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KOMMISSIONEN

KOMMISSIONENS BESLUTNING
af 18. oktober 1995

om en fusions forenelighed med fallesmarkedet og EQS-aftalen i henhold til Radets forordning
(EQF) nr. 4064/89 (Sag IV/M.580 - ABB/Daimler-Benz)

{Kun den tyske udgave er autentisk)

(Tekst af betydning for EQS)
(97/25/EF)

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPAISKE
FALLESSKABER HAR —

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det
Europziske Fzllesskab,

under henvisning til aftalen om Det Europziske Gkono-
miske Samarbejdsomrade, serlig artikel 57,

under henvisming til Radets forordning (EQJF) nr. 4064/
89 af 21. december 1989 om kontrol med fusioner og
virksomhedsovertagelser (1), ndret ved akten vedrorende

Ostrigs, Finlands og Sveriges tiltredelse, serlig artikel 8,
stk. 2,

under henvisning til Kommissionens beslutning af
23. juni 1995 om at indlede procedure 1 denne sag,

efter at have givet de deltagende virksomheder lejlighed
til at fremsztte deres bemerkninger til Kommissionens
indsigelser,

efter horing af Det Ridgivende Udvalg for Kontrol med

Fusioner og Virksomhedsovertagelser (), og

ud fra felgende betragtninger:

(Y) EFT nr. L 395 af 30. 12. 1989, s. 1 (berigtiget i EFT
nr. L 257 af 21. 9. 1990, s. 13).
(*) EFT nr. C 13 af 14. 1. 1997.

Den foreliggende anmeldelse af 8. maj 1995 drejer
sig om et joint venture — ABB Daimler-Benz
Transportation — som Asea Brown Boveri AG
(ABB), Ziirich, og Daimler-Benz Aktiengesellschaft
(Daimler-Benz) har planer om at etablere, og hvor-
til begge moderselskaber vil overfere alle deres
aktiviteter inden for jernbaneteknologi i hele ver-
den.

Ved beslutning af 31. maj 1995 forlangte Kommis-
sionen gennemforelsen af den anmeldte fusion
udsat, jf. artikel 7, stk. 2, og artikel 18, stk. 2, i
forordning (EQJF) nr. 4064/89 (fusionsforordnin-
gen), indtil den havde truffér endelig beslutning i
sagen.

Efter gennemgang af anmeldelsen fastslog Kommis-
sionen, at transaktionen faldt ind under fusionsfo-
rordningen og gav anledning til alvorlig tvivl om
dens forenelighed med fellesmarkedetr. Ved beslut-
ning af 23. juni 1995 indledte Kommissionen der-
for proceduren efter fusionsforordningens artikel 6,
stk. 1, litra ¢).

Ved skrivelse af 2. juni 1995 meddelte Tyskland
under henvisning til fusionsforordningens artikel 9,
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stk. 2, Kommissionen, at fusionen truede med at
skabe eller styrke en dominerende stilling, hvorved
den effektive konkurrence ville blive betydeligt
hammet pa syv markeder i Tyskland, der hver isar
udgjorde et szrskilt geografisk referencemarked
som omhandlet i artikel 9, stk. 7. Kommissionen
fremsendte den 7. august 1995 en artikel 18-
meddelelse for at viderefore sagsbehandlingen. Den
6. september 1995 blev der foretaget horing af de
deltagende virksomheder. Samarbejdsudvalgene 1
AEG Austria og Kiepe Electric, Wien, blev hert af
Kommissionen den 28. september 1995. Udkastet
til nervarende beslutning blev dreftet 1 Det Radgi-
vende Udvalg den 4. oktober 1995.

I. PARTERNE

ABB er et holdingselskab med interesser hoved-
sagelig inden for udformning, ddvikling, fremstil-
ling, salg og vedligeholdelse af produkter, anleg og
systemer til el-produktion, el-transmission og el-
distribution samt inden for industrien og inden for
byggeteknologi og skinnebaret trafik.

Daimler-Benz er ogsa et holdingselskab, som ope-
rerer via sine associerede virksomheder:
— Mercedes Benz AG inden for fremstilling og

salg af personbiler og erhvervskeretojer

— AEG AG inden for fremstilling og salg af
udstyr og systemer inden for automatiserings-

teknologi, jernbanesystemer, elektrotekniske
anlzg og komponenter, mikroelektronik og
dieselmotorer

— Daimler-Benz Aerospace AG (DASA) inden for
fremstilling og salg af udstyr og systemer inden
for luftfart, rumfart, forsvarsteknik, mediko-
teknik, fremdriftssystemer, radar, radio- og sen-
sorsystemer og elektriske energisystemer

— Daimler-Benz InterServices (debis) AG inden
for edb-systemer, forsikring, finansiering og
marketing.

1. FUSION

Den anmeldte transaktion udger en fusion efter
fusionsforordningens artikel 3, stk. 1, litra b).

a) Felles kontrol

Daimler-Benz og ABB kommer til at kontrollere
joint venture-selskabet, ABB Daimler-Benz

Transportation, 1 fellesskab. ABB og Daimler-
Benz fir hver iser en andel pa 50 % i dette
joint venture. I overensstemmelse hermed ude-
ver begge moderselskaber ogsa samme kontrol-
rettigheder.

b) Selustendigt fungerende joint venture

Det nye joint venture vil pa varigt grundlag
udeve alle de funktioner, der normalt udeves af
en selvstendig ekonomisk enhed, og ikke blot
helt eller overvejende varetage hjzlpefunktioner
for moderselskaberne. ABB og Daimler-Benz
overfarer alle deres aktiviteter inden for jern-
baneteknologi i hele verden til deres joint ven-
ture. Det kommer folgelig til at rade over en
tilstrekkelig stor kapital til at kunne optrade
pa markedet som en selvstendig enhed. Af
anmeldelsen kan ganske vist udledes, at det nye
joint venture i fremtiden skal kebe visse elek-
troniske og mekaniske komponenter hos mo-
derselskaberne. Men da disse leverancer kun
tegner sig for en ubetydelig andel af den sam-
lede omsztning 1 det nye joint venture, som
parterne har budgetteret med, @ndrer dette
ikke noget ved vurderingen.

¢) Ingen risiko for samordning

Det nye joint venture tager ikke sigte pa og vil
ikke resultere i en samordning af fortsat uaf-
hengige virksomheders konkurrenceadferd,
som vil kunne fore til konkurrencebegransning
omfattet af EF-traktatens artikel 85, stk. 1.
Moderselskaberne vil overfore alle deres aktivi-
teter inden for jernbaneteknologi i hele verden
til deres joint venture. 1 betragtning af de store
investeringer og ressourcer, der krzeves inden
for jernbaneteknologi, kan de ikke forventes
selv at ville ga ind pia dette marked igen i
fremtiden.

III. FALLESSKABSDIMENSION

Daimler-Benz og ABB har tilsammen en verden-
somsaztning pd over 5 mia. ECU. Daimler-Benz’
verdensomsaetning ligger pa over 50 mia. ECU,
ABB’s pa over 20 mia. ECU. Begge virksomheder
har en omsatning inden for Fallesskabet pa over
250 mio. ECU. Daimler-Benz’ omsztning inden for
Fellesskabet belober sig til over 30 mia. ECU,
ABB’s til over 10 mia. ECU. Ingen af de to
virksomheder realisercr mere end to tredjedele af
deres EU-omsatning i en og samme medlemsstat.
Fusionen har folgelig fellesskabsdimension, jf.
fusionsforordningens artikel 1.
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IV. VURDERING EFTER FUSIONSFORORDNIN-
GENS ARTIKEL 2

A. RELEVANTE PRODUKTMARKEDER

Det produktmarked, der berores af den anmeldte
fusion, kan principielt opdeles i fire niveauer:

Niveau I:

Hele det jernbaneteknologiske omrade

Niveau II:

Sondring mellem »rullende materiel« og »faste
anlaeg«

Niveau III:

Yderligere opdeling i produktkategorier:

— »rullende materiel«: fjerntrafiktog, regionaltra-
fiktog og naertrafiktog

— »faste anleg«: strekningssystemer m. v.

Niveau IV:

Yderligere opdeling af disse produktkategorier i
enkeltkategorier:

— fjerntrafiktog: el- og diesellokomotiver, togsaet
til fjerntrafik, passagervogne og godsvogne

— regionaltrafiktog: med el- og dieseldrevet trak-
tion

— neartrafiktog og -systemer: sporvogne (herunder
ogsa lette skinnekoretajer og elkomponenter il
trolleybusser), S-tog og systemer til kollektiv
nzartrafik

— streekningssystemer:  koreledningsanleg, ko-
restromforsyning, herunder netstyringssystemer,
teleteknik, togkontrolsystemer og sikkerheds-
systemer

— diverse udstyr til vedligeholdelse og istandsaet-
telse af rullende materiel (alle former),
passagerinformation og billetsystemer.

Parterne har i deres anmeldelse taget udgangspunkt
i et produktmarked omfattende hele det jernbane-
teknologiske omrade.

De tyske konkurrencemyndigheder, Bundeskartell-
amt, finder derimod, at det jernbaneteknologiske
omrade forst ma opdeles i et delmarked for »rul-
lende materiel« og et delmarked for »faste anlag«.
Inden for »rullende materiel« bor der derefter
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sondres mellem selvstendige lokomotiver, passa-
gervogne uden lokomotiv og godsvogne. Derimod
tog Bundeskartellamt ikke stilling til, om der ber
skelnes mellem el- og dieseldrevne lokomotiver,
Passagervogne ber igen opdeles 1 et marked for
fjerntrafikvogne, regionaltrafikvogne og nertrafik-
vogne. Inden for fjerntrafikken ber der sondres
mellem lokomotiver, motorvogne i togszt og pas-
sagervogne. Bundeskartellamt er desuden tilbajelig
til at henfore ogsa vogne til regional- og nertrafik-
ken til hver dercs marked. Inden for regionaltrafik-
ken overvejer Bundeskartellamt en sondring mel-
lem e¢l- og dieseldrevet traktion. Inden for nertra-
fikken skelner det mellem sporvogne, S-tog og
AGTer (nartrafiksystemer eller sakaldte »People
Movers«). Inden for faste anleg finder Bundeskar-
tellame det rimeligt at sondre mellem keorelednings-
anleg og kerestremforsyning pa den ene side og
signal- og sikkerhedssystemer pa den anden side.

De af parternes konkurrenter pa det jernbane-
teknologiske omrade og de tyske aftagere af disse
produkter, som Kommissionen har forhort sig hos,
pegede overvejende pa niveau III eller 1V. Medens
storsteparten af de store tyske aftagere fandt
niveau IV mest relevant, blev bade niveau III og
niveau 1V fremhavet af konkurrenterne.

Det er Kommissionens faste praksis at afgreense de
relevante produktmarkeder pa grundlag af produk-
ternes funktionelle substitutionsmuligheder, dvs. ud
fra 1 hvilket omfang de pageldende produkter i
aftagernes ojne kan erstattes af andre til et bestemt
anvendelsesformal. Blandt de faktorer, der spiller
ind ved vurderingen heraf, kan iser nzvnes pro-
dukternes egenskaber, pris og anvendelsesformal.

Ud fra disse kriterier er det ikke rimeligt at legge
kun ét produktmarked omfattende hele det jern-
baneteknologiske omrade til grund. Det er ganske
vist klart, at det »rullende materiel« og de »faste
anleeg« ma passe sammen. Men der er ikke noget
holdepunkt for at antage, at begge typer matericl
nodvendigvis skal kebes sammen eller hos den
samme udbyder, og produkterne opfylder desuden
ikke samme behov hos aftagerne 1 henseende til
deres anvendelse, egenskaber eller pris. Tvartimod
er der tydelig forskel pa produkternes art. Samlet
indkeb af disse produkter vil kun komme i betragt-
ning, nar der er tale om etablering af et helt nyt
trafiksystem. For det forste er det imidlertid ikke,
hvad der hyppigst forckommer i Europa. For det
andet er det heller ikke i dette tilfzelde udelukket at
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kobe dem hver for sig, og det er derfor ikke
nedvendigt at tage hensyn til et sadant serskilt
marked for komplette systemer. I sin beslutning af
26. maj 1992 (sag IV/M.221 ABB/BREL) fandt
Kommissionen ikke alene, at markedet for jern-
baneteknologi mindst matte opdeles 1 et marked
for »rullende materiel« og et marked for »faste
anleg«, men ogsa, at man burde overveje en yder-
ligere opdeling. Ogsa inden for kategorierne »rul-
lende materiel« og »faste anlaeg« er der tale om
vidt forskellige produkter.

Som eksempel kan nzvnes, at de fjerntrafiktog,
regionaltrafiktog og neartrafiktog og -systemer, der
indgir i kategorien »rullende materiel«, anvendes
til transport over forskellige afstande og imede-
kommer forskellige behov, og de er normalt ikke
rettet mod de samme afragere. Det er saledes
normalt nationale jernbaneselskaber, der anskaffer
fierntrafiktog, medens aftagerne af nertrafiktog er
kommunale trafikselskaber. Man kan ganske vist
forestille sig, at udbydere, der opererer pd et af de
tre omrader, i kraft af den knowhow, de kommer
til at rade over, i princippet ogsa vil vaere i stand til
at optrede som udbydere pa de andre to omrader.
Men da der gelder forskellige tekniske specifika-
tioner pa de tre omrader, vil det dog i forste
omgang vare forbundet med betydelige udviklings-
omkostninger, hvilket kan vare nok tl at afholde
dem fra at gere det.

Ogsa de produktomrdder, der falder ind under
kategorien »faste anleg«, adskiller sig fra hinanden
med hensyn til egenskaber, pris og anvendelsesfor-
mal. Det eneste, de har til fzlles, er, at de skal
indga i et skinnebundet trafiksystem. Derudover
imodekommer alle de produkter, der sammenfattes
under fzllesnzvneren. »faste anleg«, dvs. kercled-
ningsanlzg, kerestremforsyning, netstyrings- og
teleteknik samt togkontrol- og sikkerhedssystemer i
enhver henseende andre behov hos aftagerne end
vedligeholdelse og istandsattelse af rullende mate-
riel og passagerinformation og billetsystemer.

Ud fra de kriterier, der geelder for afgraensning af
produktmarkeder, vil det ogsa vare rimeligt at
opdele disse produktkategorier yderligere. Set med
aftagernes gjne opfylder passagervogne og gods-
vogne helt klart andre behov end lokomotiver og
togszt til fjerntrafik. De forstnzvnte produkter,
der overvejende herer til jernbaneteknologiens
mekaniske del, indeholder ikke selv nogen traek-
kraft, men kan kun kere, nir de er forbundet med
et lokomotiv. Lokomotiverne korer ved egen kraft,
selv. om meningen med dem er, at de skal indga i et
togsystem sammen med passager- eller godsvogne.

Men det er muligt at anskaffe passager- og gods-
vogne uathengigt af anskaffelse af et lokomotiv.
Det samme gelder vice versa for anskaffelse af
lokomotiver. Togset til fjerntrafik udger igen
komplette togsystemer, der som sadanne adskiller
sig fra lokomotiver og passagervogne. Da drivkraf-
ten ikke er den samme, kan det ogsa vere rimeligt
at skelne mellem el- og dieseldrift. Pa de straknin-
ger, der ikke er elektrificerede, er det kun muligt at
kore med dieseldrevne vogne, og pa elektrificerede
streekninger vil det i visse tilfelde bedst kunne
betale sig at satte eldrevne vogne ind. Ogsa spor-
vogne, S-togvogne og nertrafiksystemer adskiller
sig fra hinanden. Inden for streekningsmateriel ma
der sondres mellem keoreledningsanleg, korestrom-
forsyning og togkontrol- og sikkerhedssystemer,
som hver iszr tjener forskellige formal. Ogsa ved
modernisering af rullende materiel og passager-
informationssystemer er der tale om forskellige
funktioner.

Ved rullende materiel kan det desuden veare rime-
ligt at sondre mellem mekanikdelen og elektrode-
len. Sidstnevnte anslas at tegne sig for gennemsnit-
ligt 55-60 % af veerditilvaksten. Kun de virksom-
heder, der rader over tilstrekkelig knowhow pa
begge omrader, er i stand til selv, uden samarbejds-
partnere, at tilbyde deres eget vognsystem. Det
giver iszr problemer for dem, der kun kan tilbyde
mekanikdelen. For at kunne tilbyde et lokomotiv
eller et andet produkt med elektriske komponenter
er de nedt til at finde en samarbejdspartner med
knowhow inden for elektrodelen for at kunne
imadekomme aftagernes behov. Men 1 betragtning
af at aftagerne i overvejende grad foretraekker at
kabe komplette vognsystemer, bevirker det ikke, at
der ma foretages en yderligere opdeling af produkt-
markedet. Det taler derimod blot for, at der fore-
tages en afvejning af markedsandelene pa det sam-
lede produktmarked. Denne sondring er saledes en
forudsetning for en korrekt analyse af de relevante
produktmarkeder.

Der ma desuden sondres mellem de nzvnte pro-
dukter og de komponenter, udbyderne fir leveret
til fremstilling af dem eller selv fremstiller. Tenden-
sen gar i retning af en aftagende produktionsdybde
hos vognfabrikanterne og oget brug af underleve-
rancer at komponenter fra andre virksomheder. At
en virksomhed er i stand til at levere de kompo-
nenter, som hovedleverandoren eller den underleve-
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rander, der tager sig af mekanik- eller elektronik-
delen, indbygger i systemet, betyder imidlertid ikke,
at den pageldende virksomhed er i stand til at
udbyde hele systemet pa markedet. Parterne har
med rette peget pa en stigende tendens til, at der
opereres med en hovedleverander af et samlet
system, hvilket gor, at muligheden for at levere et
subsystem ikke indebarer markedsdeltagelse pa
systemleveranderniveau. Dette gaelder i szerlig grad
for komponentleverancer, hvilket starsteparten af
de tyske aftagere har bekreftet. Kun den virksom-
hed, der kan tilbyde det samlede system alene eller
i samarbejde med en underleverandor pa en for
aftageren acceptabel mdde, kan optraede som udby-
der pa markedet for produktsystemer. 80 % af de
adspurgte aftagere oplyste, at de havde afgivet
ordre pa et komplet banevognsystem til hovedleve-
randerer. Kun 4 % havde aldrig afgivet ordrer pa
komplette systemer. 92 % af aftagerne bekrazftede
desuden, at der var stigende tendens til at placere
ordrerne hos en hovedleverandor.

Det kan heraf konkluderes, at de relevante pro-
duktmarkeder ma afgrenses til det ovenfor
beskrevne niveau IV. Denne afgransning svarer
ogsa til det indkebsmenster, Kommissionen har
pavist hos aftagerne.

