14. 1. 97

Jornal Oficial das Comunidades Europeias

N° L 11/1

(Actos cuja publicagdo ndo é uma condi¢do da sua aplicabilidade)

COMISSAO

DECISAO DA COMISSAO
de 18 de Outubro de 1995

relativa a compatibilidade de uma concentragdo com o mercado comum e com o bom
funcionamento do Acordo EEE num processo de aplicacio do Regulamento (CEE) n® 4064/89

do Conselho

(Processo IV/M.580 — ABB/Daimler-Benz)

(Apenas faz fé o texto em lingua alema)

(Texto relevante para efeitos de EEE)

(97/25/CE)

A COMISSAO DA COMUNIDADES EUROPEIAS,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade
Europeia,

Tendo em conta o Acordo relativo ao Espaco Econémico
Europeu e, nomeadamente, o seu artigo 579,

Tendo em conta o Regulamento (CEE) n® 4064/89 do
Conselho, de 21 de Dezembro de 1989, relativo ao
controlo das operagdes de concentragio de empresas ('),
alterado pelo Acto de Adesio da Austria, da Finlandia e
da Suécia e, nomeadamente, o n? 2 do seu artigo 89,

Tendo em conta a decisio da Comissdo de 23 de Junho
de 1995, de dar inicio a um processo neste caso,

Tendo dado as empresas em causa a oportunidade de
darem a conhecer os seus pontos de vista relativamente as
acusacoes formuladas pela Comissao,

Apos consulta do Comité consultivo em matéria de
concentra¢des de empresas (),

Considerando o seguinte:

(') JO n® L 395 de 30. 12. 1989, p. 1, € JO n® L 257 de 21. 9.
1990, p. 13 (rectificagio).
(2) JO n® C 13 de 14. 1. 1997.

(4)

Em 8 de Maio de 1995, a Asea Brown Boveri AG
(ABB), Zurique, e a Daimler-Benz Aktiengesell-
schaft (Daimler-Benz) notificaram & Comissio um
projecto de criagio de uma empresa comum, a
ABB Daimler-Benz Transportation, para a qual as
duas empresas-mae pretendem transferir as suas
actividades mundiais no dominio da tecnologia
ferroviaria.

Por decisio de 31 de Maio de 1995, a Comissdo
ordenou a suspensio da operagdo de concentracdo
notificada até a adop¢io de uma decisio final, nos
termos do disposto no n? 2 do artigo 7¢ € no n? 2
do artigo 18% do Regulamento (CEE) n¢ 4064/89
(«regulamento das concentra¢des»).

Apés exame da notificagdo, a Comissdo considerou
que o projecto era abrangido pelo imbito de
aplica¢io do regulamento das concentragdes e que
levantava sérias dividas quanto i sua compatibili-
dade com o mercado comum. Por decisdo de 23 de
Junho de 1995, deu por conseguinte inicio ao
processo previsto na alinea ¢) do n? 1 do artigo 6°
do regulamento das concentragdes.

Por carta de 2 de Junho de 1995, a Republica
Federal da Alemanha informou a Comissio, nos
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termos do n? 2 do artigo 9¢ do regulamento das
concentragdes, de que a concentragdo ameagava
criar ou reforgar uma posi¢io dominante, em
resultado da qual a concorréncia efectiva seria
significativamente entravada em sete mercados da
Repitiblica Federal da Alemanha, constituindo cada
um deles um mercado geografico distinto nos ter-
mos do n¢ 7 do artigo 99 do referido regulamento.
Em 7 de Agosto de 1995, a Comissdo emitiu uma
comunicacdo, nos termos do artigo 189 do regula-
mento das concentracoes, tendo em vista prosse-
guir a instrugio do caso. Em 6 de Setembro de
1995, realizou-se uma audi¢io das empresas que
participam na concentragio. Em 28 de Setembro
de 1995, a Comissdo ouviu os comités de empresa
da AEG Austria e da Kiepe Electric (Viena). Em 4
de Qutubro de 1995, 0 comité consultivo exami-
nou o presente anteprojecto de decisio.

I. AS PARTES

A ABB ¢é uma sociedade gestora de participagoes
sociais principalmente nos dominios da concepgio,
desenvolvimento, fabrico, comercializagdo e manu-
tengdo de produtos, instalagdes e sistemas de pro-
dugio, transporte e distribuicdo de electricidade e
no sector industrial, tecnologia da construcio e
transporte ferrovirio.

A Daimler-Benz é igualmente uma sociedade ges-
tora de participagdes sociais que desenvolve as suas
actividades através das suas empresas associadas,
nos seguintes dominios:

— Mercedes Benz AG: fabrico e distribuicao de
veiculos automoveis e veiculos utilitarios,

— AEG AG: fabrico e distribuicio de equipa-
mento e sistemas nos sectores da tecnologia da
automagdo, sistemas ferrovirios, equipamentos
e componentes electrotécnicos, microelectronica
e motores a diesel,

— Daimler-Benz Aerospace AG (DASA): fabrico ¢
distribuicio de equipamento e sistemas nos
sectores aeroespaciais, da tecnologia da defesa e
da tecnologia médica, bem como sistemas de
propulsdo, radar, sistemas de radio e de detec-
¢do e sistemas eléctricos,

— Daimler-Benz InterServices (debis) AG: presta-
¢do de servigos relativos a sistemas de informa-
¢do, financiamento, seguros e marketing.

II. A CONCENTRACAO

A operagao constitul uma concentragao nos termos
da alinea b) do n? 1 do artigo 3% do regulamento
das concentragdes.

a) Controlo conjunto

A Daimler-Benz e a ABB adquirirdo o controlo
conjunto da empresa comum ABB Daimler-

-Benz Transportation. A ABB e a Daimler-Benz
terdo cada uma participagio de 50 % no capi-
tal da empresa comum e exercerdo, em situagio
de igualdade, o controlo da empresa comum.

b} Empresa comum que desempenha todas as
fungoes de wma entidade econémica auténoma

A empresa comum desempenhard de forma
duradoura todas as fun¢des de uma entidade
econdmica autébnoma e nio simplesmente, com-
pleta ou predominantemente, fungdes comple-
mentares das empresas-mde. A ABB e a Daim-
ler-Benz transferirdo para esta empresa comum
as suas actividades mundiais no dominio da
tecnologia ferroviaria. A empresa comum dis-
pora, por conseguinte, de capital suficiente para
poder operar de forma independente no mer-
cado. Apesar de se poder inferir da notificagdo
que a empresa comum adquirird futuramente
determinadas componentes electronicas e meca-
nicas as suas empresas-mae, esta situagdo nio
vem em nada alterar a apreciacdo, devido a
pequena parte que tais fornecimentos represen-
tardo em relagdo ao volume de negocios total
da empresa comum, tal como previsto pelas
partes.

(]
~

Auséncia de riscos de coordenacio

A empresa comum ndo terd por objectivo ou
efeito a coordenacdo do comportamento con-
correncial das empresas, que se manterio inde-
pendentes entre si, ndo dando deste modo
origem a uma restricio da concorréncia na
acep¢io do n? 1 do artigo 85? do Tratado CE.
As empresas-mde pretendem transferir para a
empresa comum as suas actividades mundiais
no dominio da tecnologia ferroviiria. Tendo
em conta o nivel dos investimentos e 0s recur-
$0s necessarios no sector da tecnologia ferrovia-
ria, ndo se prevé que as empresas-mae se man-
tenham no futuro, enquanto tal, presentes neste
mercado.

III. DIMENSAO COMUNITARIA

O volume de negdcios total realizado a escala
mundial pela Daimler-Benz e pela ABB eleva-se a
mais de 5 mil milhées de ecus. O volume de
negdcios total a escala mundial da Daimler-Benz
eleva-se a mais de 50 mil milhdes de ecus e o da
ABB a mais de 20 mil milhdes de ecus. Cada uma
das duas empresas tem um volume de negobcios
total a nivel comunitario superior a 250 milhdes de
ecus, uma vez que o volume de negécios total a
nivel comunitario da Daimler-Benz é superior a
30 mil milhdes de ecus ¢ o da ABB a 10 mil
milhoes de ecus. Nenhuma das duas empresas em
causa realiza mais de dois ter¢os do seu volume de
negocios total na Comunidade num unico Estado-
-membro. A concentragdo tem, portanto, dimensio
comunitaria, para efeitos do artigo 12 do regula-
mento das concentracoes.
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IV. APRECIACAO NOS TERMOS DO ARTIGO 2° DO
REGULAMENTO DAS CONCENTRACOES

A. MERCADOS DO PRODUTO RELEVANTES

Basicamente, os mercados do produto afectados
pelo projecto de concentragio podem ser divididos
em quatro niveis:

Nivel I

Tecnologia ferroviaria no seu conjunto;
Nivel II:

Distingdo entre «material circulante» e «equipa-
mento fixo»;

Nivel HI:

Nova divisdo em subcategorias de produtos:

— «material circulante» dividido em comboios de
linha principal, comboios regionais e comboios
e sistemas locais,

— «equipamento fixo» dividido em equipamentos
laterais de sinalizacio e outros;

Nivel IV:

Nova subdivisio destas categorias de produtos em

grupos de produtos distintos:

— comboios de linha principal, subdivididos em
locomotivas eléctricas e locomotivas a diesel,
composi¢des para transporte de linha principal,
carruagens de passageiros e vagoes de mercado-
rias,

— comboios regionais, subdivididos em unidades
multiplas eléctricas e unidades multiplas a die-
sel,

— comboios e sistemas locais, subdivididos em
carros eléctricos (incluindo os comboios urba-
nos € o equipamento eléctrico para autocarros
com trolley), composi¢des para o metropoli-
tano e sistemas de transporte automdtico,

— equipamentos laterais de sinalizagio, subdividi-
dos em sistemas de catendria, alimentagio eléc-
trica, incluindo a gestdo de frotas e comando a
distincia e sistemas de protecgio e de controlo
de comboios,

— outros, subdivididos em manuten¢io e moder-
nizagao de veiculos ferrovidrios (sem distingdo
quanto ao tipo de veiculo) e sistemas de infor-
magao dos passageiros e bilhética.

