich mit diesem Thema befasst, was
im Staff Working Paper Nr. 4 nicht ndher behandelt wird.

Im Markt werden jedoch weiterhin Unsicherheiten und Meinungsverschiedenheiten beobachtet. Wir
waren an mehreren Auseinandersetzungen beteiligt. Um solche kiinftig zu vermeiden, beflrworten
wir flir die Zukunft anstelle bloBer Leitlinien eine verbindliche Regelung.

5. Technische Informationen

Der Zugang zu technischen Informationen ist fiir unabhéangige Marktbeteiligte der Schlussel zur
Wettbewerbsféhigkeit. Dies gilt nicht nur fiir freie Werkstatten, sondern auch fiir mittelbar mit
Reparatur und Wartung befasste Unternehmen. Art. 4 Abs. 2 der Kfz-GVO sieht daher eine
spezielle Regelung vor, um den Zugang zu solchen technischen Informationen fir unabhéngige
Marktteilnehmer zu erleichtern.

Es wére ein falsches Signal an den Markt, diese Vorschrift ersatzlos auslaufen zu lassen.

In ihren Entscheidungen vom 13. September 2007, die Verpflichtungserklarungen von General
Motors, Fiat, DaimlerChrysler und Toyota fiir verbindlich zu erkidren, hat die Kommission darauf
hingewiesen, dass die Verpflichtung, technische Informationen zur Verfiigung zu stellen, auf den
grundlegenden Prinzipien des europaischen Wettbewerbsrechts beruht. Diese Entscheidungen der
Kommission helfen zwar unabhéngigen Reparaturbetrieben. Die Bedurfnisse anderer unabhéangiger
Marktteilnehmer wie z. B. TeilegroBhandler, Versicherungsunternehmen, Hersteller von
Diagnosegeréten oder Mehrmarken-Datenbanken, werden in den Entscheidungen jedoch nicht
thematisiert.

Jegliche neue Regelung sollte die speziellen Bedlirfnisse derjenigen berlicksichtigen, die indirekt
mit der Reparatur und Wartung von Fahrzeugen befasst sind, etwa weil sie Werkstétten mit Teilen
und zugehdorigen technischen Informationen versorgen.

AuBerdem sollten auch neue technische Entwicklungen beriicksichtigt werden. Wenn ein Fahrzeug
eine Technologie beinhaltet, welche einem zugelassenen Reparaturbetrieb gestattet, die On-Board-
Systeme ferngesteuert liber einen Fernzugriff zu diagnostizieren, muss die Fernzugangstechnologie
auch unabhéngigen Marktteilnehmern zugénglich gemacht werden. Auch sollten Signale Gber einen
Unfall nicht notwendigerweise an eine Vertragswerkstatt Ubermittelt werden, sondern an einen
Rettungsdienst oder ein Servicenetz nach Wahl des Fahrzeughaliters.