Med denne entydige konklusion vil den omstaen-
dighed, at i hvert fald nogle udbydere vil vaere 1
stand til at omstille deres produktion, ikke kunne
danne grundlag for at antage, at de nzvnte pro-
duktmarkeder indgar i storre, samlede markeder.
For det forste er det forst og fremmest de mar-
kedsaktorer, der i forvejen har et bredt produkt-
spektrum inden for jernbaneteknologi og dermed
ogsa den fornedne knowhow hertil, der vil vare i
stand til at omstille deres produktion. For det
andet er de virksomheder, der opererer inden for
jernbaneteknologi, ikke alle lige store, og de er
ikke alle aktive pa alle de relevante produktmarke-
der. Kun de europaiske virksomheder, der tilbyder
hele produktspektret (»full line«-udbydere), daek-
ker samtlige produktmarkeder. Set med aftagernes
ojne henvender de andre curopziske udbydere sig
kun til bestemte produktmarkeder, som de har
specialiseret sig 1. De er ikke uden videre 1 stand til
at omstille deres produktion, men ma forst udvikle
det produkt, der skal bruges pa det konkrete
marked.

B. GEOGRAFISK RELEVANTE MARKEDER

Markederne for jernbaneteknologi har traditionelt
veeret nationale markeder. Bortset fra tendensen til

at foretrekke indenlandske udbydere skyldes det
frem for alt de forskellige produktspecifikationer
(f.eks. forskellige netspendinger og -frekvenser,
sporvidder og sikkerhedssystemer), som tidligere
gjorde det vanskeligt for udbydere af jernbane-
teknologi at salge deres produkter i andre med-
lemsstater. Det forte til, at aftagerne som regel
kebte hos indenlandske fabrikanter. Omvendt har
denne indkebspolitik ogsa varet en medvirkende
arsag til, at jernbaneselskaberne i de forskellige
lande endnu i dag anvender forskellige standar-
der.

I henhold til fusionsforordningens artikel 9, stk. 7,
skal nationale markeder i serdeleshed betragtes
som de geografisk relevante markeder, nar konkur-
rencevilkarene i en medlemsstat er tilstraekkeligt
ensartede og tydeligt adskiller sig fra vilkdrene i
nabolandene. Ved vurderingen heraf skal der iser
tages hensyn til de pageldende varers eller tjenes-
teydelsers beskaffenhed og karakteristika, hindrin-
ger for markedsadgang, forbrugernes przferencer
savel som veasentlige forskelle i virksomhedernes
markedsandele eller vesentlige prisforskelle mellem
det pageldende omrade og de tilstodende omra-

der.

Kommissionens undersogelser har bekrefter, at
aftagerne tidligere var tilbejelige til at foretraekke
udbydere beliggende i samme region eller i samme
medlemsstat, dels pa grund af den korte afstand,
og dels fordi de var mere fortrolige med de sarlige
krav, aftagerne stillede. Der findes ganske vist ogsa
udenlandske fabrikanter, der opererer pa de tyske
markeder for jernbanetecknologi. Men de gor det
endnu fortrinsvis via produktionsanlzg beliggende
i Tyskland. Import til Tyskland foregar kun undta-
gelsesvis. For ojeblikket ligger importkvoten for
rullende materiel saledes pa ca. 2-5 %.

I Tyskland er ordrer pa rullende materiel hidtil
naesten udelukkende blevet placeret hos hovedleve-
randerer eller leverandorer af den mekaniske og
elektriske del (direkee eller som underleverandorer)
beliggende i Tyskland. Udenlandske virksomheder
har normalt kun optradt som leveranderer via
deres tyske datterselskaber. Pa hele markedet for
rullende materiel er Kommissionen kun bekendt
med to tilfelde, hvor en virksomhed uden for
Tyskland fik en ordre pa levering af vogne. Det
drejede sig om en ordre fra Koln og Saarbriicken
pa sporvogne, som gik til den canadiske virksom-
hed, Bombardier, der har sit europaiske hoved-
saede 1 Belgien, som hovedleverander. Under-leve-
randor af elektrodelen var dog i begge tilfelde
Daimler-Benz/AEG-datterselskabet Kiepe 1 Diissel-
dorf. Ifelge en artikel i tidsskriftet »Der Nahver-
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kehr« nr. 6/94 1a den tyske andel til trods for
ordren til Bombardier alligevel pa 71 %, hvoraf det
elektriske udstyr tegnede sig for 46 %, medens
konstruktionsarbejde udfert 1 Tyskland udgjorde
25 %.

Det er verd at legge merke til, at den elektriske
del normalt leveres af indenlandske virksomheder.
Heller ikke parterne kunne over for Kommissionen
navne noget projekt, hvor en tysk aftager fik den
elektriske del af en banevogn leveret af en uden-
landske - virksomhed som hovedleverander eller
som underleverander af elektrodelen.

Udbydernes fortrolighed med de enkelte aftageres
specifikke krav, og dermed ogsd med de generelle
produktspecifikationer i de enkelte medlemsstater,
har stor betydning.

Kommissionens undersegelser har siledes bekrzf-
tet, at nationale eller regionale specifikationer
endnu i dag virker som barrierer for keb uden for
aftagerens egen region, i hvert fald i store dele af
den jernbaneteknologiske sektor. Produkter, der
udbydes til et eksisterende gystem, ma vare afstemt
efter den bestiende infrastruktur, f.eks. efter den
netspznding, der anvendes i den pagzldende med-
lemsstat. Desuden kan ogsd nationale sikker-
hedskrav og godkendelsesbetingelser virke som
tekniske hindringer. Endelig findes der pa grund af
den traditionelt nationalt eller regionalt pregede
ordreafgivelse en rzkke specifikationer, som
udspringer af de enkelte leverandorers onsker i
tidligere tider, og som gelder endnu i dag. Ifelge
de oplysninger, Kommissionen rader over, kan de
krav, som udenlandske udbydere folgelig stilles
over for, ganske vist godt opfyldes rent teknisk,
men det vil veere forbundet med meromkostninger,
som kan afholde dem fra at soge ind pi marke-
det.

1 Tyskland er ordrer pa rullende materiel hidtil
naesten udelukkende gdet til virksomheder belig-
gende 1 Tyskland. De stordriftsfordele, disse udby-
dere herved kan opnd, gor det vanskeligt for de
hidtil ikke succesrige udenlandske virksomheder at

@ndringer i de produkter, de hidtil har fremstillet
til andre geografiske markeder. Sadanne tekniske
@ndringer kan normalt kun betale sig, ndr der er
tale om steorre ordrer.

Ogsa inden for »faste anleg« legger de tekniske
specifikationer sig i vejen for udenlandske virksom-
heders adgang til det tyske marked. I Tyskland er
netspending og -frekvens f.eks. baseret pa 15 000
volt og 16 /3 Hz, medens man i Nord- og Ost-
frankrig, i Storbritannien, i Spanien (TAV-linjerne)
og i de nordiske lande opererer med 25 000 volt og
50 Hz, i ltalien, Belgien og Spanien (brede spor)
med 3 000 volt jevnstreom og i Nederlandene og
Syd- og Vestfrankrig med 1 500 volt jevnstrom. 1
hvert fald er det ogsa pa disse markeder sjzldent,
at udenlandske virksomheder valges som leverand-
orer. Rent teknisk er der ganske vist rale om
problemer, der kan overvindes. Men i praksis er
det vanskeligt at trenge ind pa markedet, hvis ikke
man har den fornedne knowhow og erfaring med
de netspendinger, der anvendes. Efter parternes
udsagn tegnede parterne, Siemens og den tyske
virksomhed Elpro sig 1 4rene 1992-1994 for
100 % (*) af alle ordrer pa kereledningsanleg og
for 80 % (*) af ordrerne pa kerestreamforsyning.
Derimod fik ingen af disse virksomheder i samme
tidsrum tildelt nogen ordre i Frankrig pa de to
former for udstyr. I Italien var det i arene 1992-
1994 kun ABB, der leverede en ordre pa kereled-
ningsanlzeg og derved opnaede en markedsandel pa
24 % (%) pa dette omrade. Inden for kerestremfor-
syning ligger ABB’s markedsandel i Italien pd ca.
2 % () og Siemens’ pa 5 % (7).

Pa baggrund af de bestrebelser, der for ejeblikket
udfoldes inden for EU for at tilnerme de tekniske
specifikationer inden for jernbaneteknik til hinan-
den, er der visse udsigter til, at denne situation vil
@ndre sig i fremtiden. Der ses dog endnu ikke
tilstrekkeligt mange konkrete tegn herpa til, at der
kan antages i dag at findes et homogent marked
omfattende hele Europa. I betragtning af de store
omkostninger, der vil vere forbundet med at
udskifte den eksisterende jernbaneinfrastruktur, vil
den nuvarende infrastruktur med de nugeeldende
tekniske specifikationer fortsette med at besta i
lang tid fremover. Inden for den tidshorisont, der
er relevant for vurderingen af en fusion, er det
derfor tvivlsomt, om tendenserne til mere abne

konkurrere med dem og har dermed en markedsaf- ; , . )
O i . . (*) Markedsandelene er givet af parterne.

skermende virkning. For virksomheder, der ikke () Se fodnote 3

tidligere har leveret storre ordrer i Tyskland, vil det (%) Se fodnote 3.

saledes ikke vaere skonomisk rationelt at forsege at ) Se fodnote 3.

levere smaordrer, nar det kraever, at de ma forctage ('} Se fodnote 3.
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nationale markeder og til et felles marked inden
for jernbaneteknologi vil sla s meget igennem, at
det vil vere rimeligt at lzegge et mere omfattende
geografisk marked til grund.

Under hensyn til reglerne om offentlige udbud,
specielt Radets direktiv 90/531/EQF af 17. septem-
ber 1990 om offentlige indkeb, @ndret ved direktiv
93/38/EQF af 14. juni 1993, den privatiseringspoli-
tik, nogle medlemsstater i dag felger, de knappe
offentlige ressourcer og nedvendigheden af at
udvikle effektive jernbanetrafiksystemer, kan ten-
denserne dog til trods for de eksisterende produkt-
specifikationer siges 1 dag at ga i retning af sterre
abenhed i tildelingen af kontrakter.

Inden for EF udfoldes der desuden bestrabelser pa
at harmonisere de tekniske specifikationer inden
for jernbaneteknologi og pa at fa etableret trans-
europziske jernbanenet. I henhold til Radets direk-
tiv 91/440/EQF af 29. juli 1991 har medlemssta-
terne pligt til at holde regnskaberne for trafik-
ydelser og regnskaberne for drift af jernbane-
infrastrukturer adskilt. Det kan i fremtiden give
overregionale jernbaneselskaber adgang til jern-
baneinfrastrukturerne i andre medlemsstater. For
at fi fjernet de hindringer for den internationale
jernbanetrafik, der skyldes de uensartede signal- og
kontrolsystemer, arbejdes der for gjeblikket pa et
ensartet automatisk togkontrolsystem for hele
Europa, det sdkaldte ETCS (European Train Con-
trol System), som indgér i transportudviklingspro-
grammet EURET. Kommissionen har desuden
fremlagt forslag til EU-retningslinjer for opbygning
af et transeuropzisk transportnet, som er blever
godkendt i Radet, der desuden har opfordret Kom-
missionen til at arbejde videre med at fa etableret
et transeuropzisk net og fa de nationale net til at
fungere sammen. Alle disse initiativer vil kunne
fore til en eget standardisering af jernbaneteknolo-
giske produkter i fremtiden og dermed til nedbryd-
ning af tekniske barrierer for adgang til markedet.

Ifolge Kommissionens undersogelser er det imidler-
tid tvivisomt, om der allerede 1 dag kan antages at
bestd et europzisk marked, eftersom eftersporg-
selssiden fortsat er praeget af rent nationale elemen-
ter, og de hidtidige rammevilkar pa markedet forf-
sat bestar. Der er i dag fortsat en tendens til at
foretreekke nationale leverandorer, som ikke alene
kan tilskrives mangearige kunderelationer og fazlles
sprog. Leveranderernes fortrolighed med den
enkelte aftagers specifikke krav spiller ogsa en stor
rolle.

(35)

En anden faktor, der ikke blot har betydning inden
for nertrafikken, men ogsd inden for regional- og
fjerntrafikken, er, at aftagerne ikke ensker at ligge
inde med store reservedelslagre og desuden er til-
bojelige til at lade andre foretage vedligeholdelse
og reparationer. I den situation legger de vagt pa
kort afstand til leveranderens fabrik eller i det
mindste hans lager.

Kommissionen har bedt konkurrenter til parterne
om at udtale sig om bestemte parametres betyd-
ning for at fa tildelt ordrer og give hvert parameter
en verdi mellem 1 (uden betydning) og 5 (stor
betydning). Betydningen af mangedarige forretnings-
forbindelser med kunderne blev gennemsnitligt sat
til 4,1, og indgaende kendskab til kundens behov
blev sat til 4,4. De to bedemmelser viser, at de
erfaringer med bestemte kunder, som leveran-
dorerne har opnidet i kraft af de ordrer, de tidligere
har leveret til dem, giver dem en betydelig konkur-
rencefordel og dermed kan komme til at spille en
vigtig rolle for fremtidige ordrer. Ved nye udby-
deres indtreengen pa markedet vil der derfor vere
tale om en mellem- til langsigtet proces, idet det
oftest vil ske gradvis, via levering af et reference-
produkt. Hvis det i fremtiden lykkes enkelte udby-
dere at treenge ind pa markedet, vil det derfor ogsa
forst kunne fa nzvnevardige virkninger for kon-
kurrencen pa lengere sigt. Dette stemmer ogsd
med konkurrenternes vurdering af betydningen af,
at udbyderne har en produktion i kundernes region
eller land. Vigtigheden af dette parameter blev sat
til gennemsnitligt 4,1. I mangel af en sadan lokal
eller indenlandsk produktionstilstedevarelse blev
betydningen af lokale eller indenlandske samar-
bejdspartnere bedemt til 4,0.

Kommissionen har desuden forhert sig hos afta-
gerne af jernbaneteknologiske produkter i Tysk-
land om, hvilken betydning de tillegger bestemte
konkurrenceparametre. Betydningen af bestaende
forretningsrelationer blev sat til gennemsnitligt 2,7
og udbydernes fortrolighed med aftagernes behov
til 3,6. Korte afstande til leveranderen blev kun sat
til gennemsnitligt 2,4, medens omkostninger blev
bedomt til 4,9 og palidelighed til 4,6. Det viser, at
aftagerne leegger mindre vagt pa kort afstand til
leveranderen end udbyderne. Denne forskel kan
bla. forklares med, at aftagerne, som folge af deres
interesse i at holde omkostningerne nede, i princip-
pet ogsa vil overveje fjernere beliggende leveran-
derer, selv om de 1 praksis nasten udelukkende
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Se fodnote 3.

giver deres ordrer til indenlandske leveranderer.
Eftersom afgivelse af tilbud er forbundet med ikke
ubetydelige omkostninger, vil konkurrenternes vur-
dering af deres chancer for at fa tildelt ordren
imidlertid pavirke deres holdning allerede ved til-
budsafgivelsen. Den store betydning, konkurrence-
parametrets palidelighed tillegges, viser desuden
set i sammenhang med bedemmelsen af udbyder-
nes fortrolighed med kundernes behov, at de udby-
dere, som aftagerne kender i forvejen, og hvis
produkter er tilstrekkeligt palidelige, har en fordel
frem for andre. For aftagerne drejer det sig pri-
mert om at kunne give deres kunder et funktions-
dygtigt trafiksystem.

Virksomheder, der ikke er etableret i Tyskland, har
hidtil ogsd kun i meget begraenset omfang budt pa
kontrakter udbudt af tyske aftagere. Udenlandske
virksomheder har haft storre tendens til at byde pa
kontrakter udbudt af Deutsche Bahn AG end pa
kontrakter udbudt af de kommunale trafikselska-
ber. Det bekrafter Kommissionens antagelse af, at
det navnlig pa grund af de geldende produktspeci-
fikationer kun vil vare ekonomisk rationelt for
udenlandske virksomheder at soge ind pa det tyske
marked, hvis der er tale om sterre ordrer. Desuden
er tendensen til at »kobe tysk« formentlig stzerkere
hos de kommunale selskaber. Under alle omstzn-
digheder er Deutsche Bahn AG langt bedre end de
kommunale selskaber i stand til at afgive sa store
ordrer, at det kan virke tillokkende for udenland-
ske udbydere.

Markedssituationen i Tyskland adskiller sig ve-
sentligt fra situationen i andre medlemsstater som
Frankrig og Italien, hvor tyske virksomheder star
langt svagere pa markedet, og hvor indenlandske
virksomheder star sterkt. En sammenligning af
situationen i Tyskland med situationen 1 Frankrig
og Italien er meningsfuld, fordi de to medlemssta-
ter ligesom Tyskland har en stor indenlandsk jern-
baneteknologisk industri med udbydere, der i prin-
cippet ogsa kunne fi betydning i hvert af de andre
lande. P4 hele det baneteknologiske omrade sidder
Siemens, ABB, AEG og DWA alene pa ca. 70 % ()
af det tyske marked tilsammen. Stersteparten af de
resterende ordrer gir til mindre tyske udbydere.
Udenlandske virksomheder har kun en ubetydelig
markedsandel. Derimod har de navnte tyske udby-
dere kun en markedsandel pd ca. 1 % (°) i Frankrig
og pa ca. 10 % (') i Iralien pa hele det jernbane-

Se fodnote 3.

~

(") Se fodnote 3.

(41)

teknologiske marked. Franske virksomheder, navn-
lig GEC-Alsthom, og Bombardier leverer helt over-
vejende jernbaneteknologiske produkter til aftagere
i Frankrig. De storste italienske virksomheder har
ingen storre markedsandel i Frankrig. Ogsa i Ita-
lien gar de fleste ordrer til italienske virksomheder.
Heller ikke den franske virksomhed GEC-Alsthom
har hidtil haft succes i Italien.

Priserne har kun begraenset verdi som indikator.
Inden for jernbaneteknologi spiller produkternes
kvalitet en stor rolle, og der er som oftest tale om
meget heterogene produkter, hvilket bevirker, at
der ikke kan opnas sikre oplysninger om konkur-
rencevilkdr ved at sammenligne priserne i forskel-
lige medlemsstater.