As partes consideraram a partida que existia um
tinico mercado global da tecnologia ferroviaria.

A Comissio Federal dos Cartéis (Bundeskartell-
amt) considera, contrariamente, que o sector da
tecnologia ferroviaria deve ser, a partida, dividido
nos subsectores «material circulante» e «equipa-
mento fixo». Considera que, no dmbito da catego-
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ria «material circulante», se deve fazer uma distin-
¢do entre as locomotivas autonomas, os veiculos
para o transporte de passageiros sem locomotivas e
os vagoes de mercadorias. Foi deixada em aberto a
questio de saber se é necessario subdividir as
locomotivas em locomotivas eléctricas e locomoti-
vas a diesel. A Comissao Federal dos Cartéis consi-
dera que os veiculos para o transporte de passagei-
ros devem ser subdivididos, por um lado, no
mercado do transporte de linha principal e, por
outro, no mercado do transporte regional e do
transporte local urbano. A nivel do transporte de
linha principal, por sua vez, estabelece uma distin-
¢do entre locomotivas, composi¢des de unidades
multiplas e carruagens de passageiros. A Comissdo
Federal dos Cartéis tende igualmente a considerar
os veiculos para o transporte regional e local como
mercados distintos. A nivel do transporte regional,
a Comissdo Federal dos Cartéis estabelece uma
distingdo entre as unidades multiplas eléctricas e as
unidades multiplas a diesel. Na categoria do trans-
porte local, distingue os carros eléctricos, os metro-
politanos e os sistemas de transporte automatico
(AGT — People Mover). Na categoria de «equipa-
mento fixo», a Comissdo Federal dos Cartéis con-
sidera apropriado estabelecer uma distingdo entre
os sistemas de catendria ¢ a alimentagio eléctrica,
por um lado, e os sistemas de sinalizacio e de
protecgao por outro.

Um inquérito efectuado junto dos concorrentes das
partes no dominio da tecnologia ferroviaria e dos
clientes alemaes dos produtos relevantes revelou
uma tendéncia para definir os mercados nos niveis
II ou IV. Enquanto a grande maioria dos princi-
pais clientes alemades consideram o nivel IV como o
nivel apropriado, os concorrentes indicam simulta-
neamente os niveis [Il e V.

Segundo a pratica estabelecida da Comissdo, a
definicio dos mercados do produto relevantes
baseia-se no critério da substituibilidade funcional
dos produtos relevantes em relacio a uma utiliza-
¢ao especifica do ponto de vista dos consumidores.
Os critérios-chave neste contexto sdo as caracteris-
ticas, os pregos ¢ a utilizacido pretendida dos pro-
dutos.

Com base nestes critérios, ndo é apropriado consi-
derar o conjunto do sector da tecnologia ferrovia-
ria como um tnico mercado do produto. E certo
que o «material circulante» € o «equipamento
fixo» devem ser compativeis entre si. No entanto,
nio existem quaisquer razOes para alegar que
ambos devem ser adquiridos conjuntamente ou ao
mesmo fornecedor, nem que os produtos satisfa-
zem as mesmas necessidades dos clientes em fungio
da sua utilizagdo, das suas caracteristicas e dos
seus precos. Pelo contrario, trata-se de produtos
basicamente diferentes. S6 seria possivel adquirir
estes produtos em conjunto se estivesse a ser criado
um sistema de transportes completamente novo, o
que ndo acontece na Europa. Em segundo lugar,
ainda que tal acontecesse, ndo se poderia excluir a
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hipétese de uma aquisicdo parcial, pelo que ndo
deve assumir-se que existe um mercado auténomo
de sistemas completos de transporte. Na sua deci-
sdo de 26 de Maio de 1992 (processo IV/M. 221
ABB/BREL), a Comissdo nao s dividiu o sector da
tecnologia ferroviaria pelo menos em «material
circulante» e «equipamento fixo», como também
considerou que seria de estabelecer uma outra
subdivisdo, uma vez que as categorias «material
circulante» e «equipamento fixo» incluem produ-
tos muito diferentes.

Por exemplo, os comboios de linha principal, os
comboios regionais € os comboios e sistemas
locais, classificados como «material circulante»,
sao utilizados para o transporte ferroviario em
distancias muito diferentes, ddo resposta a necessi-
dades diversas e, regra geral, sio adquiridos por
clientelas diferentes. Por exemplo, os comboios de
linha principal sio adquiridos por empresas ferro-
vidrias nacionais, enquanto os comboios locais sio
adquiridos por empresas municipais de transporte.
Embora seja concebivel que os fornecedores que
operam num destes trés sectores possam também,
em principio, com base no saber-fazer adquirido,
fornecer produtos que sdo abrangidos pelas outras
duas categorias, as especificacOes técnicas diferen-
tes dos trés sectores implicam custos de desenvolvi-
mento inicialmente distintos que, a partida, podem
representar um obstdculo ao fornecimento.

Do mesmo modo, as categorias de produtos agru-
padas sob a designa¢io «equipamento fixo» dife-
rem, em grande medida, em termos de caracteristi-
cas, precos e utilizagdo. O seu tnico denominador
comum € o fazerem parte de um sistema de trans-
porte ferroviario. Para além disso, os produtos
agrupados sob a designagdo sistemas laterais de
sinalizagdo, ou seja, os sistemas de catenaria e a
alimentagio eléctrica, incluindo os sistemas de ges-
tdo de frotas e o comando a distancia, bem como
os sistemas de proteccdo e de controlo de com-
boios, destinam-se de qualquer modo a satisfazer
necessidades a nivel da procura diferentes das da
manuten¢ao e da modernizagdo dos veiculos ferro-
viarios, dos sistemas de informacdo dos passageiros
e da bilhética.

Revela-se igualmente apropriado estabelecer uma
outra subdivisio dessas categorias de produtos
com base nos critérios de delimitacio dos merca-
dos do produto. Assim, do ponto de vista da
procura, as carruagens de passageiros e os vagdes
de mercadorias dio resposta a necessidades muito
diferentes das das locomotivas e composi¢bes para
transporte de linha principal. O primeiro tipo de
produtos, a incluir principalmente no sector meca-
nico da tecnologia ferrovidria, ndo inclui qualquer
tracgao, devendo ser portanto utilizado apenas em
combinag¢do com uma locomotiva. O segundo tipo
de produtos dispoe de energia propria. Apesar do
seu objectivo ser, tal como as carruagens de passa-
geiros ou os vagdes de mercadorias, formar uma
composigdo completa, as carruagens de passageiros
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e os vagdes de mercadorias podem ser adquiridos
separadamente da aquisi¢io de uma locomotiva. O
mesmo acontece na situagdo inversa com a aquisi-
¢do das locomotivas. As composi¢des para o trans-
porte de linha principal sdo composi¢oes completas
que, enquanto tal, podem distinguir-se das carrua-
gens de passageiros e das locomotivas, Existem
igualmente argumentos so6lidos no sentido de se
estabelecer uma distingdo entre as locomotivas
eléctricas e as locomotivas a diesel, tendo em conta
os diferentes tipos de traccio. Enquanto nas linhas
nao electrificadas s6 podem ser utilizados veiculos
ferrovidrios a diesel, consideragdes de rentabilidade
levam a que, nas linhas electrificadas, sejam utiliza-
dos preferencialmente veiculos eléctricos. Existem
igualmente diferencas entre os carros eléctricos, os
metropolitanos e os sistemas locais de transporte
de passageiros. A nivel dos sistemas laterais de
sinalizagdo, deve estabelecer-se uma distingdo entre
os sistemas de catendria, a alimentagio eléctrica e
os sistemas de proteccio e de controlo de com-
boios, uma vez que cada um deles satisfaz um
objectivo distinto. Do mesmo modo, a moderniza-
¢io dos veiculos ferrovidrios e os sistemas de
informagio dos passageiros e a bilhética desem-
penham fungdes diferentes.

Para além disso, justifica-se estabelecer uma distin-
¢do entre o elemento mecanico e o elemento eléc-
trico dos veiculos ferroviarios. De acordo com
estimativas, o elemento eléctrico representa, em
média, cerca de 55-60 % do valor acrescentado.
Apenas as empresas com um saber-fazer suficiente
em ambas as dreas podem propor o seu proprio
sistema de veiculos sem dependerem da cooperagdo
com outras empresas. Esta situagdo cria problemas
em especial para as empresas especializadas exclu-
sivamente na parte mecdnica, na medida em que,
para fornecerem uma locomotiva ou outro produto
com componentes eléctricos, devem encontrar um
parceiro para a construcao da parte eléctrica do
veiculo, de modo a fornecerem um produto apro-
priado que satisfaga as exigéncias dos clientes.
Contudo, esta situa¢do nao conduz a uma subdivi-
sao em diferentes mercados, devido a preferéncia
marcada dos clientes por adquirirem um veiculo
ferroviario enquanto sistema completo. Este
aspecto justifica, no entanto, uma ponderagdo
apropriada das quotas adquiridas no conjunto do
mercado do produto relevante. Esta distingio €
necessaria para se proceder a uma andlise correcta
dos mercados do produto relevantes.