Det ma konkluderes, at de relevante produktmar-
keder i de medlemsstater, der har en meget stor
indenlandsk jernbaneteknologisk industri, i hvert
fald endnu i dag er nationale markeder, i det
omfang hvor de indenlandske virksomheder kan
tilbyde de pageldende produkter. Navnlig i Tysk-
land kan den meget store indenlandske jernbane-
teknologiske industri sammen med de andre
nzvnte faktorer afholde nye udbydere fra at soge
ind pa dette marked. T hvert fald i Tyskland er
markederne for disse produkter endnu i dag natio-
nale markeder, selv om 2ndringerne i rammevilka-
rene efter en vis overgangstid maske vil resultere i
mere abne markeder. Men 1 betragtning af de
eksisterende baneinfrastrukturer vil denne over-
gang vare en langvarig proces. Bortset fra disse
principielle betragtninger ma ogsa de geografiske
markeder for godsvogne og passagerinformations-
systemer naevnes. Eftersom produktion af gods-
vogne ikke stiller sa store tekniske krav, og passa-
gerinformationssystemer kan anvendes pa en lang
rekke andre omrader, er der her mulighed for at
afgreense  det geografiske marked yderligere.
Sporgsmalet er imidlertid uden storre betydning, da
fusionen selv ved en snzver markedsafgransning
— dvs. et marked alene omfattende Tyskland —
ikke rejser nogen problemer i den henseende. Ende-
lig er der 1 princippet ogsa mulighed for en yderli-
gere afgrensning af det geografiske marked for
komplette trafiksystemer. 1 Tyskland, som er det
geografiske marked, hvor fusionen vil fa de storste
virkninger, findes der imidlertid allerede spor-
vogns- og S-togssystemer, hvilket mindsker sand-
synligheden for, at der vil blive indfert et helt nyt
system uden hensyntagen til den bestiende
infrastrukeur, specielt ved de ordrer, der afgives til
forbedring og udbygning af de eksisterende syste-
mer. Som folge heraf ma i hvert fald markederne
for sporvogne og S-togvogne anses at veere natio-
nale markeder.
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(42) Heller ikke en eventuel potentiel konkurrence fra hele produktspektret, nemlig ABB/AEG (med en

udenlandske virksomheder pa de tyske markeder
kan 1 den forbindelse danne grundlag for en yderli-
gere afgrensning af det geografiske marked. Der er
i hvert fald ikke pd nuverende tidspunkt tilstraek-
kelige holdepunkter herfor. Spergsmalet om poten-
tiel konkurrence behandles i forbindelse med Kom-
missionens vurdering af den fremtidige konkur-
rence.

Kommissionen kan ikke godtage parternes pastand
om, at den relevante tidshorisont straekker sig langt
ud over de szdvanlige 2-3 ar i betragtning af, at
tendenserne gir i retning af mere abne markeder.
Bortset fra at tidshorisonten forst og fremmest har
betydning for vurderingen af den potentielle kon-
kurrence og ikke sa meget for afgransningen af det
relevante geografiske marked, holder Kommissio-
nen fast ved, at den konkurrenceretlige analyse i
denne sag ma foretages pa basis af en tidshorisont
pa fem ar pa grund af de szrlige forhold, der gor
sig gzldende inden for jernbaneteknologi. Da den
indhentede udtalelser fra markedsaktererne om
deres vurdering af den fremtidige udvikling, angav
Kommissionen sdledes en femdrig periode som
milestok. En lengere tidshorisont kan ikke komme
pa tale i denne sag. Generelt ma der 1 denne
sammenhang tages hensyn til, at fusionskontrol-
lens formal er at forhindre, at der opstar markeds-
dominerende strukturer. Hvis den tidshorisont, der
opereres med, er for lang, bliver der ikke alene
storre usikkerhed om selve prognosen, men det
kunne ogsa fere til, at man accepterer en lengere-
varende markedsdominans. Og det ville veere i strid
med selve formalet med fusionskontrollen, som er
at veerne om den effektive konkurrence pa marke-
derne 1 EF. Hvis man skulle acceptere en midlerti-
dig markedsdominans, ville der ogsa blive storre
usikkerhed om, hvornar markedet ville blive abnet.
Det vil i sa fald ikke leengere kunne udelukkes, at
virksomheder med en dominerende stilling udnyt-
tede denne stilling til at afskaeerme markederne med
okonomiske foranstaltninger og dermed direkte
modarbejdede Fallesskabets bestrabelser pa at fa
abnet op for markederne.

C. FUSIONENS VIRKNINGER

1. Generelt

Efter fusionen bliver ABB Daimler-Benz Transpor-
tation den feorende udbyder af jernbaneteknologi i
verden, efterfulgt af Siemens og GEC-Alsthom.
Ogsa inden for EJS ma det nye joint venture
antages at blive den forende udbyder, efterfulgt af
Siemens og GEC-Alsthom. Inden for EGS vil der
kun findes tre »full line«-udbydere, der kan levere
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omsztning i EDS pa ca. [...] (') ECU), Siemens
(ca. [...] (**) ECU i EOS) og GEC-Alsthom (ca.
[...] (**) ECU i EDS). Pa bestemt produktmarkeder
havde parterne sammen med Siemens og GEC-
Alsthom 1 1992-1994 tilsammen en markedsandel
pa langt over 70 % ('*) i Europa, specielt inden for
sporvogne, S-tog og el-lokomotiver.

Den anmeldte fusion vil navnlig 1 Tyskland for-
stzerke koncentrationen inden for jernbanetekno-
logi. Tyskland er den eneste medlemsstat, hvor der
bliver tale om en betydelig sammenlzgning af
markedsandele. Ca. */; af den omsztning, Daimler-
Benz via AEG tilferer det nye joint venture, og ca.
/3 af den omsaztning, ABB tilferer, realiseres i
Tyskland (ca. [...] ECU + ca. [...] (%) ECU). 1
Tyskland bliver det nye joint venture den ene af de
to forende udbydere (den anden er Siemens),
medens GEC-Alsthom {(ca. [...] (!*) ECU), der pri-
mert opererer i Tyskland via sit datterselskab
Linke-Hoffmann-Busch (LHB), har en vasentligt
lavere markedsandel.

Ogsa i Skandinavien har parterne store markedsan-
dele. Men det beror nzsten udelukkende pa de
ordrer, ABB har fiet tildelt. ABB’s andel af ord-
rerne pa eldrevne lokomotiver i drene fra 1992 til
1994 udgjorde ifelge parterne 73 % ('7) 1 Norge.
Inden for togszt tl fierntrafikken og eldrevne
motorvogne til re;,ionaltrafikkcn havde ABB en
markedsandel pa 100 % ('®) i Sverige, 67 % (!°) i
Danmark og 89 % (*} i Norge. Inden for diesel-
drevne motorvogne til regionaltrafikken ligger
ABB’s andel i bade Sverige og Danmark pa
100 % {(*"). I disse medlemsstater fik Daimler-Benz
derimod ikke tildelt nogen ordrer i denne periode.
Kun pa markedet for kerestramforsyning bliver der
tale om sammenlagning af ABB’s markedsandel pa
50 % (*?) og Daimler-Benz’ pa ca. 0,5 % (),
medens kun Daimler-Benz 1 samme periode fik
tildelt ordrer i Danmark (20 % (**)) og kun ABB i
Norge (13 % (*%)). Inden for kontrol- og sikker-

) Fortrolige oplysninger.
} Fortrolige oplysninger.
%) Fortrolige oplysninger.
) Se fodnote 3.

) Fortrolige oplysninger.
) Fortrolige oplysninger.
) Se fodnote 3.

) Se fodnote

7} Se fodnote !
1) Se fodnote 3
1} Se fodnote
%) Se fodnote
%) Se fodnote
4 Se fodnote
5) Se fodnote .
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hedssystemer bliver der tale om en sammenlagning
af markedsandele i Norge (ABB 17 %, (**) Daim-
ler-Benz 3 % (¥)).

(47) Ifelge oplysninger fra parterne fik Daimler-Benz/
AEG 1 1991 i Norge desuden tildelt en ordre pa
tolv el-udstyrsenheder til Metro T 2000 i Oslo til
en samlet verdi pa 8,7 mio ECU. 1 Bergen fik
Daimler-Benz/AEG i 1990/1993 ordrer pa elek-
troudstyr til fem trolleybusser til en samlet verdi
pa 1,3 mio ECU. Pa ingen af de to produktmarke-
der blev der i arene 1992-1994 afgivet ordrer til
indenlandske virksomheder i Norge. Til Oslos
sporvognsnet havde ABB/Strommens Verksted 1
1989/90 leveret 15 sporvogne. I 1995 skal der
ifalge parterne leveres i alt 32 sporvogne til Oslo.
Denne ordre har ABB, AEG, Siemens, GEC-
Alsthom og Deutsche Waggonbau Akrtiengesell-
schaft (DWA) budt pa.

(48) Som helhed er der intet, der tyder pa, at fusionen
vil resultere 1 nogen vasentlig @ndring af konkur-
rencesituationen i Skandinavien, hvor ABB 1 forve-
jen star meget stzerkt. Nar Daimler-Benz/AEG som
en ikke-skandinavisk virksomhed har varet i stand
til at fa tildelt ordrer tit Oslo, kan det heller ikke
udelukkes, at det vil kunne lykkes for andre store
europziske udbydere.

(49) 1 Belgien, Frankrig, Irland, Italien, Luxembourg,
Nederlandene, Island, Portugal og Det Forenede
Kongerige vil fusionen ikke fore til nogen sammen-
legning af markedsandele. 1 Finland (hvor AEG
kun har 1 % (*%) af det samlede marked for jernba-
neteknologi), Graekenland (ABB kun 2 % (*) af
det samlede marked for jernbaneteknologi), Ustrig
(AEG kun 1% (?") af det samlede marked for
jernbaneteknologi) og Spanien (AEG kun 1 % (*!)
af det samlede marked for jernbaneteknologi) er
der kun tale om en ubetydelig overlapning. For
disse lande gelder samme betragtninger som for
Norge. Da disse lande ikke selv har nogen stor
indenlandsk jernbaneteknologisk industri, kan der
efter de ovennzevnte kriterier ikke antages at findes
nationale referencemarkeder, jf. fusionsforordnin-
gens artikel 9, stk. 7, i disse lande.
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Med hensyn til spergsmalet om fusionens forene-
lighed med fellesmarkedet er det derfor primart
konkurrencesituationen i Tyskland som en vasent-
lig del af fellesmarkedet, der ber fokuseres pa.
Kun i det omfang, hvor fusionen matte antages at
veere uforenelig med fallesmarkedet pa et tysk
referencemarked, vil det samme kunne antages at
veere tilfeeldet pa andre geografiske markeder.
Safremt fusionen derimod er forenelig med felles-
markedet pa et tysk referencemarked, kan den ikke
antages at vare uforenelig med fellesmarkedet pa
andre geografiske markeder.

1. Fusionens virkninger for konkurrencestrukiu-
rerne pd de relevante produktmarkeder i Tysk-
land

1. Generel beskrivelse af markederne for jernba-
neteknologi og eftersporgslens struktur

Medens udformning, udvikling og produktion af
jernbaneteknologiske produkter tidligere foregik i
snaevert samarbejde med aftagerne, der saledes fik
umiddelbar indflydelse pa produkterne og produkt-
udvalget, gar tendensernc i dag mere i retning af, at
udbyderne selvstendigt producerer komplette se-
rier, som aftagerne kan vazlge iblandt. For en
virksomheds konkurrencedygtighed er det derfor i
dag i hejere grad dens evne til at udbyde et
komplet produkt enten alene eller i samarbejde
med andre virksomheder, der er den afgerende
faktor.

Aftagerne af jernbaneteknologiske produkter i
Tyskland er det nationale tyske jernbaneselskab,
Deutsche Bahn AG, og et ret stort antal regionale
og lokale trafikselskaber, som opererer pa kommu-
nalt plan. Deutsche Bahn AG aftager »faste anleg-«
til fierntrafikken og regionaltrafikken samt jern-
banevogne til denne trafik. Pr. 1. januar 1996 skal
passager-neertrafikken regionaliseres, hvorefter an-
svaret for dette omrade overgar fra forbundsstaten
til delstaterne, med de deraf folgende virkninger
for eftersporgselsstrukturerne. »Faste anleg« og
banevogne til regionaltrafikken aftages ogsa af
regionale trafikselskaber. Med hensyn til »faste
anleg« og vogne til nartrafikken er det de kom-
munale trafikselskaber, der optraeder som afta-
gere.

2. Den hidtidige struktur pa udbudssiden

I Tyskland findes der for gjeblikket tre »full line«-
udbydere inden for jernbaneteknologi. Ved siden af
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parterne og Siemens er der ganske vist ogsa GEC-
Alsthom, der opererer pa bestemte produktmarke-
der, men primeaert via datterselskabet LHB, som
GEC-Alsthom ferst overtog for et par ar siden, og
som udelukkende optrader som mekanikudbyder.
Ogsa Bombardiers for nyligt overtagne tyske dat-
terselskab, Talbot, udbyder ligesom Bombardier
selv kun mekanikdelen. Ingen andre store europzi-
ske udbydere af jernbaneteknologi har datterselska-
ber i Tyskland. Hvis andre udenlandske virksom-
heder skulle operere pa det tyske marked, kunne
det derfor udelukkende ske via import, men der
har hidtil tkke varet nogen navneverdig import til
det tyske marked. Dog ses der begyndende tenden-
ser til, at udenlandske virksomheder i stigende grad
byder pa ordrer, specielt pa ordrer, der udbydes af
Deutsche Bahn AG. Den eneste anden storre virk-
somhed i Tyskland er DWA, som imidlertid hidtil
kun har beskzftiget sig med mekanikdelen og
siledes ikke opererer pa alle markederne, selv om
DWA for ejeblikket arbejder pa at opbygge sin
egen elektro-kapacitet. Ved siden af de navnte
virksomheder findes der i Tyskland et par andre
udbydere, som kun beskeaftiger sig med bestemte
jernbaneteknologiske produkter og ofte kun frem-
stiller en del af dem selv.

3. Fusionens virkninger for strukturerne pd

udbudssiden

a) Generelt

I Tyskland vil der efter fusionen kun findes to »full
line«-udbydere, nemlig ABB/Daimler-Benz og Sie-
mens.

Ved vurderingen af virksomhedernes markeds-
styrke ma der tages hensyn til, at efterspergslen
efter jernbaneteknologiske produkter varierer over
tid. Parternes markedsstyrke kan derfor kun vur-
deres korrekt, nir man anskuer den over en lan-
gere periode. Parterne har foreslact at beregne
markedsandelene pa basis af de gennemsnitlige
markedsandele i de seneste tre ar (dvs. 1992-1994),
og det forekommer rimeligt. Andelene beregnes her
pa grundlag af ordretilgangen, eftersom ordretil-
gangen er det umiddelbare resultat af den konkur-
rence, der har udspillet sig mellem de forskellige
udbydere i den pagzldende periode.

Storrelsen af fusionsparternes gennemsnitlige mar-
kedsandele i arene 1992-1994 rejser ingen proble-
mer pa folgende syv af de 15 produktmarke-
der (*?):

(*2) Se fodnote 3.

— diesellokomotiver (0 %, markedet i Tyskland og
EOS er uden storre betydning)

— passagervogne (ca. 4 % 1 Tyskland, ca. 3 % i
EOS)

— godsvogne (ca. 14 % 1 Tyskland, ca. 9 % i

EQS)

— AGT-systemer inden for kollektiv nertrafik
(0 %)

— togkontrol- og sikkerhedssystemer (ca. 1 % i
Tyskland, ca. 10 % i EQS)

— vedligeholdelse og istandszttelse af banevogne
(ca. 4 % 1 Tyskland, ca. 7 % i EQS)

— passagerinformations- og billetsystemer (Daim-
ler-Benz ca. 55 % i Tyskland og i EQS, men
ABB er ikke aktiv pa dette marked, som er
ganske lille, og andre store virksomheder med
erfaringer inden for edb-systemer optrader som
potentielle konkurrenter (**)).

Ligesom det er tilfeeldet med Siemens, har Daimler-
Benz og ABB meget store markedsandele pa det
tyske marked for el-lokomotiver, togsat til fjern-
trafikken, el- og dieseldrevne motorvogne til regio-
naltrafikken, sporvogne, S-tog, kereledningsanlag
og kerestromforsyning (inkl. netstyrings- og tele-
systemer). Pa disse otte produktmarkeder vil par-
terne tilsammen fa meget store markedsandele efter
fusionen (tallene cr anslder pa basis af parternes
oplysninger om ordretilgang):

ABB + DB [ a4lt
— el-lokomotiver 37 % + 17 % = 54 %
— togset til
fjerntrafik 5% +26% =31%
— eldrevne mo-
torvogne til re-

gi()na]rrafik 18 % + 26 % = 44 %
— dieseldrevne

motorvogne til

regionaltrafik 0% +49% =49 %
— sporvogne 1S % + 29 % =44 %
— S-togvogne 42 % + 22 % =64%
— kerelednings-

anleg 30% + 31 %=61%
— korestromfor-

syning 6% +26% =32%

(31 Se fodnote 3.
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(58) Selv om parterne kommer til at sta overordentligt somhed, der vil kunne male sig med parterne pa
steerkt pa de tyske markeder, vil de imidlertid ikke det tyske marked. P4 de her omhandlede otte
komme til at dominere disse markeder alene, da produktmarkeder er det parterne tilsammen eller
ogsd Siemens har store markedsandele pa de fleste Siemens, der er storst mdlt efter markedsandele. De
af dem. nzrmeste konkurrenter er:

— inden for el-lokomotiver har ingen anden virk-
somhed faet tildelt ordrer
(59) Pa de navnte produktmarkeder vil parterne og
Siemens tilsammen fa folgende markedsandele (ba- — inden for togsaet til fjerntrafik DWA med en
seret pd parternes oplysninger om ordretil- markedsandel pa 18 % (*')
gang) (*): . Y )
— inden for eldrevne motorvogne til regionaltrafik
DWA med en andel pad 17 % (**) og LHB med

ABB/DB + Siemens 14 % (*7)
— el-lokomotiver 54 % + 46 % = 100 % ] ) ) ] ]
— togsaet til fierntra- — inden for dieseldrevne motorvogne til regional-
ik ) 31 % + 46 % = 77 % trafik LHB med en markedsandel pa 19 % (*%)
- eldrcvn(? motor- — inden for sporvogne LHB med en markedsandel
vogne til regional- 58 % (3
: pa 8 % (%)
trafik 4% +25% = 69 %
— dieseldrevne motor- — inden for S-togvogne LHB med en markedsan-
vogne til regional- del pa 11 % (*)
trafik 49 % +23% = 72 % ]
— sporvogne 44% + 41 % = 85 % — anjjcn f?r]kg;céegni(lzﬁsanlxg Elpro med en mar-
edsande
— S-togvogne 64 % +19% = 83 % P °
— koreledningsanleg 61 % + 33 % = 94 % — inden for kerestromforsyning Elpro med en
— korestromforsyning 32 % + 35 % = 67 % markedsandel pd 13 % (**).
De ordrer, LHB har faet tildelt, stammer fra tiden
for virksomheden blev overtaget af GEC-Alsthom
(60} De af parterne opgivne markedsandele svarer i alt og kan derfor kun i begraenset omfang henfores til
veesentligt til, hvad Kommissionen har fastsldet i GEC-Alsthom.

sine undersegelser. 1 betragtning af at Siemens star

meget steerkt inden for negleteknologierne, er vele-

tableret pa det tyske marked og rader over betrag- . o . o

telige okonomiske ressourcer, kan parterne ikke b) Fusionens v1rknmge'r 1 relatlon' til skabelse eller
antages at blive i stand til at opna en markedsdo- styrkelse af et dominerende oligopol
minerende stilling pa disse markeder pa bekostning

af Siemens. 1) Generelt

(63} Den omstendighed, at parterne og Siemens tilsam-
men har s store markedsandele pa alle otte pro-
duktmarkeder, gor det nedvendigt at se naermere
pa, om fusionen vil resultere i skabelse af et
dominerende duopol eller forsteerkning af et alle-
rede eksisterende oligopol. De tilbageblivende kon-
kurrenters markedsstyrke kan ganske vist ikke
males alene pa grundlag af deres markedsandele,
men parterne og Siemens stdr s sterkt i forhold til
disse konkurrenter, at det ikke kan undgd at fa
afgorende betydning. Nar kun to virksomheder
tilsammen sidder pd fra 67 % til 100 % (*}) af

(61) Det er i den forbindelse desuden vaerd at bemarke,
at parterne og Siemens inden for elektrisk og
elektronisk udstyr til banevogne tilsammen star
endnu steerkere pa markedet, end hvad der fremgar
af de ovenfor angivne markedsandele. De storste af
de konkurrenter til fusionsparterne i Tyskland, der
vil vaere tilbage efter fusionen, tilbyder kun meka-
nikdelen til banevogne, og de er derfor henvist til
at samarbejde med en virksomhed med kapacitet til
at levere elektro- og elektronikdelen for at kunne
afgive tilbud pa banevogne. Kun parterne og Sie-
mens vil kunne komme pa tale som potenticlle
partnere i et sadant samarbejde. —

33) Se fodnote

®) Se fodnote

7) Se fodnote

[SS IOV V]

3
37
%) Se fodnote 3.

)
o . 1 s f1 5 i | f )
(62) Bortset fra Siemens findes der ifelge de af parterne 1) Se fodnote
)
)
)
)

opgivne markedsandele for ejeblikket ingen virk- 1) Se fodnote

4

" Se fodnorte !
42

Se fodnote :

43 Se fodnote

(
(
(
(
(
{
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(
(
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(**) Se fodnote 3.
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markedet, er det et indicium for, at de to virksom-
heder i forening kommer til at indtage en domine-
rende stilling i forhold til de virksomheder, der star
uden for dette duopol.

Ogsa den omstendighed, at ABB/Daimler-Benz og
Siemens er si meget storre og har en si overlegen
okonomisk styrke i forhold til alle de konkurren-
ter, der hidtil har opereret i Tyskland, taler for, at
de to virksomheder har betydelige konkurrencefor-
dele frem for de andre pa alle de relevante pro-
duktmarkeder. Malt efter omsatning er Daimler-
Benz og Siemens henholdsvis den neaststorste og
den tredjesterste virksomhed i Europa. ABB herer
til blandt de 30 storste europaeiske virksomheder
(tallene beror pa statistikker fra Frankfurter Allge-
meine Zeitungs arkiver). Selv om der ikke ud fra
virksomhedernes skonomiske styrke alene kan dra-
ges nogen ftilstrekkeligt sikre konklusioner om
deres markedsstyrke, er de skonomiske ressourcer,
virksomhederne kan stotte sig til, i forbindelse med
deres aktuelle position pa markedet og storrelsen
af de investeringer, der kraeves pa markederne for
jernbaneteknologi, hvor forskning og udvikling
spiller en stor rolle, tilsammen et indicium for, at
de har betydelige konkurrencefordele i forhold til
andre udbydere.

At parterne og Siemens navnlig inden for jernbane-
teknologi kan tilbyde et komplet produktudbud og
ogsa kan tage imod store ordrer, giver dem et
forspring i1 konkurrencen. De kan byde pa ordrer,
som de sma udbydere er udelukket fra. Det giver
dem mulighed for at opna en bedre udnyttelse af
deres storre kapacitet. Den eneste anden store
europziske virksomhed, der som udbyder af et
komplet produktsortiment rader over de samme
fordele, er GEC-Alsthom. I forhold tl GEC-
Alsthom har Daimler-Benz og Siemens serlige for-
dele pa det tyske marked, hvor deres jernbane-
teknologiske produkter allerede er godt indfert hos
kunderne, og hvor de rdder over en betydelig
kapacitet. Desuden er det ogsa tvivlsomt, om GEC-
Alsthom, der dominerer det franske marked, kan
have nogen interesse i at soge ind pa det tyske
marked med risiko for at fremprovokere modreak-
tioner fra de tyske virksomheder i Frankrig. Imid-
lertid har GEC-Alsthom tydeligt vist interesse for
det tyske marked ved at overtage LHB og har
derved forbedret sine muligheder for at fa fodfeste
pa markedet.

2) Rullende materiel

P4 markederne for rullende materiel riader ABB/
Daimler-Benz og Siemens over en sarlig knowhow
inden for elektriske og elektroniske komponenter. |
Tyskland rader bade Bombardier via Talbot, GEC-
Alsthom via LHB og DWA kun over anleg til

fremstilling af mekanikdelen. Bombardier var ved
tildelingen af sine to hidtil eneste ordrer pa bane-
vogne 1 Tyskland derfor nedt til at indlede et
samarbejde med Daimler-Benz/AEG-datterselskabet
Kiepe for at kunne levere elektrodelen. Kun GEC-
Alsthom rader over den fornedne knowhow til selv
at fremstille de nedvendige elektriske komponen-
ter, medens DWA og Bombardier er henvist til at
samarbejde, primzrt med duopolvirksomhederne.
DWA arbejder ganske vist pd at fi opbygget en
kapacitet til fremstilling af clektrodelen via sit
datterselskab FAGA, men det er endnu ikke muligt
at sige, om det vil lykkes. Parterne har imidlertid
fremfort, at AEG efter pres fra Deutsche Bahn AG
i forbindelse med en ordre til Berlins S-bane blev
nedt til at overfore vesentlig knowhow inden for
traktionsteknologi til FAGA, som hzvdes at have
sat FAGA i stand til at levere komplette traktions-
systemer til eldrevne regionaltog. Med hensyn til
GEC-Alsthom er der meget, der tyder pa, at det
ogsd pa grund af de forskellige specifikationer er
vanskeligt at fa indpas pa det tyske marked, hvis
man ikke rader over de fornedne produktionsan-
leeg 1 Tyskland.

De nuverende tendenser til, at aftagerne foretraek-
ker at kobe komplette banevognssystemer i stedet
for enkeltdele og derfor giver ordrerne til én over-
ordnet hovedleverander, der koordinerer dem,
understotter denne konklusion. Det er siledes
hovedleveranderens opgave at finde frem til de
fornadne underleveranderer, men det er ham, der
ansvaret over for aftageren. Udbyderne ma derfor
bade vere 1 stand til at tilbyde en tilfredsstillende
lasning med hensyn til de elektriske komponenter i
et banevognssystem og samtidig veere tilstraekkeligt
okonomisk funderet og have tilstraekkelige erfarin-
ger til at kunne fremstd som en serigs partner for
en ordregiver. Det er de skonomisk starke »full
line«-udbydere Siemens, AEG og ABB helt klart i
stand til. De andre virksomheder, der optrader pa
det tyske marked, ma derimod forst finde en egnet
partner, hvis de ikke selv har den fornedne pro-
duktionskapacitet til elektrodelen.

I Tyskland er parterne og Siemens de eneste, der
egner sig som partnere til fremstilling af de elektri-
ske komponenter til en banevogn. Pa europzisk
plan kunne ud over GEC-Alsthom eventuelt ogsa
den nederlandske virksomhed Holec, den britiske
virksomhed Brush og den ostrigske virksomhed
Elin komme 1 betragtning. Disse tre virksomheder
er imidlertid ganske sma i forhold til de oven-
navnte »full line«-udbydere og har hidtil ikke faet
tildelt nogen ordre i Tyskland. De rader derfor
ikke over de referenceprodukter, der har sa stor



Nr. L 11/14

De Europziske Fzllesskabers Tidende

14. 1. 97

(70)

betydning for at f3 tildelt ordrer pd disse markeder.
Ogsd de italienske virksomheder Fiat og Ansaldo
kunne komme pa tale som partnere til elektrode-
len, men de har heller ikke nogen referenceproduk-
ter i Tyskland pa omrddet. I forbindelse med en
IC-ordre fra Deutsche Bahn AG leverede Fiat gan-
ske vist hzldningsteknologien, men det var Sie-
mens, der fik elektrodelen.

GEC-Alsthom kan ganske vist tilbyde hele pro-
duktspektret, men har hidtil primert koncentreret
sig om det franske og det britiske marked og har
endnu ikke - som GEC-Alsthom - faet tildelt nogen
ordre som hovedleverandor eller underleverandor
af elektrodelen. Som folge af de geldende tekniske
specifikationer vil det ogsa kun kunne betale sig
for GEC-Alsthom at byde pa store ordrer. 1 Tysk-
land og Frankrig er netspandingerne f.eks. forskel-
lige. T Tyskland benyttes der i fjerntrafikken 15
000 volt og 16 */3 Hz, medens der i Frankrig
anvendes 25 000 volt og 50 Hz. Disse forskelle,
der ogsa gor sig galdende 1 forhold til andre
medlemsstater, gor det ofte nedvendigt at skifte
lokomotiv ved granserne. Det er ganske vist muligt
at fremstille lokomotiver, der kan bruges til flere
forskellige systemer, men de er vasentligt dyrere.

Parterne har anfert, at der til elektrodelen ved de
ordrer, der blev leveret til Koln, Saarbriicken og
Diisseldorf af Daimler-Benz/AEG-datterselskabet
Kiepe, blev anvendt motorer fra den franske virk-
somhed GEC-Alsthom, som for nogle ar siden
overtog Kiepe og derefter solgte virksomheden
videre til Daimler-Benz. Dette cksempel drejer sig
imidlertid kun om sporvogne. Men selv om det
skulle kunne overfores til andre markeder, giver
det ikke i sig selv noget bevis for, at der findes en
effektiv konkurrence. Da parterne selv i overens-
stemmelse med resultaterne af Kommissionens hid-
tidige undersogelser har fremfort, at det i fremtiden
ikke vil vaere muligt at udbyde enkeltdele til bane-
vogne, men at tendensen gar 1 retning af udbydning
af komplette banevognssystemer, kan en virksom-
hed, der saledes leverer komponenter til en hoved-
eller underleverandor ikke anses at optrade som
konkurrent pa det pagzldende produktmarked for
banevogne. Markedet for levering af komponenter
er et andet marked end markedet for levering af ¢n
banevogn. At det er teknisk muligt at indbygge
komponenter, og at kunden maske accepterer, at
motoren leveres fra udlandet, kan ogsda kun i
begraenset omfang tjene som argument for, at der
er mulighed for konkurrence fra komponentleve-
randerer. Der er snarere tale om forskellige mar-
kedsniveauer, som der ma sondres mellem. Meget
tyder pd, at markederne for komponenter er langt
mere internationalt preget end markederne for
banevogne. 1 szrdeleshed vil det i fremtiden ikke
lengere vaere aftagerne, der indgar kontrakterne
om levering af komponenter, siledes som det haev-

des af parterne. Det er kun hovedleveranderen, der
er ansvarlig over for aftagerne. Aftagerne vil gan-
ske vist stadig have en vis indflydelse pa valget af
underleveranderer. Men intet tyder pa, at denne
indflydelse normalt vil gd sa vidt som til ogsa at
kontrollere leverancerne af komponenter, og det vil
1 betragtning af parternes udtalelser om, at afta-
gerne laegger vagt pa kun at operere med én
eneansvarlig hovedleverander, ogsa vere tvivlsomt,
om det bliver tilfzldet. Desuden kan tekniske for-
skelle inden for jernbaneteknologi mellem de
enkelte medlemsstater ganske vist overvindes rent
teknisk, men det koster penge. Det er meget tvivl-
somt, om det i betragtning af de meromkostninger,
der er forbundet hermed, vil vare muligt for en
udenlandsk udbyder at afgive et konkurrencedyg-
tigt tilbud pa elektrodelen. Under alle omstandig-
heder har udenlandske elektro-udbydere hidtil ald-
rig faet tildelt ordrer i Tyskland, selv om det ogsa
tidligere har veret muligt at lose de rent tekniske
problemer forbundet hermed. De tekniske specifi-
kationer kan variere for de forskellige komponent-
typer og give anledning til forskellige typer hindrin-
ger for adgang til markedet. Endelig har de uden-
landske udbydere, der eventuelt ville vare rede til
at forsege at overvinde disse hindringer, normalt
ikke noget referenceprojeke, der kan skabe tillid til
de produkter, de kan tilbyde.

a) Rullende materiel til fjerntrafik

Markederne for el-lokomotiver og togset til fjern-
trafikken er praeget af stzrk koncentration. Ifelge
eget udsagn har parterne og Siemens tilsammen en
markedsandel pd 100 % (**) inden for el-lokomoti-
ver og pa 77 % (**) inden for togszt. Den naest-
storste udbyder i Tyskland inden for togseet til
fierntrafikken er DWA med en markedsandel pa
18 % (*). Ved vurderingen af DWA’s markeds-
styrke ma der tages hensyn til, at virksomheden i
hvert fald hidtl udelukkende har tilbudt mekanik-
delen og derfor endnu ikke rader over den for-
nedne negletecknologi pd det elektriske omrade.
Ikke alenc derfor, men ogsi fordi DWA er sa
meget mindre end parterne, er der for ojeblikket
ingen sandsynlighed for, at DWA pa egen hand vil
kunne konkurrere med parterne pa de to produke-

(*Y) Se fodnote 3.

(*) Se fodnote 3.
(*¢) Se fodnote 3.
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markeder. Heller ikke GEC-Alsthoms datterselskab
LHB og Bombardiers datterselskab Talbot er i
deres egenskab af rene mekanikudbydere 1 stand til
alene eller i forening at péafare et duopol bestaende
af parterne og Siemens nogen storre konkurrence.

Inden for togset til fjerntrafik har imidlertid heller
ikke AEG hidtil veret i stand til alene at pafore
Siemens vasentlig konkurrence. 1 betragtning af
Siemens’ sterke position inden for negleteknolo-
gien ma ogsd AEG antages kun at veare i stand til
at udbyde togszt tl fierntrafik i samarbejde med
Siemens. Sa vidt Kommissionen ved, har samarbej-
det mellem Siemens, AEG og ABB om ICE 1 og
samarbejdet mellem Siemens og AEG om ICE 2 da
heller ikke hidtil givet anledning til konkurrence-
problemer. Det samarbejde med Siemens, som har
varet nedvendigt for AEG pa dette marked, vil
efter parternes udsagn ophere efter fusionen, nar
AEG og ABB i forening bliver i stand til at udbyde
et produkt, der kan tage konkurrencen op med
Siemens eller med et af Siemens ledet konsortium.

Pi disse to produktmarkeder har det hidtil kun
veret GEC-Alsthom, der har vaeret i stand til 1
nzvneverdigt omfang at tage konkurrencen op
med parterne og Siemens. GEC-Alsthom har dog
endnu aldrig fdet tildelt nogen ordre pa disse
omrader, nir der ses bort fra dets datterselskab,
LHB. GEC-Alsthom rader ganske vist med TGV-
toget over et hgjhastighedstog til fierntrafik, der
hidtil har konkurreret aktivt pa verdensplan med
det af Siemens og Daimler-Benz/AEG konstruerede
hojhastighedstog ICE. 1 den forbindelse bemzrkes
imidlertid ogsd, at konstruktion af togset til fjern-
trafik er et prestigeobjekt for »full line«-udby-
derne, og at det netop pa dette omrade er usand-
synligt, at de nationale jernbaneselskaber vil pla-
cere deres ordrer hos en ikke-indenlandsk udbyder,
eftersom det ville betyde, at de indenlandske udby-
dere kom til at mangle det referenceprodukt, der
har sa afgerende betydning pa internationalt plan,
og derved fik vanskeligt ved at konkurrere pa
verdensmarkedet. 1 betragtning af den hidul
udpraeget nationale indkebspolitik og den vasent-
lige betydning, som hensynet til sikring af inden-
landske arbejdspladser har ved tildeling af ordrer
af denne storrelsesorden, kan alene eksistensen af
TGV-toget dog ikke antages at have virket som

nogen navnevardig konkurrencefaktor. Tkke desto

mindre lykkedes det for Deutsche Bahn AG ved
kob af ICE 2 at fa sanket priserne betydeligt i
forhold ¢l ICE 1.

Inden for el-lokomotiver har Deutsche Bahn AG
siden 1992 kun udbudt én ordre, der drejede sig

om tre lokomotivtyper. Ordren blev udbudt i
1994, og ved siden af parterne og Siemens indkom
der bud ogsa fra GEC-Alsthom, Ansaldo og Skoda.
Ud over buddene fra parterne og Siemens, som
hver fik tildelt ordre pa en lokomotivtype, var
GEC-Alsthoms bud ifelge Deutsche Bahn AG’s
eget udsagn ogsa inde 1 billedet. Ifelge Deutsche
Bahn AG, som er den eneste aftager 1 Tyskland, vil
der ogsa efter fusionen findes et tilstreekkeligt stort
antal udbydere pa dette marked.

b) Rullende materiel til regionaltrafik

Markederne for el- og dieseldrevne vogne til regio-
naltrafikken er meget snevert forbundet indbyrdes.
Det er vanskeligt at afgore, om forskellen 1 driv-
kraft bevirker, at der ma antages at vare tale om
to forskellige markeder. Sifremt der antages at
besta et sarskilt marked for dieseldrevne vogne til
regionaltrafik, vil der dog ikke blive tale om nogen
sammenlzgning af markedsandele, eftersom ABB i
den relevante periode ikke har faet tildelt nogen
ordrer herpa i1 Tyskland. ABB har leveret vogne til
regionaltrafik iszr 1 Danmark og Sverige og ma
som folge af sin tilstedeveerelse pa andre tyske
markeder alligevel tages i betragtning som potentiel
udbyder pa det tyske marked.