Nos mercados do produto acima referidos, deve
estabelecer-se uma distingdo entre as componentes
fornecidas por subcontratantes e as fabricadas
directamente pelos proprios fornecedores. Verifica-
se uma tendéncia no sentido da reducio da gama
produzida pelos proprios fornecedores de veiculos
ferrovidrios, que recorrem cada vez mais a subcon-
tratagdo para obteng¢io das componentes necessa-
rias. Contudo, a capacidade de fornecer as compo-
nentes que serdo incorporadas pelo contratante
principal ou pelo subcontratante no subsistema
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eléctrico ou mecanico de um veiculo ferroviirio,
ndo implica, por si s6, a participagio de uma
empresa no mercado do produto enquanto sistema
completo. Verifica-se, tal como as partes apontam,
uma tendéncia crescente para recorrer a um con-
tratante principal responsavel pelo sistema com-
pleto, de tal modo que a possibilidade de fornecer
um subsistema ndo implica necessariamente uma
participagdo no mercado dos sistemas completos.
Isto aplica-se, em especial, ao fornecimento de
componentes. Os inquéritos efectuados junto dos
clientes alemdes viriam a confirmar em grande
medida este aspecto. A participagdo no mercado
dos sistemas implica que uma empresa disponha da
capacidade de fornecer, por si s6 ou recorrendo a
subcontratagdo, um produto completo, que res-
ponda de uma forma aceitdvel a procura. 80 %
dos compradores inquiridos referiram ter adjudi-
cado a um contratante principal um contrato rela-
tivo a um veiculo ferrovidrio enquanto sistema
integrado. Apenas 4 % responderam negativa-
mente. Para além disso, 92 % dos compradores
confirmaram a existéncia de uma tendéncia cres-
cente para adjudicar contratos a um contratante
principal.

Em resumo, deve concluir-se que os mercados do
produto relevantes devem ser delimitados de
acordo com o nivel IV, tal como acima descrito.
Esta distingdo corresponde também ao comporta-
mento dos clientes em matéria de aquisi¢des verifi-
cado pela Comissio.

Com base neste resultado incontestavel, as conside-
ragdes relativas a facilidade com que alguns forne-
cedores podem reconverter a sua produgdo nio
justificam, de modo algum, um- agrupamento dos
mercados do produto acima referidos em mercados
homogéneos. Por um lado, sio principalmente as
empresas presentes no mercado, que dispéem ja de
uma vasta gama de produtos no sector das tecno-
logias ferrovidrias e de um saber-fazer suficiente
para procederem a uma reconversio, que serao
capazes de reconverter a sua produgio. Por outro
lado, as empresas do sector das tecnologias ferro-
vidrias possuem dimensdes e poder de mercado
muito diversos. Apenas os construtores integrados
europeus se encontram presentes em todos os mer-
cados. Do ponto de vista dos clientes, os outros
construtores europeus cobrem apenas alguns mer-
cados do produto, nos quais sdo especializados.
Nio se encontram preparados para reconverter a
sua producdo directamente: devem em primeiro
lugar desenvolver o produto necessario ao mercado
em causa.

B. MERCADOS GEOGRAFICOS RELEVANTES

Os mercados da tecnologia ferrovidria eram no
passado mercados nacionais. As razdes desta situa-
¢do residem, para além da tendéncia para preferir
fornecedores nacionais, em especificagdes nacionais
do produto (por exemplo, diferencas de tensdo e
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de frequéncia da rede eléctrica, da largura dos
carris e dos sistemas de protec¢do), que no passado
tornavam dificil para os fornecedores no sector da
tecnologia ferrovidria fornecer produtos noutros
Estados-membros. Esta situagio deu origem a que
as necessidades da procura fossem essencialmente
satisfeitas por empresas nacionais. Por seu turno,
esta politica de aquisi¢des veio incentivar a defini-
¢do de normas diferentes por partes dos operado-
res ferroviarios, diferengas que ainda hoje subsis-
tem.

Nos termos do n? 7 do artigo 92 do regulamento
das concentragdes, os mercados nacionais devem
ser considerados como os mercados geograficos de
referéncia, em especial, quando as condi¢des de
concorréncia num Estado-membro sio suficiente-
mente homogéneas e podem distinguir-se das dos
Estados-membros vizinhos. Nesta apreciagdo, é
conveniente tomar em conta, nomeadamente, a
natureza e as caracteristicas dos produtos ou servi-
¢os em causa, a existéncia de barreiras a entrada,
as preferéncias dos consumidores, bem como a
existéncia, entre o territorio em causa e os territo-
rios vizinhos, de diferencas considerdveis de quotas
de mercado das empresas ou de diferengas de
precos substanciais.

A investigagdo da Comissdao veio confirmar, igual-
mente, que no passado os clientes tinham tendén-
cia para preferir os fornecedores estabelecidos na
mesma regido ou no mesmo Estado-membro, em
parte devido a sua proximidade e em parte devido
a sua familiaridade com as necessidades precisas do
cliente. Apesar de certos construtores estrangeiros
terem conseguido penetrar nos mercados alemaies
da tecnologia ferrovidria, a sua presenca nestes
mercados depende ainda essencialmente da existén-
cia de instalagdes de produ¢io na Alemanha. As
importa¢des na Alemanha continuam a constituir
uma excepgio, representando actualmente apenas
cerca de 2-5 % dos veiculos ferroviérios.

As encomendas de veiculos ferrovidrios na Alema-
nha tém até agora sido, numa base directa ou em
subcontratagio, quase exclusivamente adjudicadas
a contratantes principais ou a grandes fornecedores
de componentes eléctricas e mecanicas estabeleci-
dos na Alemanha. As empresas estrangeiras sé
participam de uma forma limitada e apenas através
de eventuais filiais estabelecidas na Alemanha. No
dominio dos veiculos ferroviarios no seu conjunto,
a Comissdo tem conhecimento apenas de dois
casos em que uma empresa nio estabelecida na
Alemanha foi designada como contratante princi-
pal para a construcio de veiculos ferroviarios.
Trata-se de dois contratos adjudicados pelas cida-
des de Colénia e de Saarbriicken para comboios
urbanos, em que a empresa canadiana Bombardier,
cuja sede europeia se situa na Bélgica, foi seleccio-
nada como contratante principal. Contudo, o sub-
contratante para o equipamento eléctrico dos com-
boios urbanos foi, em ambos os casos, a empresa
Kiepe, uma filial da Daimler-Benz/AEG, com sede
em Diisseldorf. Um artigo do nimero 6/94 da
revista Der Nahverkebr refere que, apesar da
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empresa Bombardier ser o contratante principal, a
parte total dos trabalhos confiada a empresas ale-
mds representa ainda 71 %, dos quais 46 % se
referiam ao equipamento eléctrico e 25 % a cons-
trugdo de carruagens efectuados na Alemanha.

Um aspecto particularmente significativo reside na
adjudicag¢io de contratos para o fornecimento de
equipamento eléctrico dos veiculos ferroviarios a
empresas nacionais. As partes ndo conseguiram, até
a0 momento, apresentar 3 Comissdo exemplos de
contratos adjudicados por um cliente alemio a
uma empresa estrangeira, enquanto contratante
principal ou subcontratante, no que se refere a
subsistemas eléctricos.

O bom conhecimento por parte dos fornecedores
das exigéncias especificas dos clientes é especial-
mente importante, nomeadamente a nivel das espe-
cificagles técnicas gerais dos produtos nos Estados-
-membros correspondentes.

A investigagio da Comissdo veio confirmar que, de
qualquer modo, em vastos sectores da tecnologia
ferrovidria, as especificagdes técnicas nacionais ou
regionais continuam a criar barreiras a entrada no
mercado das vendas fora da regido de origem.
Quando os produtos fornecidos se destinam a um
sistema jd existente, devem ser compativeis com a
infra-estrutura instalada, como a tensio da rede de
alimentagdo eléctrica utilizada nos diferentes Esta-
dos-membros. A regulamentacio nacional em
matéria de seguranga e as autoriza¢des necessdrias
podem igualmente constituir obsticulos de caricter
técnico. Por ultimo, devido ao caricter tradicional-
mente nacional ou local da adjudicagdo dos contra-
tos, subsiste ainda toda uma série de especificagdes
técnicas que constituem o reflexo dos desejos
expressos, no passado, pelos fornecedores. Se estas
exigéncias impostas aos fornecedores estrangeiros
podem ser, segundo as informag¢des de que a
Comissdo dispde, satisfeitas a nivel técnico, impli-
cam custos suplementares, que constituem obsticu-
los & penetragdo nos mercados.

Até ao momento, os contratos alemaes tém -sido
adjudicados quase exclusivamente a empresas esta-
belecidas na Alemanha. As economias de escala
que estas empresas podem realizar dificultam o
fornecimento de produtos competitivos por empre-
sas estrangeiras, sem grande implantacio na Ale-
manha, o que tem por efeito compartimentar os
mercados. Como consequéncia, a entrada no mer-
cado de empresas que até agora nio obtiveram
contratos interessantes na Alemanha, relativamente
a encomendas de quantidades reduzidas, apresenta
apenas um interesse limitado do ponto de vista
econdmico, se, para apresentarem uma proposta

(30)

num concurso, tiverem que introduzir alteragoes
nos produtos até entdo fabricados para outros
mercados geograficos. Estas modificagbes técnicas
s6 sdo em geral rentdveis para contratos relativos a
grandes quantidades.