Ifolge Kommissionens undersegelser har ikke-
indenlandske virksomheder hidtil aldrig faet tildelt
nogen ordre pa rullende materiel til regionaltrafik i
Tyskland, hverken som hovedleverander eller som
underleverander af elektro- eller mekanikdelen. I et
enkelt tilfzelde har Talbot/GEC-Alsthom og Bom-
bardier/Brush dog budt pa el-drevne regionaltra-
fikvogne, men fik ikke ordren. Ifelge udralelser fra
tyske aftagere anses GEC-Alsthom af nogle afta-
gere som en potentielt egnet partner for udbydere
af mekanikdelen til regionaltrafikvogne.

¢) Rullende materiel til nzrtrafik

Pa markederne for sporvogne (herunder ogsa lette
skinnekoretojer og elektrodelen til trolleybusser) og
S-banevogne findes der for sjeblikket ingen andre
store udbydere end parterne og Siemens. Ordrerne
er hidtil nzsten udelukkende gaet til virksomheder
etableret 1 Tyskland. P4 markedet for sporvogne
har Bombardier ganske vist fdet to ordrer til byba-
nen t Koln og Saarbriicken som hovedleverander.
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Bombardier kan imidlertid kun konstruere meka-
nikdelen til vognene pa egen hind og gik derfor
ind 1 et samarbejde med Daimler-Benz/AEG’s dat-
terselskab Kiepe om elektrodelen. De to virksom-
heder har ogsa budt sammen pa andre ordrer pa
markedet for sporvogne, uden dog at fa dem
tildelt.

Kommissionen har forhert sig hos de sterre tyske
nartrafikselskaber om deres ordreafgivelse fra
1992. Af svarene herpa fremgar det, at af de 18
ordrer, som 14 storre kommunale trafikselskaber
har afgivet pd markedet for sporvogne, bod Bom-
bardier pa seks andre opgaver end ordren i Kéln,
uden at fi dem tildelt. T et tilfelde indkom der
ogsd et bud fra virksomheden Breda. Hverken et
bud fra den tjekkiske virksomhed Tatra i et til-
feelde eller bud fra den schweiziske virksomhed
Vevey i to tilfzlde eller fra Fiat i tre tilfalde var
ifolge de oplysninger, Kommissionen rdader over,
blandt de bud, der blev seriest overvejet. For
Veveys vedkommende er der desuden tale om en
ren mekanik-udbyder, der er nedt til at finde en
samarbejdspartner.

Ved de seks ordrer pa S-banevogne, Kommissionen
har fiet kendskab til, og som blev afgivet af fire
tyske trafikselskaber, indkom der ifolge de forelig-
gende oplysninger 1 to tilfelde bud fra GEC-
Altshom og Bombardier og i et tilfzlde fra
Ansaldo, Vevey og Fiat. Men disse bud herte ifelge
det oplyste ikke til dem, der blev udvalgt til
narmere gennemgang. En ordre gik ganske vist til
LHB og ABB. Men det er imidlertid tvivlsomt, om
LHB ogsa ville vare i stand til at byde pa sadanne
ordrer sammen med en udenlandsk samarbejds-
partner til elektrodelen, ikke mindst fordi der ved
de hidtidige udbud ikke har foreligget noget bud
fra nogen egnet potentiel partner. Om LHB er i
stand til at byde pa en ordre uafthangigt af par-
terne og Siemens, afhanger 1 vid udstraekning af,
om LHB kan finde en samarbejdspartner til elek-
trodelen. Ogsa her kan det veaere et problem, at den
pagzldende partner ikke ville vere rilstraekkeligt
kendt pa det tyske marked. T et tilfalde blev en
ordre ikke afgivet 1 totalentreprise, men derimod til
flere underleverandorer. 1 dette tilfzelde foreld der
ogsa et bud fra den schweiziske virksomhed
Schindler pa konstruktion af mekanikdelen af S-
banevognene.

3) Koreledningsanleg og korestremfor-
syning

Inden for »faste anleg« spiller de virksomheder,
der udelukkende udbyder mekanikdelen til bane-
vognssystemer, ingen rolle.

(81)

(82)

(84)
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Pa markedet for kereledningsanlaeg har parterne og
Siemens tilsammen en markedsandel pd 94 % (%),
hvilket mi tages som et tydeligt tegn pid mangel pa
navneverdig konkurrence til dem. Ifelge parterne
er den tyske virksomhed Elpro den eneste anden
virksomhed, der har faet tildelt en ordre pa dette
marked. Elpro kan dog hverken i markedsstyrke
eller kapacitet méle sig med duopolvirksom-
hederne.

Aftagerne af koreledningsanleg er Deutsche Bahn
AG og de kommunale trafikselskaber. 1 de senere
ar er det Deutsche Bahn AG, der har optradt som
langt den storste aftager. Det er i ovrigt logisk, at
der er stor forskel pa, hvor store ordrer Deutsche
Bahn AG og de kommunale trafikselskaber afgiver.
Navnlig de storre ordrer fra Deutsche Bahn AG
kan kun leveres af virksomheder med en storrelse,
som parterne og Siemens er alene om at have pa
det tyske marked. Og det begranser 1 sig selv
andre udbyderes muligheder.

lfolge Kommissionens undersogelser er der i
begreenset omfang pa det seneste ogsa blevet place-
ret ordrer pa kereledningsanleg hos den tyske
virksomhed SAG og den franske virksomhed Spie
Enertrans.

Pa dette marked ser ogsad andre udbydere ganske
vist ud til at have et vist konkurrencepotentiale.
Men for gjeblikket rader ingen andre tyske virk-
somheder end ABB/Daimler-Benz og Siemens over
en tilstrekkelig produktionskapacitet i Tyskland.
Deutsche Bahn AG, der er den eneste aftager pa
fierntrafikomradet, hvor problemerne er sarlig
store for de sma udbydere, mener imidlertid, at den
omstzndighed, at andre europaeiske udbydere igen-
nem de seneste to dr har kvalificeret sig til at
opfylde de tekniske specifikationer i Tyskland, har
banet vej for en oget konkurrence til duopolvirk-
somhederne.

Pa markedet for kerestromforsyning har parterne
og Siemens tilsammen en markedsandel pa
67 % (**). lfolge parterne er deres storste konkur-
rent virksomheden Elpro (hvis omsatning inden
for jernbaneteknologi ifelge parterne ligger pa ca.
[...] (*') ECU), der efter parternes udsagn har en
markedsandel pa 13 % (*"). Ogsa pa dette marked

Se fodnote 3.
Se fodnote 3.
Fortrolige oplysninger.

39 Se fodnote 3.
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er der blevet placeret mindre ordrer hos SAG, Spie
Enertrans og den wstrigske virksomhed Elin. Alle
de ovrige udbydere har ifelge parterne tilsammen
en markedsandel pa 20 % (*!). Ogsa her har Deut-
sche Bahn AG i relation til fjerntrafikken udtalt, at
man regner med eget konkurrence fra europziske
udbyderes side.

4) Konklusion

I betragtning af de ovenfor beskrevne strukturer pa
markedet ma den konkurrenceretlige vurdering i
denne sag tage sigte pa at fastsld, om fusionen vil
fore tl, at der pd referencemarkedet Tyskland
opstar et dominerende duopol, eller at et i forvejen
bestdende dominerende oligopol bliver styrket ved
at blive indsnaevret til et duopol. For at der kan
antages at foreligge et oligopol, ma to krav vare
opfyldt. For det forste ma der ikke bestd nogen
navneverdig indbyrdes konkurrence mellem olig-
opolvirksomhederne. For det andet ma oligopol-
virksomhederne ikke leengere vare udsat for nogen
vasentlig konkurrence fra andre virksomheder.

4) Skabelse eller styrkelse af en dominerende stil-
ling

a) Principielle betragtninger angaende konkurren-
cen mellem parterne og Siemens

Vurderingen af, om der bestar en tilstraekkelig
konkurrence mellem parterne og Siemens for og
efter fusionen, ma foretages dels ud fra en raekke
generelle betragtninger angaende markedsstruktu-
rer og prisdannelse pa alle de berarte produktmar-
keder, og dels ud fra en raekke szrlige betragenin-
ger angdende samarbejde mellem virksomhederne
og aftagernes indflydelse, der udelukkende gaelder
for bestemte produktmarkeder. Endelig har ogsa
den grad af konkurrence, duopolvirksomhederne
péaferes af andre virksomheder, betydning for gra-
den af konkurrence mellem dem indbyrdes, for
hvis der findes strukturbetingede tendenser til en
effektiv indbyrdes konkurrence, kan selv en kon-
kurrence fra andre virksomheder, der normalt ikke
vil kunne betragtes som veasentlig, forsteerke disse
tendenser og gore en konkurrencebegransende
parallel adferd mellem duopolvirksomhederne en-
ten gskonomisk umulig eller sa usandsynlig, at det
ikke med den fornedne sikkerhed kan forudses, at
der bliver tale om manglende indbyrdes konkur-
rence mellem duopolvirksomhederne.

1) Strukturerne pa udbudssiden

Den symmetriske karakter af det duopol, fusionen
vil fore til, peger i retning af, at duopolvirksomhe-

(*Y Se fodnote 3.

(90)

derne ikke vil pafere hinanden navnevardig kon-
kurrence i fremtiden. Eftersom de stir nogenlunde
lige staerkt pa markedet, har de ikke noget serligt
incitament til at sege at tage konkurrencen op med
hinanden. Ogsd set ud fra de produkter, de udby-
der, vil de to virksomheder efter fusionen have
nogenlunde samme struktur, selv om parterne har
fremfort, at de i hvert fald ikke forelobig kommer
til at tilbyde et helt identisk produktudbud, og at
de hver isaer ogsa i fremtiden vil sta stzerkere inden
for bestemte produkter end den anden virksomhed.
Men i betragting af, at »full line«-udbyderne i
princippet er i stand til at operere pa alle produkt-
markeder, og ikke mindst i betragtning af Siemens’
okonomiske styrke, som ogsd tyder pa, at parterne
ikke vil komme til alene at indtage nogen domine-
rende stilling pa nogen af de relevante produktmar-
keder, er disse forskelle imidlertid uden afgerende
betydning set i forhold til de udpragede lighed-
spunkter, der kommer til at bestd mellem det
anmeldte joint venture og Siemens.

Ogsa den gennemsigtighed, der praeger ordre-
afgivelsen pa markederne for jernbaneteknologi, vil
kunne vere med til at fi ABB/Daimler-Benz og
Siemens til at anlegge en parallel adferd. Denne
gennemsigtighed beror pa, at der kun er fa aktorer
pd markedet, og at ordrerne placeres efter offent-
lige udbud. I princippet virker en sadan gennemsig-
tighed 1 det offentliges ordreafgivelse ganske vist
fremmende for konkurrencen, eftersom den sikrer,
at sa mange virksomheder som muligt far adgang
til at byde. Men i de forhandlinger, der finder sted
efter afgivelse af bud, fir de bydende ogsa adgang
til oplysninger om de andre, og betydningen heraf
understreges af, at i hvert fald enten parterne eller
Siemens hidtil har haft del i praktisk taget alle
ordrer inden for jernbaneteknologi i Tyskland.
Udbyderne far herigennem bedre overblik over
markedet, og det kan i hoj grad virke 1 retning af
en konkurrencebegraensende parallel adferd i et
duopol.

Antagelsen af, at der i hvert fald fremover ikke
kommer til at besta nogen vasentlig konkurrence
mellem parterne og Siemens, understottes pa mar-
kederne for rullende materiel af den overkapacitet,
der findes, specielt med hensyn til mekanikdelen.
Hvis de to duopolvirksomheder onsker at oge
deres kapacitetsudnyttelse, vil det ikke vaere ratio-
nelt for dem at soge at skabe oget konkurrence fra
iseer mekanikudbydere ved at samarbejde med dem
om elektrodelen. Parterne og Siemens har en felles
interesse 1 ikke at indga samarbejde med andre
udbydere, nar et sadant samarbejde kan skaffe
disse adgang til ordrer pa det tyske marked.

Denne strukturbetingede risiko for en begransning
af duopolvirksomhedernes indbyrdes konkurrence
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pa markederne for jernbanctcknologi mindskes af,
at der pa disse markeder ikke er tale om homogene
masseprodukter, men derimod om heterogene pro-
dukter, hvor forskning og udvikling spiller en
vaesentlig rolle. Hvis en duopolvirksomhed seger at
forbedre sin position gennem innovation, vil det
derfor normalt vare vanskeligere at reagere direkte
pa et sadant konkurrencefremstod.

2) Prisudviklingen

Det prisfald, der er sket inden for de seneste ar, i
hvert fald for rullende materiel, kan opfattes som
tegn pa, at der tdligere har bestdet en effektiv
konkurrence. De fleste aftagere har over for Kom-
missionen bekraeftet, at priserne pa banevogne i de
seneste ar er faldet. Denne udvikling har flere
arsager. En af grundene er, at aftagerne har ned-
tonet deres krav til udstyret i disse vogne og nu gar
mere ind for serieproduktion. Det skyldes blandt
andet det sgede omkostningsniveau, som aftagerne
foler sig presset af. F.eks. for ICE-togets vedkom-
mende bestemmes de tekniske krav ul produkrer 1
dag i hejere grad ud fra hensyn til omkostningsef-
fektivitet. Ved ordren pa ICE 2.2 opnaede Deut-
sche Bahn AG en prisnedsattelse pa [...] (). Afta-
gerne kraver i dag ferre tekniske specifikationer
opfyldt. En anden grund er den konkurrence fra
udenlandske virksomheder, der er ved at udvikle
sig. Pa markedet for sporvogne forte Kolns og
Saarbriickens placering af ordrer hos Bombardier
— i begge tilfelde med Daimler-Benz/AEG-datter-
selskabet Kiepe som samarbejdspartner til elektro-
delen — til betydelige prisfald pa markeder.

Disse faldende pristendenser kan dog ikke pa alle
de relevante produktmarkeder antages 1 sig selv
ogsa at ville sikre en effektiv konkurrence fremo-
ver. Omkostningsfordele inden for produktionen
kan normalt kun ventes at komme aftagerne til
gode i en situation med effektiv konkurrence. Det
var ordrerne til Bombardier et godt eksempel pa.
Uden en sddan konkurrence fra europziske udby-
dere ville duopolvirksomhederne ikke vaere tvunget
til at saenke deres priser. I det omfang, hvor den
anmeldte fusion indeberer en risiko for en fornyet
afskaermning af det tyske marked, bl.a. fordi der
ikke findes nogen anden virksomhed, der kan
varetage elektrodelen og dermed fremsta som egnet

(*2) Fortrolige oplysninger.
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partner for en prisaktiv mekanikudbyder, kan
denne udvikling ikke ventes at ville fortsatte efter
fusionen. Den ombkostningssenkning, aftagernes
afkald pa dyrt udstyr i banevognene resulterer i, er
heller ikke i sig selv tilstrekkelig tl at skabe
sikkerhed for effektiv konkurrence i fremtiden. At
der bestar overkapacitet, peger i mangel af tilstraek-
kelig konkurrence udefra snarere i retning af, at
der ikke vil herske tilstrakkelig konkurrence, og at
duopolvirksomhederne vil atholde sig fra at indga i
noget samarbejde med mekanikudbydere.

De faldende pristendenser, der har kunnet konsta-
teres for rullende materiel, gor sig ifelge Kommis-
sionens undersogelser kun i begranset omfang gal-
dende for kereledningsanleg og kerestromforsy-
ning. I der omfang, hvor aftagerne har kunnet
konstatere sadanne tendenser, har de for storste-
partens vedkommende tilskrevet dem, at markedet
er blevet mere abent og dermed mere konkurrence-
praeget.

3) Samarbejde

Hertil kommer, at parterne og Siemens tidligere
har samarbejdet. Netop inden for jernbanetekno-
logi findes der et net af samarbejdsrelationer. Det
gezlder specielt pd markederne for banevogne. Men
arten og omfanget af dette samarbejde har varieret
fra det ene marked til det andet.

Det bemzrkes, at det ogsa kan vere aftagerne, der
fremprovokerer et sidant samarbejde. Iseer den
seerlige betydning, aftagerne tillegger kort afstand
til leverandoren, kan - nar der findes flere udby-
dere inden for samme afstand - fore til, at aftage-
ren ensker, at de etablerer et samarbejde, hvilket
ganske vist ikke er ensbetydende med, at cksisten-
sen af et sidant samarbejde ikke har nogen betyd-
ning som indicium for konkurrence, men det kan 1
det konkrete tilfelde svakke betydningen heraf.

4) Andre faktorer

Endelig kan graden af indbyrdes konkurrence
inden for et oligopol ikke vurderes korrekt, uden
at der ogsa tages hensyn til konkurrence fra andre
virksomheder uden for oligopolet, da en sadan
konkurrence udefra ogsa kan pavirke samspillet
mellem oligopolvirksomhederne.

Meget peger 1 retning af, at der for ejeblikket
stadig hersker en vis indbyrdes konkurrence inden
for oligopolet, som dog varierer i styrke fra det ene
relevante produktmarked til der andet. Styrken af
denne indbyrdes konkurrence afhanger i vid
udstraekning af styrken af den konkurrence, olig-
opolvirksomhederne paferes udefra. Jo sterkere
konkurrenceimpulser der udgar fra andre virksom-
heder, jo mindre incitament har oligopolvirksom-
hederne til at anlegge en konkurrencebegraensende
parallel adferd.
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(99) Ved vurderingen af de tegn pa manglende indbyr- de tyske »full line«-udbydere at fa ordren tildelt og
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des konkurrence mellem duopolvirksomhederne,
der kan pavises, ma der desuden tages hensyn til,
at Deutsche Bahn AG er den eneste aftager til
parternes fjerntrafikprodukter. Ogsd 1nden for
regionaltrafikken har det i de seneste ar fortrinsvis
varet Deutsche Bahn AG, der har optrade som
aftager. Det er kun inden for nertrafikken, at
udbyderne star over for et storre antal aftagere,
nemlig de kommunale tyske trafikselskaber. Ifolge
Kommissionens undersogelser er der for gjeblikket
54 kommunale trafikselskaber, der kan optraede
som aftagere af sporvogne i1 Tyskland (herunder
ogsa bybaner og elektrodelen til trolleybusser), og
fire selskaber, der kan aftage S-togvogne. Inden for
fiern- og regionaltrafikprodukterne behover du-
opolvirksomhederne derfor ikke at vaere udsat for
sd megen konkurrence fra andre virksomheder for
at sikre eneaftageren Deutsche Bahn AG tilstraek-
kelig handlefrihed i konkurrencen. Derimod er de
kommunale trafikselskaber ikke i samme grad som

Deutsche Bahn AG i stand tl at danne modvegt

mod udbyderne, og de er i hejere grad henvist til
de allerede eksisterende alternativer.

b) Virkningerne pa de relevante produktmarkeder

Disse principielle betragtninger forer til forskellige
konklusioner angiende fusionens virkninger for
konkurrencen pa de forskellige produktmarkeder.