Também no dominio das «instalagbes fixas», o
acesso de empresas estrangeiras ao mercado ale-
mdo é entravado por especificagdes técnicas. Na
Alemanha, a tensdo e a frequéncia da rede sdo, por
exemplo, de 15 000 volts e 16 %/; hertz, enquanto
os valores equivalentes sao de 25 000 volts e 50
hertz no Norte e Leste da Franga, no Reino Unido,
em Espanha (linhas de comboio de alta velocidade)
e nos paises nérdicos, 3 000 volts dc na Itilia,
Bélgica e Espanha (bitola larga) e 1 500 volts dc
nos Paises Baixos e no Sul e Oeste da Franga. A
adjudica¢ido de contratos a empresas estrangeiras
constitui ainda uma excep¢do na Alemanha tam-
bém nestes mercados. Apesar das diferengas exis-
tentes poderem ser tecnicamente ultrapassaveis,
uma entrada com éxito no mercado é na prética
mais dificultada sem o saber-fazer e a experiéncia
necessaria com a tensio da rede de alimentagio
eléctrica. De acordo com as informagdes fornecidas
pelas partes, relativas ao periodo entre 1992 e
1994, as partes, a Siemens e a empresa alemd Elpro
tinham uma quota de mercado de 100 % {3) na
Alemanha no caso das novas encomendas de siste-
mas de catendria e uma quota de mercado de
80 % (*) no que se refere ao fornecimento de
alimentagdo eléctrica. Da mesma forma, de acordo
com informagOes fornecidas pelas partes, estas
empresas nio obtiveram quaisquer encomendas em
Franga durante o mesmo periodo relativamente a
estes dois tipos de produtos. Na Itilia, no periodo
compreendido entre 1992 e 1994, destas empresas,
apenas a ABB obteve encomendas para sistemas de
catendria, o que lhe conferiu uma quota de mer-
cado de cerca de 24 % (’). No que se refere ao
fornecimento de alimentagio eléctrica, a quota de
mercado da ABB em Italia era de cerca de 2 % (¢) e
a da Siemens de cerca de 5§ % (7).

Os esforgos desenvolvidos actualmente para har-
monizar as condi¢des técnicas aplicdveis a tecnolo-
gia ferrovidria a escala comunitéria levam a pensar
que esta situagdo devera evoluir no futuro. Nio §,
no entanto, ainda possivel prever os efeitos concre-
tos desta ac¢do para apoiar a hipétese de criagdo
de um mercado homogéneo que abranja toda a
Europa. Tendo em conta as despesas significativas
subjacentes a uma alteragio da infra-estrutura fer-
rovidria existente, a infra-estrutura actual, com as
suas especificagdes técnicas, continuard a existir
ainda durante muito tempo. E, por conseguinte,
duvidoso que a tendéncia para a abertura dos
mercados nacionais e para o aparecimento de um

() As quotas de mercado baseiam-se em informagdes fornecidas
pelas partes.

4

6
7

(*) Ver nota 3.
(°) Ver nota 3.
(¢) Ver nota 3.
() Ver nota 3.
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mercado europeu, nos prazos necessarios para efei-
tos do controlo das concentragdes, atinja um nivel
que permita definir mercados geogrificos mais
alargados.

Tendo em conta as directivas em matéria de con-
tratos publicos e, em especial, a Directiva 90/
/531/CEE do Conselho, de 17 de Setembro de
1990, relativa aos processos de adjudicacdo dos
contratos publicos em certos sectores, com a redac-
¢do que lhe foi dada pela Directiva 93/38/CEE,
bem como a politica de privatizagdo prosseguida
em alguns Estados-membros, recursos publicos
reduzidos e a pressdo concorrencial no sentido do
desenvolvimento de um sistema de transporte fer-
roviario eficaz, verifica-se actualmente, apesar das
especificagbes técnicas actualmente exigidas para
os produtos, uma tendéncia para uma flexibiliza-
¢do dos regimes nacionais de adjudicacio dos
contratos.

Para além disso, as Comunidades Europeias estao
empenhadas na harmonizagio das especificacoes
técnicas no sector da tecnologia ferrovidria e na
realizagao de redes transeuropeias de caminhos de
ferro. A Directiva 91/440/CEE do Conselho, de 29
de Jultho de 1991, obriga os Estados-membros a
separar a contabilidade relativa 4 exploragao dos
servicos de transporte da contabilidade relativa a
gestio da infra-estrutura ferrovidria. A infra-estru-
tura ferrovidria dos Estados-membros poderd,
desta forma, ser aberta de futuro as empresas
nacionais de transporte ferroviario dos outros Esta-
dos-membros. Para eliminar os obsticulos aos
transportes ferroviarios internacionais criados pelas
diferencas de sistemas de sinaliza¢io e de controlo
dos comboios, optou-por um sisterna harmonizado
de comando automitico dos comboios (ETCS —
European Train Control System) valido em toda a
Europa, que se inscreve no ambito do programa de
desenvolvimento dos transportes Euret. A Comis-
sdo apresentou também propostas de orientagdes
comunitarias para a criacdo de uma rede transeu-
ropeia de transportes, que o Conselho viria a
aprovar, convidando a Comissdo a tomar todas as
medidas complementares para a criagio de uma
rede transeuropeia e para assegurar a interopera-
cionalidade das redes nacionais. Todas estas medi-
das sdo susceptiveis de contribuir, a prazo, para
uma maior normaliza¢io dos produtos da tecnolo-
gia ferroviaria e, deste modo, para a supressio dos
obstaculos técnicos ao acesso ao mercado.

No entanto, com base nas informagdes de que a
Comissdo dispoe, é duvidoso que existam ja mer-
cados europeus, uma vez que o comportamento da
procura é ainda condicionado por factores nacio-
nais e que as actuais condi¢des se deverdo manter.
Por exemplo, verifica-se ainda hoje uma tendéncia
para preferir os fornecedores nacionais, tendéncia
que nio pode ser explicada unicamente por um
bom conhecimento reciproco baseado em relagdes
de longo prazo com a clientela e pelo facto de se
partilhar uma mesma lingua. O bom conhecimento
das exigéncias especificas dos clientes constitui
igualmente um elemento importante.

(35)

(36)

(37)

Um outro elemento, em especial, em termos de
transporte local mas igualmente de transporte
regional e de linha principal, é o facto de os
clientes estarem empenhados em reduzir as suas
existéncias de pegas sobresselentes e terem igual-
mente tendéncia para celebrar mais contratos de
manutengdo e de reparacio com outras empresas.
A proximidade geogrifica de uma fabrica, ou pelo
menos de um armazém, do fornecedor revela-se
neste aspecto de grande utilidade.

A Comissdo solicitou aos concorrentes das partes
que avaliassem a importancia de certos parametros
para o éxito de uma proposta apresentada no
ambito de um concurso, atribuindo um valor entre
1 (sem importancia) e 5 (muito importante) a esses
pardmetros. Uma relacdo de longo prazo com os
clientes obteve em média um resultado de 4,1 e a
familiaridade com as exigéncias dos clientes 4,4.
Estes dois resultados revelam que a experiéncia dos
fornecedores com certos clientes obtida através de
contratos passados pode conferir uma vantagem
competitiva consideravel para o futuro, podendo
portanto desempenhar um importante papel na
adjudicacdo de novos contratos. O acesso ao mer-
cado constitui, assim, um processo de médio-longo -
prazo, de que o fabrico de um produto normali-
zado constitui o primeiro passo. Os primeiros
éxitos dos fornecedores individuais que entraram
no mercado s6 poderdo assim ter efeitos competiti-
vos substanciais a médio ou a longo prazo. Esta
analise é confirmada pelas respostas dadas em
matéria da importincia de uma presenca regional
ou nacional no dominio da produc¢io que obteve
um resultado médio de 4,1. Quando tal presenga é
inexistente, a importancia de parceiros locais ou
nacionais obteve um resultado de 4,0.

A Comissdo realizou igualmente um inquérito
junto dos clientes de produtos de tecnologia ferro-
viaria na Alemanha, com o objectivo de determinar
a importincia de certos parimetros competitivos
em matéria de adjudicacio de contratos. Relagdes
comerciais bem estabelecidas obtiveram um resul-
tado médio de 2,7 e o bom conhecimento dos
fornecedores das exigéncias dos clientes 3,6. A
proximidade local/regional obteve apenas 2,4,
enquanto os custos obtiveram 4,9 e a fiabilidade
do fabricante 4,6. Estes resultados revelam, sobre-
tudo, que os clientes atribuem menor importancia
a proximidade de um fornecedor do que os proé-
prios fornecedores. Esta diferenga pode dever-se,
nomeadamente, ao facto de, devido ao interesse de
reduzir os custos a0 maximo, os clientes tomarem
em consideragdo também propostas de fornecedo-
res geograficamente mais afastados, apesar de, na
pratica, adjudicarem os contratos numa base quase
exclusivamente nacional. Uma vez que a apresenta-
¢do de uma proposta implica custos considerdveis,
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a avaliacdo dos concorrentes das perspectivas que
tém de obter o contrato influenciard o seu compor-
tamento aquando da apresentagio das suas pro-
postas. Para além disso, a grande importincia do
pardmetro da fiabilidade, em conjunto com a
importancia atribuida ao bom conhecimento por
parte do fornecedor das exigéncias do cliente,
revela que os fabricantes, que ja venderam produ-
tos fiaveis aos clientes, dispdem a partida de uma
vantagem. O objectivo principal dos clientes é o de
oferecer aos utentes um sistema de transporte
eficaz.