Inden for rullende materiel til fjern- og regionaltra-
fik samt koreledningsanlag og kerestramforsyning
er Deutsche Bahn AG den eneste eller 1 hvert fald
langt den sterste aftager pa de tyske markeder.
Deutsche Bahn AG, der opstod efter en omlagning
af Deutsche Bundesbahn og Reichsbahn og er rent
statsejet, er som eneaftager ifolge Kommissionens
undersogelser langt bedre end de kommunale tra-
fikselskaber i stand til at eve indflydelse pa
udbudsstrukturerne. Ogsa efter fusionen vil Deut-
sche Bahn AG i betragtning af den konkurrence,
der fortsat findes fra virksomheder uden for
duopolet, om end denne i fusionskontrolretlig hen-
seende ikke i sig selv kan betragtes som varende
effektiv, kunne tvinge parterne og Siemens til at
afgive konkurrencedygtige tilbud. Deutsche Bahn
AG er for det farste i stand dil f.eks. ved afgivelse
af storre ordrer at gore det absolut nodvendigt for

derved tvinge dem til at afgive et favorabelt tilbud.
Det er maske ikke tilstraekkeligt, s laenge Deutsche
Bahn AG ikke har noget andet alternativ i tilfzlde
af, at de to tyske »full line«-udbydere anlzgger en
konkurrencebegrensende parallel adferd. Men de
hindringer, der beror pa forskelle i tekniske specifi-
kationer mellem de enkelte medlemsstater, og som
udbydere uden for Tyskland uden vanskelighed
kan overvinde rent teknisk, kan Deutsche Bahn AG
for det andet gore det skonomisk muligt for dem
at overvinde ved at udbyde store ordrer. Netop i
kraft af ordrernes sterrelse er Deutsche Bahn AG
ogsa interessant for udenlandske udbydere. Deut-
sche Bahn AG har saledes ogsa givet Spie Enertrans
en ordre pa koreledningsanleg.

Deutsche Bahn AG kan ikke antages ikke at ville
udnytte sit skonomiske spillerum i fremtiden. Det
kan ganske vist ikke udelukkes, at Deutsche Bahn
AG i fremtiden, netop pa grund af sin store
betydning som eneaftager i Tyskland af jernbanete-
knologiske produkter til fjerntrafik, vil komme
under ct vist pres til at tilgodese indenlandske
udbydere ved afgivelsen af sine ordrer for derved at
sikre deres vkonomiske potentiale. Og alene den
omstendighed, at to af de 1 alt tre »full line«-
udbydere, der findes i Europa, er tyske, gor det
nzrliggende, at Deutsche Bahn AG ogsa fremover
fortrinsvis placerer sine ordrer hos tyske virksom-
heder. Det afgorende er imidlertid, at Deutsche
Bahn AG 1 betragtning af den udvikling, der vil ske
i de rammer, inden for hvilke selskabet opererer,
ikke kan ventes at wille sla ind pa en indkebspoli-
tik, der 1kke er baseret pa skonomiske hensyn. Fra
tidligere tider kendes der ganske vist eksempler, der
ikke entydigt forer til samme konklusion. Men i
betragtning af de @ndringer, der er sket i ramme-
vilkarene, kan der ikke langere drages nogen
anden konklusion med den fornedne sikkerhed.
Her tankes ikke alene pa omdannelsen af den
hidtidige Deutsche Bundesbahn til Deutsche Bahn
AG, men ogsa pa den vilje til at drive virksomhed
pa basis af ekonomiske principper, som denne
omdannelse resulterede i. Det er de kommunale
trafikselskaber, der hidtil normalt ikke har varet
okonomisk uafhangige af den lokale myndighed,
ogsd tvunget til pa grund af de knappe offentlige
midler. Desuden ma jernbanerne altid konkurrere
med andre trafikmidler, hvilket tvinger dem til at
give kunderne gunstige tilbud. Om rammelovgiv-
ningen i fremtiden f.eks. ved at gore andre trafik-
midler dyrere vil give jernbanerne et nyt, storre
spillerum, kan dog ikke fastslas med sikkerhed pa
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indeverende stadium. Endelig vil det vere i strid
med direktiverne om offentlige indkeb, hvis man
altid foretrak indenlandske virksomheder.

Det spillerum, Deutsche Bahn AG rader over som
aftager, har de kommunale trafikselskaber ikke
eller kun i begrenset grad. lkke alene malt efter
omsatning, men ogsd efter storrelsen af deres
ordrer, er de vasentligt mindre end Deutsche Bahn
AG, og desuden har de hidtil aldrig eller kun
sjzldent foretaget indkeb i fallesskab. Parternes
pastand om, at de sterre trafikselskaber spiller en
ledende rolle, kan derfor ikke eller kun i meget
begrenset omfang godtages. Deutsche Bahn AG’s
ordrevolumen alene inden for rullende materiel til
regionaltrafik kan ifelge parterne anslas til i alt ca.
5 mia. ECU frem til ar 2000. Dert skal ses i forhold
til et samlet ordrevolumen inden for nartrafikken,
som af parterne anslas til ca. 4 mia. ECU i samme
periode. P4 markederne for sporvogne og S-tog ma
aftagernes markedsstyrke imidlertid vurderes an-
derledes. De 54 kommunale trafikselskaber, der
optreder som aftagere pa markedet for sporvogne,
ma tilsammen antages kun at have en begraenset
markedsstyrke, hvorimod de fire selskaber, der
aftager S-togvogne, nok star stzerkere som aftagere.
Pa dette marked er det Berliner Verkehrsbetriebe,
der tegner sig for storstedelen af eftersporgslen og
derfor til en vis grad er i stand til at patage sig en
ledende rolle. Men Berliner Verkehrsbetriebes mar-
kedsstyrke kan dog alene 1 kraft af detr lavere
ordrevolumen ikke male sig med Deutsche Bahn
AG’s.

Det gennemsnitlige prisniveau kan ganske vist blive
senket ved, at det lykkes aftagerne at opna gun-
stige priser ved enkelte ordrer. Men som det frem-
gar af Kommissionens undersogelser, er det ikke
noget, alle nertrafikselskaber fir at merke, selv
om gennemsnitspriserne pd markedet helt klart er
faldet. Desuden bestar der stadig vak store for-
skelle mellem de produkter, nertrafikselskaberne
aftager, ogsa selv om de herer til samme produkt-
kategori. Og det gor det sammen med eventuelle
forskelle i den eksisterende infrastruktur vanskeligt
for dem at gi sammen om placeringen af deres
ordrer.

Parternes pastand om, at fusionen vil virke frem-
mende for konkurrencen i forhold tl Siemens kan
udelukkende — og kun i begrenset omfang —
godtages i relation ti} fjerntrafikken. Den er imid-
lertid ikke relevant inden for nertrafikken, heller
ikke efter parternes argumentation, der tillegger de
sma udbyderes konkurrencepotentiale for stor
vaegt.

(106)

(107)

(108
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Endelig har Kommissionen fastsldet, at det hidti-
dige samarbejde mellem udbyderne iszr har fore-
gdet inden for nertrafikken, hvor det efter Kom-
missionens opfattelse var mindst nedvendigt for
parterne og Siemens at samarbejde med hinanden.
Det tyder netop pa markederne for rullende mate-
riel til nartrafik pa, at det er szrlig nodvendigt, at
der findes andre udbydere, der kan konkurrere
med duopolet.

Dette underbygges ogsa af de udenlandske udby-
deres hidtidige adferd. Af udtalelser fra Deutsche
Bahn AG og nertrafikselskaberne fremgar, at
udenlandske udbydere i storre omfang har budt pa
ordrer til Deutsche Bahn AG end pa ordrer til
nertrafikselskaberne.

Endelig underbygges disse konklusioner ogsa af
aftagernes udtalelser angaende de virkninger, de
venter fusionen vil fi. Medens Deutsche Bahn AG
ikke imadeser nogen negative virkninger for selska-
bet, er der blandt nzrtrafikselskaberne mange, der
mener, at fusionen vil forvaerre konkurrencesitua-
tionen.

Disse forskelle bevirker, at fusionen ma antages at
fa forskellige virkninger pd markederne-for fjern-
og regionaltrafikprodukter og pd markederne for
nartrafikprodukter.

1) Rullende materiel til fjerntrafik og

regionaltrafik

P4 markederne for rullende materiel til fiern- og
regionaltrafik kan det af flere forskellige grunde
ikke med tilstrekkelig stor sikkerhed fastslas, at
fusionen vil fore til skabelse eller styrkelse af et
dominerende duopol. ABB/Daimler-Benz’ og Sie-
mens’ markedsstyrke som udbydere vil som beskre-
vet ovenfor blive betydeligt dempet af Deutsche
Bahn AG’s markedsstyrke som eneaftager. Dertil
kommer, at selv om produkternes heterogene
karakter og nedvendigheden af forskning og udvik-
ling ganske vist ikke udelukker en konkurrencebe-
grensende parallel adferd, er risikoen for en sadan
parallel adferd dog vaesentligt mindre, end hvis der
var tale om markeder med heterogene produkter
og lav forsknings- og udviklingsintensitet. Pa disse
produktmarkeder er de ordrer, der afgives, normalt
sa store, og de afgives med sa ujevne mellemrum,
at det ikke kan undga at mindske sandsynligheden
for en parallel adfaerd.
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a) Rullende materiel til fjerntrafik

P4 markedet for togset til fjerntrafik har det
tidligere varet nationale konsortier, hvis deltagere
vanskeligt kunne siges at konkurrere indbyrdes, der
fik tildele ordrerne, i hvert fald pa hejhastighedsto-
gene. Siledes samarbejdede Siemens, AEG og ABB
om ICE 1-toget til Deutsche Bahn AG. ICE 2-toget
leveres af Siemens og AEG i forening, medens ABB
konkurrerer med dette tog med sit eget togsat og
ikke lengere er med i udvikling og produktion af
ICE 2. ABB’s X 2000 er et togsat til fjerntrafikken
lige under hgjhastighedsniveau, som i kraft af en
seerlig heldningsteknologi ogsa kan kere med hoj
hastighed pid mindre veludbyggede straekninger.
Efter fusionen vil hele dette konkurrencepotentiale
blive lagt sammen.

Fusionen vil dog ikke fere til nogen forverring af
situationen, men derimod snarere en strukturfor-
bedring. Det samarbejde, der har fundet sted tdli-
gere, ma antages at bero pd, at ikke andre i
Tyskland etablerede udbydere end Siemens var i
stand til selv at afgive tilbud pa produktion af
togszet til fjerntrafikken. Om fusionen vil kunne
resultere i en effektiv konkurrence mellem parterne
og Siemens, ndr samarbejdet mellem Siemens og
AEG om ICE-togene helt opherer, er vanskeligt at
sige noget sikkert om pa indeveerende stadium. Det
nu bebudede samarbejde mellem Siemens og GEC-
Alsthom om markedsforing af ICE- og TGV-
hejhastighedstogene uden for Europa kan eventuelt
betragtes som et tegn pd, at duopolvirksomhederne
1 fremtiden vil konkurrere indbyrdes pa dette mar-
ked. Men pa nuvarende tidspunkt kan det imidler-
tid ligesa lidt udelukkes, at dette samarbejde mel-
fem Siemens og GEC-Alsthom uden for Europa
ikke far nogen virkninger for konkurrencesituatio-
nen i EQS.

Det bemzrkes desuden, at der med den hidtidige
indkebspolitik var ringe sandsynlighed for, at der
blev placeret ordrer hos udenlandske virksom-
heder. Hvad angar det duopol, der kommer til at
besta af parterne og Siemens, ma det saledes kon-
stateres, at sammenlagningen af parternes poten-
tiale vil resultere i, at der for forste gang opstar en
virksomhed, der vil kunne konkurrere med Sie-
mens. Siemens er ifelge Kommissionens underso-
gelser principielt i stand tl at dlbyde et rogseet ul
fjerntrafikken uden at samarbejde med Daimler-
Benz, men kunne maske samarbejde med andre
virksomheder.

Endelig er markedet for togset til fjerntrafikken et
marked med et udpraeget heterogent produkt. Der

(115)

(116)

(117)

er ikke blot tale om de nzvnte hejhastighedstog,
men ogsa om IC-tog med hzldningsteknologi,
hvortil vel ogsa det af ABB udviklede X 2000-tog
herer. Ved Deutsche Bahn AG’s udbud af ordrer
pa dette markedssegment i 1994 var ABB, Fiat og
DWA/Fiat/Siemens blandt de bydende. Sidstnaevnte
konsortium fik ordren, med Fiat som leverandor af
healdningsteknologien.

Selv om det antages, at der i forvejen pa det tyske
marked findes et dominerende oligopol bestiende
af Siemens og AEG, kan det i betragtning af denne
markedssituation ikke ventes, at dette oligopol vil
blive forstzerket ved fusionen. Mulighederne for at
tage konkurrencen op med Siemens og dermed
ogsd konkurrencestrukturerne inden for duopolet
ma snarere ventes at ville blive forbedret. I betragt-
ning heraf kan det ikke med tilstreekkelig stor
sikkerhed konkluderes, at den symmetri, der
opstar, vil resultere i en forverring af den indbyr-
des konkurrence mellem duopolvirksomhederne.

P4 markedet for el-lokomotiver har der ifelge de
oplysninger, Kommissionen er i besiddelse af, ikke
i den senere tid varet tale om noget samarbejde
mellem parterne og Siemens/Krauss-Maffei om
leverancer til Deutsche Bahn AG, selv om de tre
virksomheder dog fik tildelt hver en af de senest
afgivne tre ordrer. Efter fusionen vil den eksiste-
rende konkurrence pa dette omrade kunne blive
reduceret, i det omfang hvor der ikke findes en
tilstreekkelig konkurrence fra virksomheder uden
for duopolet, som vil kunne fa parterne og Siemens
til at konkurrere med hinanden indbyrdes.

Ved at bundte sine ordrer, som det er sket ved
ordrer pa ellokomotiver, kan Deutsche Bahn AG
pa grund af det deraf folgende storre ordrevolumen
gore det interessant ogsa for udenlandske virksom-
heder at byde. Ved ordren pa el-lokomotiver kom
saledes ogsa tilbuddet fra GEC-Alsthom i betragt-
ning.Ved udbydningen af denne ordre lykkedes det
desuden for Deutsche Bahn AG at fi indbyrdes
uafhengige tilbud fra AEG, ABB og Siemens
[...] (**), som ogsa ved priskalkulationen omfattede
hele ordrevoluminet. Deutsche Bahn AG opdelte
ganske vist leverancerne pa de tre virksomheder,
saledes at de hver iser skulle konstruere én loko-
motivtype. Men ifolge eget udsagn var det ikke
forbundet med ulemper for Deutsche Bahn AG.
Eftersom der ikke tidligere er blevet samarbejdet
mellem udbyderne pa markedet for ellokomotiver,
kan det i betragtning af de givne strukturer, spe-
cielt Deutsche Bahn AG’s markedsstyrke som afta-
ger og den begyndende konkurrence fra andre,

(*3) Fortrolige oplysninger.
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specielt GEC-Alsthom, ikke antages, at der uden
fusionen ville komme til at mangle en effektiv
konkurrence mellem AEG, ABB og Siemens.

Heller ikke efter fusionen kan det dog med
tilstrekkelig stor sikkerhed fastslas, at der i fremti-
den vil komme til at mangle effektiv konkurrence
mellem ABB/AEG og Siemens efter fusionen. Der
vil ganske vist ske @ndringer 1 markedsstruktu-
rerne, eftersom Deutsche Bahn AG i fremtiden kun
vil have to tyske »full line«-udbydere at valge
mellem. Men i betragtning af de ovenfor beskrevne
grundleggende markedsstrukturer kan det ikke
med tilstreekkelig stor sandsynlighed antages, at
denne reduktion af antallet af udbydere vil resul-
tere 1, at der ikke lengere vil vaere en effektiv
konkurrence mellem ABB/AEG og Siemens. Deuts-
che Bahn AG vil efter eget udsagn rade over
tilstreekkelige alternative valgmuligheder. Denne
antagelse underbygges desuden af, at GEC-Alsthom
1 fremtiden vil have lettere adgang til markedet via
LHB. Desuden er Bombardiers tyske datterselskab
Talbot en virksomhed, der kunne komme i betragt-
ning til levering af mekanikdelen til ellokomotiver,
selv om Talbot naturligvis ville vare nedt til at
have en samarbejdspartner til elektrodelen. I
betragtning af Deutsche Bahn AG’s markedsstyrke
som aftager og selskabets mulighed for at placere
sine ordrer hos et konsortium bestiende af en tysk
mekanikvirksomhed og GEC-Alsthom, sifremt der
ikke bliver tilstrekkelig konkurrence mellem ABB/
AEG og Siemens, kan det under alle omstandighe-
der ikke med tilstraekkelig sikkerhed fastslds, at
AEG/ABB og Siemens af strukturelle arsager ikke
ville vaere tvunget til i fremtiden at konkurrere
indbyrdes under pres fra Deutsche Bahn AG, som
igen vil vaere underlagt et stigende pres for at holde
omkostningerne nede.

b) Rullende materiel til regionaltrafik

Inden for eldrevne regionaltrafikvogne har der
siden 1992 vearet tale om fire offentlige udbud, to
optionsudevelser pd basis af indgdede kontrakter
og en suppleringsordre uden udbud. Ved de fire
udbud blev ordrerne placeret hos i alt fem samar-
bejdskonsortier — en blev placeret hos Siemens og
MAN (AEG), to hos LHB og ABB (som hovedleve-
randerer pa hver en), en hos DWA og AEG og den
sidste hos AEG, Siemens og DWA. Ved diesel-
drevne regionaltrafikvogne er der afgivet to ordrer,
den ene til AEG alene, den anden til Siemens med
MAN som underleverandor. 1 det tilfelde, hvor
der var tale om at udeve en option, drejede det sig
om et samarbejde mellem Siemens, LHB og AEG.

(120)
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El- og dieseldrevne regionaltrafikvogne aftages
bade af Deutsche Bahn AG og af regionale trafik-
selskaber. Eftersporgselsmonstret pd dette marked
er saledes ikke identisk med menstret pa fjerntra-
fikmarkedet. Eftersporgselsmonstret kan ogsa blive
@ndret ved, at passager-nartrafikken bliver regio-
naliseret. 1 betragtning af Deutsche Bahn AG’s
muligheder for at komme til at overtage en vis
lederfunktion ma det ventes, at aftagerne ogsa
inden for regionaltrafikken vil vare i stand til at
danne en vis modvegt mod udbydernes markeds-
styrke, som ganske vist i betragtning af, at der er
tale om en razkke mindre regionale trafikselskaber,
der ikke star s3 staerkt som Deutsche Bahn AG,
ikke vil fa sa stor betydning som inden for fjerntra-
fikken.

I betragtning af de elektriske og elektroniske kom-
ponenters betydning vil aftagernes markedsstyrke
dog kun kunne fremkalde eller bevare konkurrence
fra virksomheder uden for oligopolet inden for det
tidsrum, der er relevant for fusionskontrollen, hvis
det ikke kun er for de mekaniske komponenter, at
der findes et tilstreekkeligt antal alternative leve-
randorer. I den forbindelse bemarkes imidlertid, at
parterne hidtil ikke har samarbejdet sa meget med
Siemens pa markederne for regionaltrafikproduk-
ter. At et sidant samarbejde tidligere har spillet en
forholdsvis mindre rolle, afsvekker de tegn, der ses
til fremtidig mangel pa indbyrdes konkurrence mel-
lem duopolvirksomhederne.

LHB’s fremtidige markedsstyrke vil i betragtning
af, at LHB hidtil har opereret pa disse markeder i
samarbejde med ABB, komme til at afhange af, i
hvilket omfang det lykkes for LHB at fa tildelt
kontrakter 1 Tyskland i samarbejde med sit moder-
selskab GEC-Alsthom. Det bemerkes, at LHB isar
pa sin hjemegn star meget sterkt og derfor ikke
kan antages ikke at ville komme til at spille nogen
rolle pa markederne for regionaltrafikprodukter.
LHB har ifelge parterne for gjeblikket en marked-
sandel pa ca. 14 % (**) inden for eldrevne regional-
trafikvogne og ca. 19 % (*%) inden for dieseldrevne
regionaltrafikvogne. Ifolge parterne har DWA pri-
mert via samarbejde med AEG om en ordre fra
Deutsche Bahn AG til S-togbanen i Berlin opnaet
den knowhow pa disse markeder, der er ngdvendig
for at kunne afgive tilbud pa egen hand. Denne
knowhow-overforsel ma i hvert fald sammen med

(**) Se fodnote 3.
(") Se fodnote 3.
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DWA’s bestrebelser pd at erhverve kompetence pa
det elektriske omrade betragtes som en omstaendig-
hed, der abner mulighed for fremtidig konkurrence
fra DWA, ogsa uafhangigt af parterne og Siemens.
Ifelge parternes  oplysninger ligger DWA’s
markedsandel inden for eldrevne regionaltrafik-
vogne for ojeblikket pd ca. 17 % (*%), inden for
dieseldrevne regionaltrafikvogne har DWA ca.
9 % (V).

[ betragtning af disse tegn pa konkurrence fra
virksomheder uden for duopolet er der pa bag-
grund af Deutsche Bahn AG’s markedsstyrke som
aftager og de ovrige tegn pa konkurrence ingen
strukturbetingede arsager til, at den anmeldte
fusion skulle fore til etablering af et dominerende
duopol.

2) Rullende materiel til nertrafikken

P4 markederne for sporvogne (herunder lette skin-
nekoretgjer og elektrodelen til trolleybusser) og
S-tog vil den anmeldte fusion fere til, at der
kommer til at opsta et dominerende duopol besta-
ende af parterne og Siemens. Inden for rammerne
af den fusionskontrolretlige analyse ma det
antages, at der uden fusionen ville besta en effektiv
konkurrence mellem Daimler-Benz, ABB og Sie-
mens i fremtiden. Denne antagelse beror ud over
de ovenfor beskrevne principielle betragtninger pa
den konkurrence, der vil udga fra andre udbydere
som f.eks. Bombardier, og som vil kunne forhindre
en konkurrencebegransende parallel adferd. Nar
der ses bort fra, at markedet uden fusionen ville
vaere praeget af en lavere grad af koncentration,
kan det i serdeleshed ikke med tilstreekkelig stor
sikkerhed fastslas, at mangel pa samarbejdspartner
ville udelukke virksomheder som Bombardier fra at
fa adgang til markedet. Det fremgar af det samar-
bejde, der har fundet sted mellem Bombardier og
Daimler-Benz/AEG-datterselskabet Kiepe. Efter en
fusion kan der inden for det relevante tidsrum ikke
drages samme konklusion for de to produktmarke-

der.

Pa markederne for rullende materiel til nertrafik
findes der et net af forskellige former for samar-
bejde mellem udbyderne. Eftersom ordrerne som
oftest placeres hos en hovedleverander, tager
samarbejdet oftest form af underleverancer. Af de
18 ordrer, der ifelge de oplysninger, Kommissionen
har faet fra kommunale trafikselskaber, er blevet
afgivet pa markedet for sporvogne galder, at:

— Siemens og Daimler-Benz fik hver én ordre
alene

(*%) Se fodnote 3.
(*”) Se fodnote 3.
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— Siemens og AEG samarbejdede direkte i to
tilfelde

— Siemens og Daimler-Benz’ datterselskab Kiepe
samarbejdede 1 et tilfelde

— Siemens, AEG og ABB samarbejdede i et til-
fzlde

— Siemens, AEG og MAN samarbejdede i et til-
feelde

— Siemens og ABB samarbejde i tre tilfzlde

— Siemens, ABB og DWA samarbejdede 1 fire
tilfelde.

Af de seks ordrer, Kommissionen har fiet oplys-
ninger om fra de fire aftagere pd markedet for
S-tog, var der i tre tilfelde tale om et samarbejde
mellem ABB, AEG og Siemens.

I modsatning til, hvad der er tilfzldet pa de andre
markeder for rullende materiel, kan det her med
tilstraekkelig stor sikkerhed fastslas, at strukturerne
pa markedet i hvert fald ikke efter fusionen vil fore
til nogen effektiv konkurrence mellem parterne og
Siemens. Det skyldes i szrdeleshed, at parterne og
Siemens tidligere har haft et omfattende samar-
bejde med hinanden, at det pa disse markeder ikke
kan anses at vare nedvendigt for »full line«-
udbyderne AEG, ABB og Siemens at samarbejde,
hvilket fremgar af parternes egne udtalelser, og at
nertrafikselskaberne ikke stir nzr si sterkt som
aftagere pa dette marked som Deutsche Bahn AG.
Denne vurdering galder dog kun i det omfang,
hvor der ikke gennem konkurrenceimpulser fra
andre udbydere legges strukturelle hindringer i
vejen for en konkurrencebegraensende parallel
adferd. Sadanne impulser ma i betragtning af de
strukturelle indicier for manglende konkurrence
mellem duopolvirksomhederne vaere langt storre pa
dette marked end pd de andre markeder for rul-
lende materiel. Desuden er udbyderne som folge af
det storre antal ordrer, der afgives inden for ner-
trafik, helt klart ikke nedt til at byde pa sa mange
ordrer som pa de markeder, hvor Deutsche Bahn
AG optrader som eneaftager og i kraft heraf er i
stand til at udbyde sterre ordrer, end det hidtil har
vaeret tilfeldet inden for nertrafik.

Det afgorende er siledes, i hvilket omfang andre
udbydere 1 fremtiden vil vaere i stand til at byde pa
og fa tildelt ordrer.

Med hensyn til sporgsmélet om, hvor stor betyd-
ning aftagerne ved tildeling af ordrer tillegger
korte afstande til leverandererne, er det nok meka-
nikdelen, der er vigtigst, eftersom mekanikdelen er
relativt mere arbejdsintensiv end elektrodelen, selv
om det er elektrodelen, der tegner sig for den
storste verditilvekst. Men 1 det omfang, hvor
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sddanne overvejelser kan komme til at spille ind
ved tildelingen af en ordre pa rullende materiel, ma
de principielt gelde for alle dele af ordren.

Iszr inden for nazrtrafikken spiller kort afstand til
leveranderen imidlertid en vigtig okonomisk rolle.
I dag tager trafikselskaberne sig normalt ikke selv
af vedligeholdelse, reparationer og anskaffelse af de
nodvendige reservedele, idet de ikke eonsker at
skulle ligge inde med store lagre, men foretraekker
at lade leveranderen tage sig af vedligeholdelse og
reparationer. Jo kortere afstanden er til et anleg
tilhorende de leverandorer, der kan komme i
betragtning, jo bedre kan aftageren fa dzkket sine
behov. Eftersom det er vigtigt, at nartrafikvognene
er direkte disponible, har indenlandske udbydere
ogsa starre chancer for at fa tildelt ordrer pa disse
vogne. Dette virker som en yderligere hindring for
de udenlandske virksomheder, der hidtil ikke har
opereret pa det tyske marked og ikke rader over
egne anleg i Tyskland. Det siger ogsa noget om
betydningen af at have anlag i landet, at virksom-
heder som GEC-Alsthom og Bombardier abenbart
har fundet det nedvendigt at overtage tyske virk-
somheder for at kunne operere pa det tyske mar-

ked.

Aftagerne er frem for alt interesseret i at, at det
rullende materiel, de kober, fungerer si palideligt
og problemfrit som muligt. I betragtning af den
steerkt nationalt praegede indkebspolitik er det en
fordel for udbyderne at rade over et referencepro-
dukt, der allerede er godt indfert pa det tyske
marked. Selv Bombardier, der er den eneste uden-
landske virksomhed, der hidtil har faet tildelt en
ordre som hovedleverander af rullende materiel i
Tyskland, rdder endnu ikke over et sadant referen-
ceprodukt, fordi det forst skal fardigkonstrueres
og bevise sin palidelighed. Materiellets palidelighed
er saledes et vigtigt konkurrenceparameter, men
kan ferst vurderes efter en vis tid, og det er derfor
endnu for tidligt at sige noget om, hvilke virknin-
ger denne ordre til Bombardier vil fa pa det tyske
marked. Specielt vil den omstendighed, at Kiepe
bortfalder som samarbejdspartner for Bombardier,
nok reducere den positive virkning for konkurren-
cen, som ordrerne pa sporvogne til Koln og Saar-
briicken havde. Kiepe kommer til at indga 1 det
anmeldte joint venture, og parterne vil herigennem
kunne fa indflydelse pa en konkurrents muligheder
for at fa adgang til og fodfeste pa markedet. Den
markedsstyrke, det giver parterne, kan hamme
konkurrencen betydeligt.

Desuden er sandsynligheden for markedsdomine-
rende tendenser fra duopolvirksomhedernes side
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langt storre efter fusionen end for. Alene indsnz-
vringen fra oligopol til duopol vil ege den struktur-
betingede risiko for, at duopolvirksomhederne vil
anlegge en fzlles strategi gdende ud pa at blokere
for konkurrenters adgang til markedet. Desuden vil
det nye joint venture fi helt samme struktur som
Siemens og vil af strategiske grunde 1 forste
omgang forsege at fa tildelt ordrer alene og ikke i
samarbejde med en mekanikudbyder. Da en sidan
blokeringsstrategi pa grund af duopolvirksomhe-
dernes knowhow pa det elektriske omrade ogsa ser
ud til at ville kunne lykkes pa det tyske marked,
kan Bombardier ikke antages at vare i stand til at
pafere dem vasentlig konkurrence efter fusionen.
Det samme geelder for de to tyske virksomheder
DWA og GEC-Alsthom-datterselskabet LHB. De
har begge for gjeblikket en lavere markedsandel pa
markederne for nzrtrafikvogne end pd markederne
for regionaltrafikvogne. DWA har ifelge parterne
for ejeblikket en markedsandel pa ca. 3 % (*%)
inden for sporvogne og ca. 5% (%) inden for
S-tog. LHB’s markedsandel ligger pd ca. 8 % (°")
inden for sporvogne og ca. 11 % (°*!) inden for
S-tog. Pa markedet for S-tog er situationen mere
positiv end pa markedet for sporvogne, idet LHB’s
nye moderselskab, GEC-Alsthom, er den storste
udbyder af S-tog i Europa. Det er nzrliggende at
antage, at LHB vil fi styrket sin position pa dette
marked efter overtagelsen.

Disse faktorer har hidtil ikke alene resulteret i, at
det i Tyskland tidligere kun var ganske fi ordrer,
der gik til udenlandske virksomheder. Desuden har
udenlandske virksomheder hidtil heller ikke vaeret
seerlig aktive med at byde pa tyske ordrer. Det kan
ikke med sikkerhed siges, om dette skyldes, at de i
forvejen har sveert ved at konkurrere pa det tyske
marked, eller om de blot har mistet interessen,
fordi de ikke har faet tildelt nogen ordrer. Det er
imidlertid klart, at der pa det tyske marked for
sporvogne hidtil ikke har varer tale om nogen
navneverdig konkurrence til parterne og Siemens
fra andre udenlandske virksomheder end Bombar-
dier, og Bombardier har kun optradt som konkur-
rent til dem i samarbejde med Kiepe.

GEC-Alsthom betragtes ganske vist af nogle afta-
gere som en potentiel leverander. Men 1 betragt-
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ning af, at GEC-Alsthom ikke har haft storre
succes med at fa tildelt ordrer og desuden kun har
budt pa relative fa kontrakter, kan der kun i
begraenset omfang vare tale om en potentiel kon-
kurrence, der kan lagge pres pa parterne og Sie-
mens. Efter overtagelsen af LHB er der dog nu
visse udsigter til, at GEC-Alsthom vil kunne fa
fodfaeste pa det tyske marked. Under hensyn til, at
LHB star staerkt pa sit lokale marked, kan det ikke
udelukkes, at LHB’s kunder pa lidt lengere sigt
ogsa vil tildele LHB ordrer med GEC-Alsthom som
leverander af elektrodelen. Pa kort sigt forekom-
mer dette dog ikke serlig sandsynligt. Heller ikke
den nederlandske virksomhed Holec har hidtil ope-
reret pa disse markeder. Fiat har ganske vist alle-
rede i tre tilfelde budt pa ordrer i Tyskland,
[...] (°*), kan der heller ikke heraf udledes nogen
veaesentlig konkurrencefaktor.

Ved vurdering af de strukturbetingede muligheder
for konkurrence fra virksomheder uden for duopo-
let ma der endelig ogsa tages hensyn til, at parter-
nes og Siemens’ stzrke position pa disse produkt-
markeder som folge af deres markedsstyrke i hele
EQS kun vil kunne anfagtes, hvis strukturerne
skaber sikkerhed for en tilstreekkelig konkurrence
fra andre virksomheder. Ifolge oplysninger fra par-
terne har parterne og Siemens tilsammen en mar-

- kedsandel pa markedet for sporvogne pa ca.

(135)

39 % (*%) 1 hele EASS, medens GEC-Alsthom kun
har ca. 11 % (*%) i E@S. Pa markedet for S-tog har
parterne dog kun ca. 25 % (*%), Siemens har ca.
12 % (°®), medens GEC-Alsthom har en andel pa
ca. 45 % (*7} pa dette marked. At parterne tydelig-
vis ikke star neer sa steerkt pd markedet for S-tog i
forhold til GEC-Alsthom, m4& antages ogsd at bero
pa, at der i Tyskland for gjeblikket kun findes fire
trafikselskaber, der benytter S-tog, og at det siden
1992 kun har veret Berlin, der har afgivet storre
ordrer. Sterrelsen af disse markedsandele tyder
imidlertid pd, at det vil vare lettere for GEC-
Alsthom sammen med LHB at afgive tlbud uaf-
hangigt af parterne og Siemens pa markedet for
S-tog end pa markedet for sporvogne.

Det ma konkluderes, at det ud over parterne og
Siemens kun har varet rene mekanikudbydere, der
hidtil har fiet tildelt ordrer pd det tyske marked
for sporvogne og S-tog, og at de for at kunne byde
pa disse ordrer har varet nedt tl at samarbejde
med en elektroudbyder. Den hidtidige udvikling pa
dette marked peger imidlertid ikke i retning af, at

2) Fortrolige oplysninger.
63 Se fodnote 3.
¢4 Se fodnote 3.
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disse virksomheder i1 dag skulle have nogen realis-
tisk mulighed for at samarbejde med andre end
parterne og Siemens. Aftagerne pd dette marked
har kun begranset markedsstyrke. Med hensyn til
S-tog stir aftagerne dog meget stzrkere. Pa dette
marked krzeves der derfor ikke sa mange alterna-
tive leveranderer for at begrense parternes og
Siemens’ markedsstyrke som udbydere. Pa bag-
grund af duopolvirksomhedernes markedsstyrke
kan der for ojeblikket ikke ventes at ville blive tale
om nogen effektiv konkurrence fra virksomheder
uden for duopolet. Det kan heller ikke ventes, at
den konkurrence fra andre virksomheder, der er
tilbage efter fusionen, vil kunne forsterke den
konkurrence, der som folge af strukturfaktorer
sasom produkternes heterogenitet og kravet om
forskning og udvikling kan ventes at besta mellem
duopolvirksomhederne pa en sidan made, at det
med tilstreekkelig stor sandsynlighed kan forudses,
at parterne og Siemens ikke vil anlegge en parallel

adfeerd.

3) Koreledningsanlag og kerestremfor-
syning

Situationen pd markederne for kgreledningsanlaeg
og kerestromforsyning adskiller sig fra situationen
pa de andre markeder derved, at der hidtil ikke har
vaeret tale om noget nzvnevaerdigt samarbejde mel-
lem udbyderne. Kommissionen har faet oplysninger
om 19 ordrer afgivet af kommunale trafikselska-
ber. Kun ved to af disse ordrer var der tale om et
samarbejde mellem Siemens og ABB eller Siemens,
ABB og AEG. Ved fire andre blev ordrerne fordelt
mellem et storre antal virksomheder. Heller ikke
ved ordrer afgivet af Deutsche Bahn AG har der
ifalge de oplysninger, Kommissionen rader over,
hidtil veret tale om samarbejde i nzvneverdigt
omfang. Med hensyn til kereledningsanlaeg til ICE-
hejhastighedstoget bestar der imidlertid en falles
licensaftale mellem Deutsche Bahn AG, parterne og
Siemens. Denne licensaftale er et resultat af felles
forskning og udvikling. Efter Kommissionens
opfattelse vil fusionens markedsafskeermende virk-
ninger spille en mindre rolle pa disse to markeder,
hvor der ikke er sa stort behov for at samarbejde
med andre for overhovedet at kunne tilbyde pro-
duktet. Ifelge Kommissionens undcrsegelser har
der igennem de seneste ar praktisk taget heller ikke
veret tale om noget samarbejde pa disse markeder.
Men samarbejde kan fi stor betydning, i det
omfang hvor konkurrenter til parterne og Siemens,
som folge af deres lavere produktionskapacitet vil
have vasentligt vanskeligere ved at byde pa storre
ordrer uden at samarbejde med en sterre udbyder.
Det kan derfor vanskeliggere situationen for de
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smd udbydere, at antallet af mulige samarbejds-
partnere reduceres fra tre til to.