Até a0 momento, a participagdo das empresas nio
estabelecidas na Alemanha em concursos lancados
pelos clientes alemdes tem sido muito limitada. A
participa¢ao destas empresas tem, no entanto, ten-
déncia para ser mais acentuada nos concursos
lancados pela Deutsche Bahn AG do que nos
concursos langados pelas empresas de transporte
municipal. Este facto vem confirmar a tese da
Comissio de que, sobretudo devido as especifica-
¢oes de produtos existentes, o acesso ao mercado
alemio por parte das empresas estrangeiras sé é
rentidvel em caso de um grande volume de enco-
mendas. Para além disso, a tendéncia para adjudi-
car os contratos a empresas nacionais é, em geral,
mais acentuada entre as empresas municipais. De
qualquer modo, a Deutsche Bahn AG encontra-se
em melhor posi¢io do que as empresas municipais,
através da adjudicagio de um grande volume de
encomendas, para suscitar a apresentacio de pro-
postas por parte dos fabricantes estrangeiros.

A situagdo das empresas no mercado alemio
difere, pois, fundamentalmente da situagio dos
outros Estados-membros, como a Franga e a Itdlia,
uma vez que nestes paises a for¢ca de mercado das
empresas alemis é substancialmente inferior a das
empresas neles estabelecidas, que ai tém, por con-
seguinte, elevadas quotas de mercado. A compara-
¢do com a situagdo em Franca e em Itdlia €
importante, uma vez que estes dois Estados-mem-
bros possuem, como a Alemanha, grandes indus-
trias ferrovidrias nacionais com construtores que
estariam igualmente em condigdes de desempenhar
um papel de primeiro plano nos outros Estados-
-membros. No conjunto do sector dos produtos
ferroviarios, a Siemens, a ABB, a AEG ¢ a DWA
representam, por si s6, cerca de 70 % (%) do mer-
cado alemdo. A maior parte das restantes enco-
mendas sio adjudicadas a fornecedores alemies de
menor dimensdo. A quota de mercado das empre-
sas estrangeiras é reduzida. Em contrapartida, as
empresas mencionadas detém apenas uma quota de
cerca de 1 % (°) em Franga e de cerca de 10 % (1°)
em Italia, em todos os mercados de produtos
ferroviarios. S3o muito prioritariamente empresas
francesas em especial a GEC-Alsthom, e a Bombar-

Ver nota 3.
Ver nota 3.
19) Ver nota 3.
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dier, que satisfazem a procura de produtos ferro-
viarios em Franca. As empresas italianas mais
importantes ndo chegam a atingir neste pais quotas
de mercado significativas. Do mesmo modo, em
Itdlia, a maior parte das encomendas sio adjudica-
das a empresas italianas. Até ac momento, nem a
empresa francesa GEC-Alsthom conseguiu obter
um contrato em Italia.

Os precos apenas podem ser utilizados como indi-
cador de uma forma limitada. Uma vez que a
qualidade constitui um factor primordial dos pro-
dutos da tecnologia ferrovidria e que se trata de
produtos frequentemente muito heterogéneos, uma
comparagdo de precos entre Estados-membros a
titulo individual nao constitui um meio apropriado
para obter informacgoes satisfatorias sobre a com-
parabilidade das rela¢des de concorréncia.

Em resumo, deve assumir-se que os mercados do
produto relevantes nos Estados-membros com uma
inddstria de tecnologia ferrovidria de grande
dimensio mantiveram, contudo, o seu caracter
nacional, na medida em que esta industria fornece
os produtos relevantes. Verifica-se que, na Alema-
nha, em especial, a existéncia de uma inddastria
ferrovidria nacional muito importante, associada as
outras circunstincias referidas, produz um efeito
dissuasor consideravel sobre a concorténcia estran-
geira no que diz respeito ao seu acesso ao mer-
cado. Na Alemanha, existem ainda actualmente
mercados nacionais para estes produtos, ainda que
de alteracdes das condic¢des globais possa eventual-
mente, apds um periodo transitorio, vir a resultar a
abertura dos mercados. Nio obstante, e tendo em
conta a infra-estrutura ferroviaria existente, este
processo transitorio sera longo. E conveniente,
para completar estas consideragbes gerais, evocar
separadamente os mercados geogrificos das car-
ruagens de mercadorias e dos sistemas de informa-
¢do dos passageiros. Tendo em conta as reduzidas
exigéncias técnicas que a produgdo de carruagens
de mercadorias deve satisfazer e o vasto dominio
de aplicagio dos sistemas de informagio dos passa-
geiros, é possivel determinar ainda mais a delimita-
¢do geografica destes mercados, nio sendo no
entanto necessario responder a esta questio, uma
vez que o projecto de concentracdo ndo coloca
problemas nesta matéria, ainda que se delimite o
mercado de forma muito restrita, ou seja, se se
admitir a existéncia de um mercado alemio destes
produtos. Finalmente, é possivel prever uma deli-
mitagdo geografica suplementar igualmente para o
fornecimento de um sistema ferrovidrio completo.
Contudo, existem ja na Alemanha, local em que a
operagio projectada produzird mais efeitos, com-
boios urbanos e metropolitanos importados, ¢ a
introdugdo de um sistema totalmente novo que nio
tenha em conta a infra-estrutura existente, nomea-
damente no que diz respeito aos contratos publicos
relativos a melhoria e refor¢o dos sistemas existen-
tes, ¢ ai raro. Pelo menos nesta medida, os merca-
dos dos comboios urbanos e das composi¢des para
o metropolitano devem, por conseguinte, ser consi-
derados nacionais.
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concorréncia de empresas ndo estabelecidas na Ale-
manha, que se exercesse nos mercados alemies,
fosse de molde a permitir uma delimitagdo suple-
mentar do mercado na Alemanha. De qualquer
modo, os elementos conhecidos nio sio suficientes
para justificar um procedimento desse tipo. A
Comissio toma em consideragdo a concorréncia
potencial no dmbito da andlise da situagio de
concorréncia.

Nio pode aceitar-se a afirmagdo das partes de que,
devido a tendéncia no sentido de uma futura
abertura dos mercados, se deveria alargar muito
para além dos dois ou trés anos habituais o
periodo tomado como referéncia para o estabeleci-
mento das previsdes. Para além de este periodo ser
utilizado principalmente para a avaliagio da con-
corréncia potencial e ndo tanto para a defini¢do do
mercado geografico, deve salientar-se que a Comis-
sdo, devido a especificidade da tecnologia ferrovia-
ria, tomou como base para a analise da concorrén-
cia neste caso um periodo de prognéstico de cinco
anos. No inquérito realizado junto dos participan-
tes no mercado, a Comissdo solicitava uma avalia-
¢do da evolugio previsivel num periodo de cinco
anos. No caso presente, ndo se justifica um maior
alargamento do prazo. Neste contexto, deve ter-se
em consideracdo, de forma genérica, que o objec-
tivo do controlo das operagdes de concentragio
consiste em impedir a criagdo de estruturas domi-
nantes no mercado. Um alargamento excessivo do
periodo de progndstico ndo s6 criaria uma maior
incerteza quanto as previsdes a estabelecer, como
significaria aceitar, durante um periodo considera-
vel, uma posi¢do dominante no mercado, o que
seria contrdrio ao objectivo do controlo das con-
centragdes, que consiste em proteger as estruturas
concorrenciais dos mercados comunitirios. Para
além disso, as previsdes de uma eventual abertura
dos mercados perderiam credibilidade se se aceitas-
sem posi¢oes dominantes a médio prazo. Nestes
casos, ndo se pode excluir o risco de as empresas
dominantes utilizarem a sua posi¢io no mercado
para o encerrar ainda mais através de medidas
econdmicas contrdrias a abertura prosseguida pela
Comunidade.

C. EFEITOS DA CONCENTRACAO

I. Aspectos gerais

Na sequéncia da concentragdo, a ABB Daimler-
-Benz Transportation tornar-se-a o principal forne-
cedor de tecnologia ferrovidria a nivel mundial, a
frente da Siemens e da GEC-Alsthom. Também no
ambito do EEE no seu conjunto, poder-se-d prever
que a empresa comum ultrapassard estas duas
empresas. A nivel do EEE, existiriam apenas trés
fornecedores «integrados», a saber a ABB/AEG

(46)
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) Ver nota 3.
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22 Ver nota 3.
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[...] (**). Em certos mercados do produto, as partes,
conjuntamente com a Siemens e com a GEC-
-Alsthom, tinham, numa base europeia, entre 1992
e 1994, quotas de mercado bastante superiores a
70 % (%), em especial no caso dos carros eléctri-
cos, metropolitanos e locomotivas eléctricas.

No entanto, a empresa comum projectada aumen-
tard substancialmente o nivel de concentragio no
sector da tecnologia ferrovidria, em especial na
Alemanha. A Alemanha é o unico Estado-membro
em que se verificard uma cumulagio substancial
das quotas de mercado das partes. Cerca de dois
ter¢os do volume de negdcios transferido para a
empresa comum pela Daimler-Benz, através da
AEG, e cerca de um ter¢o do volume de negécios
transferido pela ABB sio realizados na Alemanha
[...] (**). Na Alemanha, a empresa comum tornar-
se-d um dos dois principais fornecedores, junta-
mente com a Siemens, enquanto a GEC-Alsthom
[...] (*%), principalmente através da sua filial Linke-
-Hoffmann-Busch (LHB), é muito menos impor-
tante.

As partes tém igualmente elevadas quotas de mer-
cado na regido escandinava. Contudo, estas
baseiam-se quase exclusivamente em encomendas
adjudicadas a2 ABB. De acordo com as informacdes
fornecidas pelas partes, a percentagem de enco-
mendas da ABB no que diz respeito as locomotivas
eléctricas, no periodo compreendido entre 1992 e
1994, foi de 73 % ('7) na Noruega. No caso de
composicoes de linha principal e de unidades mal-
tiplas eléctricas regionais, a ABB detém uma quota
de 100 % ('®) na Suécia, e no caso de unidades
multiplas regionais, de 67 % (!°) na Dinamarca e
de 89 % (*°) na Noruega. Quanto as unidades
multiplas a diesel regionais, a quota da ABB é de
100 % (*!) tanto na Suécia como na Dinamarca.
Nestes Estados-membros, a Daimler-Benz nio
obteve quaisquer encomendas durante este perio-
do. S6 no mercado da alimentagio eléctrica na
Suécia se. verificara um ligeiro aumento da quota
de 50 % (*?) da ABB através da quota de cerca de
0,5 % (*}) da Daimler-Benz, enquanto durante este
periodo a Daimler-Benz atingiu uma quota de
cerca de 20 % (**) na Dinamarca e a ABB de
13 % (*’) na Noruega, sem qualquer cumulagio de

Confidencial.
Confidencial.
Confidencial.

nota 3.

23) Ver nota 3.
24 Ver nota 3.
%) Ver nota 3.
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quotas neste caso. Verificar-se-4 igualmente uma
cumulagio das quotas de mercado no que se refere
aos sistemas de protec¢io e de controlo de com-
boios na Noruega [ABB 17 % (%¢), Daimler-Benz
3% ().

De acordo com as informagdes fornecidas pelas
partes, foi igualmente adjudicada a Daimler-Benz/
/AEG uma encomenda na Noruega em 1991 relati-
vamente a doze equipamentos eléctricos para o
metro T2000 em Oslo, correspondente a um
volume de encomendas de 8,7 milhdes de ecus. Em
Bergen, foram adjudicadas a Daimler-Benz/AEG
encomendas em 1990-1993 de cinco equipamentos
eléctricos para autocarros com trolley num volume
total de 1,3 milhdes de ecus. Em ambos os merca-
dos do produto, entre 1992 e 1994 nio foram
adjudicadas encomendas na Noruega. Para o sis-
tema de carros eléctricos de Oslo, a AEG/Strom-
mens Verksted tinha fornecido 15 veiculos em
1989-1990. Em 1995, de acordo com as informa-
¢des fornecidas pelas partes, deverdo ser feitas
encomendas num total de 32 veiculos para o
sistema de carros eléctricos de Oslo. Os fornecedo-
res sdo a ABB, a AEG, a Siemens, a GEC-Alsthom
e a Deutsch Waggonbau Aktiengesellschaft
(DWA).

Em resumo, e tendo em conta a actual posigao de
mercado da ABB, nio ha indicios de que a concen-
tracio venha a produzir uma alteragio substancial
na situagio de concorréncia da Escandindvia. Se a
Daimler-Benz/AEG tem conseguido, enquanto em-
presa ndo escandinava, obter encomendas em Oslo,
nio se pode excluir que os outros principais forne-
cedores europeus possam igualmente ter éxito em
situagbes semelhantes.

O projecto de concentragdo nio inclui cumulagio
de quotas de mercado na Bélgica, na Franga, na
Irlanda, na Itilia, no Luxemburgo, nos Paises Bai-
xo0s, na Islindia, em Portugal e na Gra-Bretanha. A
cumulagio sera muito reduzida na Finlindia [a
AEG tem apenas 1 % {*®) da totalidade do mer-
cado dos produtos ferroviarios], na Grécia [a ABB
tem apenas 2 % (*°) da totalidade do mercado dos
produtos ferrovidrios], na Austria [AEG 1 % (*)] e
na Espanha [AEG 1 % (*!}]. As consideragdes rela-
tivas 3 Noruega sio igualmente apliciveis a estes
paises. Uma vez que nio dispdem de uma inddstria
ferrovidria nacional de grandes dimensoes, os crité-
rios adoptados nd3o permitem pressupor a existén-
cia de mercados nacionais de referéncia na acepgio
do n? 7 do artigo 92 do regulamento das concen-
tragoes.

nota 3.

27y Ver nota 3.

Ver nota 3.

2%) Ver nota 3.

%) Ver nota 3.
1Y Ver nota 3.

(50)

(51)

(53)

A fim de determinar se a operagio projectada é
incompativel com o mercado comum, afigura-se,
por conseguinte, apropriado centrarmo-nos princi-
palmente na situagdo concorrencial na Alemanha,
enquanto parte substancial do mercado comum.
Apenas se no mercado alemido de referéncia a
concentragao projectada for considerada incompa-
tivel com o mercado comum, se devera proceder a
uma avaliagdo semelhante noutros mercados geo-
graficos. No entanto, se se vier a verificar que a
operacio projectada é compativel com o mercado
comum no mercado alemio de referéncia, seria
dificil concluir que a operagdo fosse incompativel
com o mercado comum noutros mercados geogra-
ficos.

II. Efeitos da concentracdo na estrutura concor-
rencial dos mercados do produto relevantes na
Alemanba

1. Caracteristicas gerais dos mercados da tecnolo-
gia ferrovidria e estrutura da procura

Enquanto no passado, a concepgdo, o desenvolvi-
mento e o fabrico dos produtos de tecnologia
ferrovidria se realizavam em estreita colaboragio
entre fornecedores e clientes, com os clientes a
exercerem uma influéncia directa sobre os produ-
tos a fabricar e sobre a selec¢io das empresas que
os fabricavam, a tendéncia actual é de os fornece-
dores oferecerem a sua propria gama completa de
produtos, de entre os quais os clientes podem
escolher. Por conseguinte, um factor-chave da com-
petitividade de uma empresa consiste actualmente
na capacidade de oferecer um produto completo
por si s ou em cooperagio Com outras empresas.

Os clientes dos produtos de tecnologia ferrovidria
na Alemanha sio a Deutsche Bahn AG, a empresa
ferrovidria nacional, ¢ um nimero bastante signifi-
cativo de empresas de transportes regionais e locais
que funcionam a nivel municipal. A Deutsche Bahn
AG adquire «equipamento fixo» de linha principal
e de transporte regional, bem como os respectivos
veiculos ferroviarios. Com a regionalizagio do
transporte ferrovidrio de passageiros a nivel local,
prevista para 1 de Janeiro de 1996, esta responsa-
bilidade sera transferida do Estado federal para os
Estados federados, o que terd efeitos na estrutura
da procura no transporte regional. «Equipamento
tixo» para o transporte regional e os respectivos
veiculos ferrovidrios sdao igualmente adquiridos por
empresas de transporte regional. «Equipamento
fixo» para o transporte local e os respectivos
veiculos ferroviarios sio adquiridos pelas empresas
de transporte municipal.

2. Actual estrutura da oferta nos mercados

alemdes da tecnologia ferrovidria

Na Alemanha, existem actualmente trés fornecedo-
res «integrados» no sector da tecnologia ferrovii-
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ria. Para além das partes e da Siemens, a GEC-
-Alsthom opera igualmente em certos mercados do
produto, embora s6 o tenha feito através da sua
filial LHB, que foi adquirida pela GEC-Alsthom
apenas hd alguns anos, e, enquanto mero fornece-
dor da parte mecinica, s6 dispoe de parte da
capacidade necessaria para a produgdo de veiculos
ferroviarios. A Talbot, a filial alemi adquirida ha
algum tempo pela Bombardier é, tal como a pré-
pria Bombardier, um fornecedor de equipamento
mecanico. Na Alemanha, nio existem filiais de
outros grandes fornecedores europeus de tecnolo-
gia ferroviiria. Na Alemanha, uma eventual parti-
cipagio no mercado por parte de outras empresas
estrangeiras s6 pode, por conseguinte, realizar-se
através de importagdes, 0 que ndo tem até ao
momento acontecido a nivel significativo. Verifica-
se, no entanto, principalmente em concursos langa-
dos pela Deutsche Bahn AG, um inicio de partici-
pagdo de empresas estrangeiras. A Unica outra
empresa relativamente importante na Alemanha é a
Deutsche Waggonbau Aktiengesellschaft (DWA),
que, contudo, enquanto fornecedor de equipa-
mento mecidnico, nio estd presente em todos os
mercados, apesar de estar a criar a sua prdpria
capacidade no dominio eléctrico. Para além das
empresas acima referidas, existem na Alemanha
alguns outros fornecedores, envolvidos apenas em
alguns produtos da tecnologia ferrovidria e que
fabricam frequentemente apenas partes desses pro-
dutos.

3. Impacte da concentracio na estrutura da
oferta '

a) Consideragdes gerais

Se a concentragio se vier a realizar, passardo a
existir na Alemanha apenas dois fornecedores «in-
tegrados», a ABB/Daimler-Benz e a Siemens.