I betragtning af Deutsche Bahn AG’s markeds-
styrke som aftager af storre leverancer pa begge
markeder, den hidtidige mangel pa samarbejde
mellem parterne og den begyndende konkurrence
ogsa fra udenlandske udbydere, som Deutsche
Bahn AG selv anser for at vere tilstrekkelig til at
begreense duopolvirksomhedernes handlefrihed,
kan det hverken for eller efter fusionen med
tilstreekkelig stor sikkerhed antages, at parterne og
Siemens ikke vil konkurrere effektivt med hinan-
den. Kommissionens undersogelser har bekraftet,
at nir nertrafikselskaberne afgiver ordrer pa disse
markeder, er der tale om sma leverancer, som ogsa
mindre udbydere vil kunne levere. Tidligere er et
stort antal mindre ordrer saledes blevet afgivet i
flere dele, ofte til udbydere, der kun opererer pa
lokalt plan og ikke i hele Tyskland.

S) Konklusion

Den planlagte fusion vil fere til, at der opstar et
dominerende duopol bestdende af parterne og Sie-
mens pa de tyske markeder for sporvogne (herun-
der ogsa lette skinnekeoretajer og elektrodelen til
trolleybusser) og S-tog, som vil hemme den effek-
tive konkurrence pa en vasentlig del af fallesmar-
kedet betydeligt. Pa de andre markeder, der bero-
res af fusionen, vil der ikke blive tale om skabelse
eller styrkelse af nogen dominerende stilling.

D. TILSAGN FRA PARTERNE

1. Tilsagnenes indbhold

For at imedekomme Kommissionens indsigelser
har parterne over for Kommissionen afgivet fol-
gende tilsagn:

1) »Parterne forpligter sig til at drage omsorg for,
at samtlige kapitalandele i Kiepe Elektrik
GmbH, Diisseldorf, (»Kiepe«) [...] (°*) athaen-
des til kobere, der ikke via kapitalandele pa
[...] (°%) eller derover er forbundet med hverken
ABB eller Daimler-Benz eller selskaber i disse
koncerner. Bestrabelserne pa at afthende Kiepe
skal indledes omgaende. Afhendelse til Siemens
AG eller et med denne forbundet selskab er
udelukket. Dette bersrer ikke parternes ret til
forinden at overfore kapitalandelene 1 Kiepe til
deres joint venture.

(¢%) Slettet, forretningshemmeligheder.
(¢%) Slettet, forretningshemmeligheder.

2) Parterne forpligter sig til at drage omsorg for,
at Kiepe indtil afhendelsen viderefores efter
samme principper som dem, der har veret fulgt
siden AEG’s overtagelse af Kiepe. Disse princip-
per indebarer bl.a., at Kiepe frit kan samar-
bejde med andre jernbaneteknologi-virksomhe-
der, som hverken er forbundet med ABB eller
med Daimler-Benz, som samarbejdspartnere og/
eller komponentleveranderer. Parterne afstar
fra at give Kiepes ledelse nogen instrukser
angdende valg af sidanne partnere og fra at
soge at ove indflydelse pa virksomhedens
daglige ledelse, medmindre dette er nedvendigt
for at vaerne om Kiepes produktivitet og indtje-
ning. I evrigt forpligter parterne sig til at sorge
for, at Kiepes aktiver ikke forringes for afhaen-
delsen, ud over hvad en normal drift matte
kreve. Dette geelder specielt Kiepes anlzgsakri-
ver og knowhow samt personalets tekniske og
kommercielle kompetence.

3) De kapitalandele, der skal afhzendes, jf. nr. 1,
er kapitalandelene 1 Kiepe uden Kiepes datter-
selskab 1 Ostrig, medmindre afhzndelse uden
dette datterselskab ikke kan finde sted.

N

I tilfelde af, at afhaendelse ikke har fundet sted
inden den [...] (%), vil parterne, sifremt Kom-
missionen kraver det, uigenkaldeligt overfore
kapitalandelene til et forvaltningsselskab udpe-
get 1 samrdd med Kommissionen, der senest
seks maneder efter overferslen vil gennemfore
afhandelsen for indehavernes regning og efter
almindeligt gzldende okonomiske principper.
Kommissionen vil indtil den [...] {"!) ikke stille
krav herom, hvis parterne inden den [...] (/)
har undertegnet et bindende »letter of intent«
med en keber, ifelge hvilket Kiepe vil blive
afthaendet senest den [...] (7})«.

2. Vurdering af tilsagnene

(140) Disse tilsagn fra parterne vil kunne sikre, at der
ikke inden for det tidsrum, der er relevant for
vurderingen af denne fusion, opstar et domine-
rende duopol pa markederne for sporvogne og
S-tog 1 Tyskland.

“U) Fortrolige oplysninger.
) Fortrolige oplysninger.
) Fortrolige oplysninger.
) Fortrolige oplysninger.
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a) Virkninger for konkurrencen fra andre virk-
somheder

Athzndelsen af Kiepe vil sikre, at Kiepe fortsat
kommer til at optreede som en af parterne og
Siemens uafhaengig udbyder af elektrodelen til rul-
lende materiel til nzrtrafik. Kiepe Tyskland har en
drsomsaetning pd ca.[..] ("*) DEM og og har i den
seneste tid tegnet sig for en ikke ubetydelig del af
den samlede omsztning pd markedet for elektriske
komponenter til nzrtrafikvogne. Kiepes driftsresul-
tat er positivt. Virksomheden, der i 1992 blev
overtaget af Daimler-Benz/AEG, har hidtl opereret
pa det tyske marked som en selvstendig virksom-
hed og er godrt indfert pa dette marked.

Ifolge de oplysninger, Kommissionen er 1 besiddelse
af om 18 sporvognsordrer fra storre tyske nartra-
fikselskaber har Kiepe optradt som elektropartner
for en mekanikudbyder ved fire ordrer. Desuden
har Kiepe ogsa ved en yderligere ordre veret
leverander af elektrodelen. De ordrer pa spor-
vogne, som Kommissionen har kendskab til i arene
1992-1994, og som Kiepe har haft del i som
leverandor af elektrodelen, tegnede sig 1 denne
periode for i alt ca. 30 % af den samlede-ordrevo-
lumen pa markedet for sporvogne. Hertil kommer
ordren pa sporvogne til Saarbriicken, som Kiepe
fik tildelt 1 samarbejde med Bombardier. I denne
periode har Kiepe saledes fremstiet som den nest-
storste elektro-leverander — naest efter Siemens —
pa dette marked. Kiepe havde helt klart storre
succes end ABB og den avrige del af AEG. Den
andel af elektroleverancer pa dette marked, som
ABB og AEG havde tilsammen, var ikke naevne-
veerdigt storre end Kiepes. Pa markedet for S-
togvogne fik Kiepe del i leverancerne af S-togvogne
til Miinchen. Kiepe spiller saledes en betydelig rolle
pa markedet som samarbejdspartner til elektrode-
len, specielt for mekanikudbyderne.

P4 markedet for sporvogne vil denne afthendelse
sikre, at de mekanikudbydere, der opererer pa
dette marked, fortsat vil rade over Kiepe som en
mulig samarbejdspartner, der 1 betragtning af sin
hidtidige succes pa markedet er i stand til at
tilbyde aftagerne et elektro-produkt, der er godt
indfert pa markedet. Pa markedet for S-tog spiller
Kiepe for gjeblikket tkke sa fremtraedende en rolle.
Men ogsa pa dette marked imedekommer parter-
nes tilsagn de indsigelser, der er rejst. Kiepes hidti-
dige ejere havde ingen grund til at lade Kiepe spille
nogen mere aktiv rolle pa dette marked. Men hvis
der bliver behov herfor pa markedet, forekommer
Kiepe pa lidt laengere sigt at kunne fremsta som en
mulig samarbejdspartner ogsa her. De investerin-
ger, dette vil kraeve, vil i betragtning af Kiepes

(") Fortrolige oplysninger.
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positive driftsresultater antagelig ikke vare vanske-
lige at fa finansieret. Afhzendelsen af Kiepe vil
resultere 1, at der kommer til at bestd en af
parterne og Siemens uafhangig virksomhed, som
mekanikudbydere pa markedet for S-tog vil kunne
samarbejde med, hvis de har brug for det. 1
betragtning af aftagernes storre markedsstyrke pa
dette marked og udsigterne til, at LHB efter at
vaere blevet overtaget af GEC-Alsthom vil komme
til at sta sterkere pa dette marked, kan det efter
parternes tilsagn ikke med tilstrzkkelig stor sand-
synlighed antages, at dette marked vil blive preeget
af mangel pa effektiv konkurrence.

Kiepes fortsatte bestden som en af parterne og
Siemens uafhangig elektroudbyder vil siledes i
fremtiden kunne sikre, at parterne og Siemens vil
blive udsat for konkurrence, nir de byder pa
ordrer pa rullende materiel til nzererafik. I betragt-
ning af Kiepes ikke ubegraensede produktionskapa-
citet vil der maske ganske vist vere granser for,
hvilke ordrer Kiepe vil kunne byde pa. Men som
en af parterne og Siemens uafhangig udbyder vil
Kiepe kunne give andre udbydere, specielt ogsa
udenlandske udbydere, mulighed for at fa adgang
tll markedet, bl.a. da der maske ogsa bliver mulig-
hed for at udnytte udenlandsk produktionskapaci-
tet til elektrodelen. Bombardier, LHB og DWA vil
kunne udnytte Kiepes ressourcer uafthangigt af
parterne og Siemens og derigennem befaeste og
senere udbygge deres position pa markedet.
Afhzndelsen af Kiepe vil sdledes sikre, at den
abning af markederne for rullende materiel til
nartrafik, som er begyndt at aftegne sig, saledes
som bl.a. ordren til Bombardier, der netop samar-
bejdede med Kiepe, var et eksempel pa, ogsa kan
fortsaette.

b) Virkningerne for den indbyrdes konkurrence
mellem parterne og Siemens

Ifolge Kommissionens undersegelser vil disse struk-
turelle konkurrenceimpulser desuden vere tilstrak-
kelige til ogsa i fremtiden at fremme den indbyrdes
konkurrence mellem parterne og Siemens pa en
sadan made, at der ikke lengere kan blive tale om
mangel pa intern konkurrence i et duopol. Fra
markedets strukturer vil der udgd tlstraekkelige
stzrke konkurrenceimpulser til at forhindre en
konkurrencebegraensende parallel adferd mellem
parterne og Siemens pa disse markeder. Safremt
parterne og Siemens fremover skulle undlade at
konkurrere med hinanden, matte de regne med, at
der blev placeret flere ordrer hos f.cks. Bombar-
dier/Kiepe eller andre konsortier med Kiepe som
deltager. Pa baggrund af det konkurrencepoten-
tiale, der 1 ovrigt findes, ville det resultere i, at
parterne og Siemens tabte sterre markedsandele,
end de ville kunne vinde ved at anlegge en kon-
kurrencebegransende parallel adfzrd. Endelig ville
aftagerne 1 betragtning af, at der saledes fandtes
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andre udbydere, der var i stand til at afgive kon-
kurrencedygtige tilbud, nok heller ikke ved andre
ordrer, som muligvis af kapacitetsgrunde normalt
ville ga til parterne og Siemens, vere rede til at
acceptere eventuelle mindre konkurrencedygtige til-
bud fra parterne og Siemens. Under de nuvarende
markedsstrukturer ville aftagerne ganske vist
maske vere nedt til forelebig at acceptere det.
Men den deraf folgende utilfredshed ville imidlertid
give andre udbydere bedre muligheder for at fa
adgang til markedet. Og det ville parterne og
Siemens ikke have nogen sterre interesse i. Afhan-
delsen af Kiepe vil derfor sikre, at der fortsat
bestdr en tilstraekkelig konkurrence fra andre virk-
somheder, som ogsa vil fa indflydelse pa den
indbyrdes konkurrence mellem parterne og Sie-
mens.

¢) Rapporteringspligt

Kommissionens hidtidige erfaringer har vist, at det
for sikre, at parterne indfrier de afgivne tilsagn, er
nedvendigt at kraeve, at de hver tredje maned
underretter Kommissionen om udviklingen i
athandelsesbestraebelserne samt indfrielsen af til-
sagnene. Den forste rapport skal aflegges tre
maneder efter vedtagelsen af narverende beslut-
ning.

Disse rapporter skal indeholde en detaljeret beskri-
velse af de skridt, der hidtil er taget med henblik
pa at athende Kiepe, med angivelse af interesse-
rede kabere. Der skal redegores herfor pa en sadan
made, at Kommissionen er i stand til at efterprove
oplysningernes rigtighed.

Med hensyn til tilsagn 2) om en forsvarlig ekono-
misk drift af Kiepe frem til afhendelsen ma det
krzeves, at rapporterne desuden indeholder:

— formel bekrzftelse af, at parterne overholder
tilsagnet

— redegorelse for eventuelle foranstaltninger truf-
fet af parterne i relation til Kiepe

— oplysninger om udviklingen 1 Kiepes personale,
navnlig med angivelse af antallet af ansatte ved
tremanedersperiodens begyndelse og udleb,
antallet af fratradte og nyansatte medarbejdere,
navn pa de medarbejdere, der er overgaet fra
Kiepe til ABB eller Daimler-Benz eller et selskab
i disse koncerner

(147)
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— balancer, arsregnskaber og kvartalsregnskaber
udarbejdet i periodens lob til internt brug

— generel redegorelse for Kiepes aktiviteter i labet
af perioden.

Kommissionen forbeholder sig ret til at kraeve
yderligere oplysninger af parterne, sdfremt den
skonner det nedvendigt for at kunne kontrollere,
om parterne opfylder deres tilsagn.

E. HORING AF SAMARBEJDSUDVALG

Samarbejdsudvalgene i AEG Austria og Kiepe Elec-
tric Wien har i szrdeleshed gjort geeldende, at de i
tilfelde af en afhendelse af Kiepe i overensstem-
melse med parternes tilsagn vil foretreekke, at den
tyske virksomhed Kiepe i Disseldorf afhandes
sammen med datterselskabet Kiepe 1 Wien. Da de
konstaterede konkurrenceproblemer imidlertid ude-
lukkende ger sig geldende pa det tyske marked, er
det ikke nedvendigt at afhende Kiepe Wien, som
ganske vist leverer nogle komponenter til Kiepe
Dissseldorf pa kontraktbasis, men som i evrigt i alt
vasentligt fungerer som et forlenget produktions-
anleg for Kiepe Dusseldorf. Situationen ville dog
forholde sig anderledes, safremt det skulle vise sig
at vaere umuligt at afhende Kiepe Dusseldorf uden
Kiepe Wien.

Samarbejdsudvalget i AEG Schienenfahrzeuge
GmbH, Hennigsdorf, har i en udtalelse af
29. september 1995 anmodet om, at Kommissio-
nen 1 sine overvejelser om, hvilke pabud der even-
tuelt bor palaegges parterne, tager hensyn til beho- -
vet for en tilstrekkelig information af personalet
angaende virksomhedernes omstruktureringsplaner
og sporgsmilet om nedszttelse af et europaisk
samarbejdsudvalg. Kommissionens fusionskontrol i
henhold til fusionsforordnigen giver den imidlertid
ikke hjemmel til at pabyde information af samar-
bejdsudvalg og nedsettelse af et europaeisk samar-
bejdsudvalg, selv om disse sporgsmal madtte vere
fastsat i andre retsakter.

F. SAMLET VURDERING

P4 grundlag af sine undersogelser af de relevante
markeder for jernbaneteknologi i Tyskland har
Kommissionen draget den konklusion, at fusionen i
betragtning af Siemens’ markedsstyrke ikke vil fore
til, at ABB og Daimler-Benz alene vil fa en handle-
frihed pa markedet, som ikke i tilstreekkelige
omfang kan anfaegtes af konkurrenter. Under
forudsztning af, at de af parterne afgivne tilsagn
indfries, vil fusionen heller ikke fore til skabelse
eller styrkelse af en dominerende stilling i forening
med Siemens pd de relevante tyske markeder for
jernbaneteknologi. Pa fem af de relevante otte
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produktmarkeder ma den anmeldte fusion ogsa
uden de af parterne afgivne tilsagn antages ikke at
ville resultere i mangel pa effektiv konkurrence
mellem parterne og Siemens. P4 markedet for tog-
szt til fjerntrafikken vil fusionen i det mindste ikke
forsterke et eventuelt eksisterende duopol med
dominerende stilling. P4 markederne for sporvogne
og S-tog vil de af parterne afgivne tilsagn for-
hindre, at der efter fusionen opstar et duopol med
dominerende stilling, da der ma antages fortsat at
ville besta en effektiv konkurrence mellem parterne
og Siemens.

Denne beslutning bergrer ikke anvendelsen af Fel-
lesskabets almindelige konkurrenceregler pa alle-
rede bestdende aftaler mellem parterne i den plan-
lagte fusion og tredjemand.

V. KONKLUSION

Af de ovennzvnte grunde ma den anmeldte fusion
pd betingelse af, at de af parterne afgivne tilsagn
indfries, antages ikke at ville fore til skabelse eller
styrkelse af en dominerende stilling, der vil resul-
tere 1, at den effektive konkurrence pa en vasentlig
del af fellesmarkedet hemmes betydeligt. I ove-
rensstemmelse med fusionsforordningens artikel 2,
stk. 2, og EQS-aftalens artikel 57 ber fusionen
folgelig pa denne betingelse erkleres forenelig med
fzllesmarkedet og med EJS-aftalen —

VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING:

Artikel 1

Den anmeldte fusion mellem ABB og Daimler-Benz AG
erkleeres forenelig med fallesmarkedet og EQS-aftalen pi
betingelse af, at parterne indfrier de ovenfor under be-
tragdning 139 anforte tilsagn.

Artikel 2

Parterne palaegges pligt til at rapportere til Kommissionen
som anfert under betragdning 146 i denne beslutning.

Artikel 3

Denne beslutning er rettet til:

1) ABB Asea Brown Boveri AG
P.O. Box 8131
Affolternstrafse 44
CH-8050 Ziirich

2) Daimler-Benz AG
Epplestrafle 225
D-70546 Stuttgart.

Udfardiget i Bruxelles, den 18. oktober 1995.

Pa Kommissionens vegne
Karel VAN MIERT

Medlem af Kommissionen