Para efeitos da determinacio da for¢a de mercado
das empresas, deve tomar-se em consideragio o
facto de a procura de produtos e servicos de
tecnologia ferrovidria variar ao longo do tempo.
Por conseguinte, a fim de avaliar correctamente a
for¢a de mercado das partes, deve considerar-se
um periodo relativamente longo. As partes sugeri-
ram que o cdlculo das quotas de mercado fosse
baseado na média dos tltimos trés anos (isto é,
1992-1994), o que parece apropriado. As quotas
de mercado sdo calculadas com base no fluxo de
novas encomendas, uma vez que estas constituem o
resultado directo da concorréncia entre os varios
fornecedores no periodo de referéncia.

As quotas de mercado combinadas das partes na
concentragio para o periodo de 1992-1994 nio
colocam quaisquer problemas relativamente aos
sete mercados seguintes dos quinze mercados do
produto (32):

(32) Ver nota 3.

L

— locomotivas a diesel (0 %, mercados sem
grande importincia na Alemanha e no EEE),

— carruagens de passageiros (cerca de 4 % na
Alemanha, cerca de 3 % no EEE),

— vagoes de mercadorias (cerca de 14 % na Ale-
manha, cerca de 9 % no EEE),

— sistemas de transporte automitico (0 %),

— sistemas de protec¢io e de controlo dos com-
boios (cerca de 1 % na Alemanha, cerca de
10 % no EEE),

— manutengdo e modernizagdo de veiculos ferro-
vidrios (cerca de 4 % na Alemanha, cerca de

7 % no EEE),

— sistemas de informagdo dos passageiros e bilhé-
tica (cerca de 55 % do volume de negdcios da
Daimler-Benz na Alemanha e no EEE, mas sem
cumulagio das quotas de mercado. Trata-se de
um mercado extremamente reduzido, no qual
existe uma concorréncia potencial de outras
empresas de grande dimensio especializadas em
sistemas informadticos).

As actividades da Daimler-Benz e da ABB, junta-
mente com as da Siemens, dio origem a quotas
muito elevadas no mercado alemao das locomoti-
vas eléctricas, das composi¢des para o transporte
de linha principal, das unidades multiplas eléctricas
e a diesel para transporte regional, dos carros
eléctricos, das composi¢bes para o metropolitano,
dos sistemas de catendria e de alimentagdo eléctri-
ca, incluindo esta dltima a gestio de frotas e o
comando a distdncia. A concentragio conferira as
partes quotas de mercado combinadas substanciais
em oito mercados do produto [valores aproxima-
dos baseados nos dados fornecidos pelas partes por
referéncia aos fluxos de encomendas (33)]:

ABB+DB  Total
— locomotivas
eléctricas 37 %+17 % = 54 %
— composi¢oes
para transporte
de linha princi-
pal 5 %+26 % =31%

— unidades malti-
plas eléctricas
regionais 18 %+26 % = 44 %

— unidades multi-
plas a diesel re-
gionais

— carros eléctricos

0%+49 % =49 %

15 %+29 % = 44 %

— composigoes
para o metropo-
litano

42 %+22 % = 64 %

— sistemas de ca-

tenaria 30 %+31 % = 61 %
— alimentagio
eléctrica 6 %+26 % =32%

(33) Ver nota 3.
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(58) Apesar da posi¢do frequentemente muito forte das empresa cuja posi¢ao geral no mercado alemio seja

(59)

(62)

partes no mercado alemao, ndo se coloca a questdo
de qualquer posicio dominante individual, uma
vez que nos mercados relevantes a Siemens se
encontra igualmente presente enquanto fornecedor,
detendo em muitos casos quotas de mercado subs-
tanciais.

As partes e a Siemens tém as seguintes quotas de
mercado combinadas (com base nas informagdes
fornecidas pelas partes por referéncia aos fluxos de
encomendas) nos mercados do produto acima refe-
ridos (3%):

ABB/DB+Siemens
— locomotivas eléctricas 54 %+46 %=100 %

— composi¢Oes para trans-

porte de linha principal 31 %+46 %= 77 %
— unidades maltiplas eléc-

tricas regionais 44 %+25 %= 69 %
— unidades maltiplas a

diesel regionais 49 %+23 %= 72 %
— carros eléctricos 44 %+41 %= 85 %
— composi¢Oes para 0 me-

tropolitano= 64 %+19 %= 83 %
— sistemas de catenéria 61 %+33 %= 94 %
— alimentagao eléctrica 32 %+35 %= 67 %

As quotas de mercado indicadas pelas partes cor-
respondem basicamente a for¢a de mercado das
empresas determinada pela Comissdo na sua inves-
tigacdo. Tendo em conta a forga competitiva da
Siemens em tecnologias-chave, a sua forte implan-
tagdo no mercado alemdo e a sua grande forca
financeira, ndo se pode presumir que as partes
conseguirdo atingir uma posi¢io dominante face a
Siemens nos mercados relevantes.

E conveniente igualmente ter em conta, na analise
da situagdo de concorréncia, o facto de, no caso do
equipamento eléctrico e electronico para veiculos
ferroviarios, as partes e a Siemens terem conjunta-
mente uma for¢a de mercado ainda maior do que a
reflectida nas quotas de mercado acima indicadas.
Os principais concorrentes das partes remanescen-
tes na Alemanha fornecem apenas a parte mecanica
dos veiculos ferroviarios, estando, por conseguinte,
dependentes da colaboragio com uma empresa que
tenha o necessario saber-fazer do dominio eléctrico
e electronico para poderem apresentar uma pro-
posta vidvel num concurso lancado para um sis-
tema de veiculos ferrovidrios. As partes e a Siemens
s30 Os parceiros potenciais mais provavels na pers-
pectiva de uma cooperacdo deste tipo.

~

Segundo as quotas de mercado comunicadas pelas
partes, ndo existe actualmente qualquer outra

(3% Ver nota 3.

susceptivel de a aproximar da ABB, da Daimler-
-Benz ou da Siemens. Com base nas quotas de
mercado, as partes e a Siemens continuam a ser as
empresas mais importantes nos oito mercados do
produto considerados. Em seguida, os principais
concorrentes sio:

— para as locomotivas eléctricas: nenhum, dado
nio terem sido feitas encomendas

— para as composi¢des para transporte de linha
principal: DWA, com uma quota de mercado de
18 % (¥%);

— para as unidades mdltiplas eléctricas regionais:
DWA, com uma quota de mercado de
17 % (%¢), e LHB com 14 % (*7),

— para as unidades multiplas a diesel regionais:
LHB, com 19 % (3%),

— para os carros eléctricos: LHB, com 8 % (*%),

— para as composi¢bes para o metropolitano:
LHB, com 11 % (49,

— para os sistemas de catenaria: Elpro, com
6% (), e

— para a alimentagdo eléctrica:

13 % (*3).

Elpro, com

Os contratos da LHB foram obtidos anteriormente
a aquisicio pela GEC-Alsthom e s6 com esta
reserva poderdo ser imputados a esta dltima
empresa.

b) Impacte em termos de criacio ou reforco de
uma posigao oligopolista dominante

1) Consideragoes gerais

A importincia das quotas de mercado que as
partes e a Siemens tém em conjunto na Alemanha,
nos oito mercados do produto, obriga a examinar
se serd criado um duopélio dominante ou refor-
¢ado um oligopdlio existente. Se é verdade que a
for¢a de mercado dos concorrentes remanescentes
nio pode ser avaliada unicamente com base nas
suas quotas de mercado, o poder das partes e o
poder da Siemens sdo, neste caso, significativos.
Quotas de mercado de 67 % a 100 % (%) detidas

35) Ver nota 3.

nota 3.
nota 3.

Ver nota 3.
3% Ver nota 3.
4% Ver nota 3.
“lyVer nota 3.
Ver nota 3.

() Ver nota 3.
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apenas por duas empresas constituem o indicio de
uma posi¢io dominante destas duas empresas em
relagdo aos outros concorrentes.

A superioridade da ABB/Daimler-Benz e da Sie-
mens, em termos de dimensio e de poder finan-
ceiro, relativamente a todos os concorrentes que
até agora participaram no mercado alemao, é
igualmente reveladora, em todos os mercados do
produto relevantes, de uma vantagem competitiva
consideravel por parte do duopdlio. A Daimler-
-Benz e a Siemens sio, respectivamente, a segunda
e a terceira empresas europeias mais importantes
em termos de volume de negécios. A ABB faz parte
das trinta maiores empresas europeias em termos
de volume de negdcios (estes dados baseiam-se em
estatisticas dos arquivos da Frankfurter Allgemeine
Zeitung). Apesar do poder financeiro das empresas
nao ser suficiente, por si sO, para ajuizar dos seus
resultados em termos de concorréncia, o poder
econdmico representado pela dimensdo das empre-
sas, associado a posi¢do que ocupam actualmente
no mercado dos produtos ferrovidrios e aos investi-
mentos que realizam neste sector, que se caracte-
riza por um grande nivel de investiga¢do e desen-
volvimento, constituem um indicio da vantagem
competitiva considerdvel de que dispdem sobre os
outros fornecedores.

Esta vantagem competitiva das partes e da Siemens
decorre, nomeadamente, da sua capacidade de
apresentarem uma gama completa de produtos de
tecnologia ferrovidria, enquanto fornecedores inte-
grados, e de poderem aceitar um grande volume de
encomendas. Podem assim apresentar propostas
com possibilidades de éxito em concursos cuja
dimensdo exclui os fornecedores mais pequenos.
Isto permite-thes utilizar da melhor forma as suas
capacidades, sobretudo em termos quantitativos.
Na Europa, para além das partes, a GEC-Alsthom
¢ a Unica empresa de dimensdo compardvel que
dispde destas vantagens caracteristicas dos fornece-
dores «integrados». Nos mercados alemies do pro-
duto, a Daimler-Benz e a Siemens apresentam uma
vantagem em relagio a GEC-Alsthom, na medida
em que os seus produtos de tecnologia ferrovidria
sdo ja conhecidos no mercado, dispondo estas
empresas, por outro lado, de importantes capacida-
des na Alemanha. Coloca-se ainda a questio de
saber se a GEC-Alsthom teria interesse, enquanto
empresa dominante em Franga, em provocar neste
pais uma reac¢do concorrencial por parte das
empresas alemds, ao proceder a uma ofensiva con-
correncial na Alemanha. De qualquer modo, a
GEC-Alsthom demonstrou claramente, sobretudo
através da aquisi¢io da LHB, estar interessada no
mercado alemdo, tendo procurado assegurar, atra-
vés desta aquisi¢io, as melhores possibilidades de
penetragio.

2) Veiculos ferroviarios

Nos mercados dos veiculos ferrovidrios, a ABB/
/Daimler-Benz e a Siemens sio especializadas
sobretudo no dominio das componentes eléctricas e
electrénicas. Tanto a Bombardier, através da Tal-
bot, como a GEC-Alsthom, através da LHB, e

(67)

ainda a DWA dispdem apenas actualmente na
Alemanha de instalagdes de produgdo das compo-
nentes mecinicas dos veiculos ferrovidrios. Para
obter as duas Gnicas encomendas de veiculos ferro-
vidrios que obteve até agora no mercado alemio, a

.Bombardier teve que celebrar um acordo de coope-

racio com a Kiepe, filial da Daimler-Benz/AEG,
para a produgdo da parte eléctrica. A GEC-
-Alsthom é a tnica empresa a possuir, a nivel
interno, capacidade para produzir, ela propria, as
componentes eléctricas necessirias, enquanto a
DWA e a Bombardier dependem da cooperagio
principalmente com os participantes no duopdlio.
E certo que a DWA esta a desenvolver capacidades
proprias no sector eléctrico, através da sua filial
FAGA, mas ndo é possivel, neste momento, apre-
ciar os resultados desta ac¢do. De qualquer modo,
as partes afirmaram que a AEG, no 4mbito de uma
encomenda do comboio urbano de Berlim, teve
que, a pedido da Deutsche Bahn AG, transferir
gratuitamente para a FAGA um saber-fazer subs-
tancial em matéria de tecnologia de trac¢io, permi-
tindo assim a FAGA fornecer veiculos ferroviarios
completos para comboios eléctricos. No que se
refere 3 GEC-Alsthom, diversos elementos, tendo
em conta especificacdes diferentes, revelam as difi-
culdades de participagdo no mercado alemio, uma
vez que a empresa nio dispoe de instalagbes de
produgdo na Alemanha.

A actual tendéncia da procura para deixar de
encomendar partes distintas de um veiculo ferro-
vidrio, passando a encomendar um sistema com-
pleto de veiculo ferrovidrio coordenado por um
contratante principal, vem confirmar estas afirma-
¢bes. Incumbe a este contratante principal celebrar
os eventuais subcontratos necessarios. Contudo, o
contratante principal permanece o tnico responsa-
vel face a empresa que faz a encomenda. Por
conseguinte, os fornecedores devem estar em con-
di¢bes ndo s6 de poderem oferecer uma solugiao
viavel no que diz respeito as componentes eléctri-
cas de um sistema de veiculo ferroviario, mas
igualmente de serem considerados como parceiros
adequados em termos de for¢a financeira e de
experiéncia. Os fornecedores «integrados» finan-
ceiramente fortes, como a Siemens, a AEG e a
ABB, preenchem plenamente estas condi¢cdes. As
outras empresas que operam no mercado alemio
devem, primeiro, encontrar um parceiro adequado,
caso ndo disponham de capacidade de producio
propria no dominio eléctrico.

Para além das partes e da Siemens, nio existem na
Alemanha quaisquer outras empresas que possam
constituir parceiros adequados para o fabrico das
componentes eléctricas de um veiculo ferroviario.

excep¢io da GEC-Alsthom, as outras empresas
potenciais sdo a empresa holandesa Holec, a
empresa britinica Brush e a empresa austriaca Elin.
Contudo, estas trés empresas sao muito pequenas,
especialmente em comparag¢io com os fornecedores
«integrados» acima referidos, e nunca obtiveram
quaisquer encomendas na Alemanha. Por conse-
guinte, nio dispdem também de produtos de refe-
réncia significativos. As empresas italianas Fiat e
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Ansaldo poderiam ser igualmente consideradas
como parceiros no que se refere a construgio da
parte eléctrica, mas ndo dispdoem também até ao
momento de produtos de referéncia neste dominio
na Alemanha. A Fiat fornece & Deutsche Bahn AG
a técnica de inclinagio no dmbito de uma enco-
menda IC, mas a parte eléctrica foi confiada a
Siemens.

Apesar da GEC-Alsthom ser um fornecedor «inte-
grado», tem-se até agora centrado principalmente
nos mercados francés e britanico, nio tendo ainda
obtido na Alemanha, enquanto tal, quaisquer enco-
mendas como contratante principal ou subcontra-
tante para a parte eléctrica. As especifica¢des técni-
cas existentes significam também que a entrada da
GEC-Alsthom no mercado s6 é economicamente
viavel quando estiver envolvido num nimero ele-
vado de unidades. Existem, por exemplo, tensdes
de rede diferentes na Alemanha e em Franca. Na
Alemanha, 15 000 volts e 16 /; hertz constituem a
norma nos transportes de linha principal, enquanto
a Franga utiliza 25000 volts ¢ 50 hertz. Estas
diferengas, que sido igualmente aplicaveis relativa-
mente a outros Estados-membros da Comunidade,
significam ainda que as locomotivas devem ser
mudadas muitas vezes nas fronteiras. Apesar de ser
tecnicamente possivel fabricar locomotivas que
podem funcionar em virios sistemas, o seu custo é
consideravelmente mais elevado.

As partes alegaram que, no caso das encomendas
realizadas pela Kiepe, filial da Daimler-Benz/AEG,
para as cidades de Colénia, Saarbriicken e Diissel-
dorf, tinham sido utilizados motores da empresa
francesa GEC-Alsthom, no que se refere & parte
eléctrica dos produtos em causa. A GEC-Alsthom
havia adquirido a Kiepe alguns anos antes, tendo-a
depois vendido a Daimler-Benz. Contudo, este
exemplo aplica-se, em primeiro lugar, a0 mercado
do produto dos carros eléctricos, mas, mesmo se se
pudesse aplicar a outros mercados dos veiculos
ferrovidrios, ndo é em si mesmo suficiente para
provar a existéncia de uma concorréncia significa-
tiva. Uma vez que as proprias partes, em conformi-
dade com o resultado de base da investigacdo da
Comissdo até ao momento, alegam que no futuro
deixara de ser possivel oferecer componentes indi-
viduais de um veiculo ferrovidrio, mas que a ten-
déncia vai no sentido do fornecimento de um
veiculo ferrovidrio completo, qualquer forneci-
mento de componentes desse tipo a um contratante
principal ou a um subcontratante ndo pode ser
considerado como uma participagdo nos mercados
dos produtos relevantes dos veiculos ferrovidrios.
O fornecimento de componentes por subcontratan-
tes constitui um mercado distinto do do forneci-
mento de um veiculo ferroviario. Além disso, s6
numa medida muito limitada este argumento pode-
ra ser utilizado como prova da possibilidade de
participagdo no mercado, com base em que é
tecnicamente possivel incorporar componentes e
que o cliente aceita o fornecimento de um motor
fabricado no estrangeiro. Pelo contririo, deve ser
efectuada uma distingdo entre os diferentes niveis
do mercado. E evidente que os mercados de com-

(71)

ponentes apresentam essencialmente um caricter
mais internacional do que o dos veiculos ferrovia-
rios. Sobretudo, e tal como as partes alegam, a
aquisicio das componentes a fornecer deixa de se
realizar mediante contratos celebrados pelos clien-
tes. A responsabilidade face aos clientes passa a
caber exclusivamente ao contratante principal.
Alguns clientes podem ter uma certa influéncia na
selecgdo dos subcontratantes, mas essa influéncia
ndo se estende, na maior parte dos casos, até ao
controlo do fornecimento das componentes, sendo
mesmo esta influéncia duvidosa tendo em conta a
alegacdo das partes de que os clientes ddo uma
grande importancia a adjudicarem as suas enco-
mendas a um contratante principal que conceba e
forneca um conjunto de produtos de que seja o
tnico responsavel. Para além disso, mesmo se se
pode ultrapassar as diferencas técnicas na tecnolo-
gia ferroviaria entre Estados-membros, esta solucio
implica certos custos. Ora, é -extremamente duvi-
doso que, tendo em conta os custos mais elevados,
um fornecedor estrangeiro possa apresentar uma
proposta competitiva para um subsistema eléctrico.
De qualquer modo, os fornecedores estrangeiros de
componentes eléctricas nunca obtiveram um con-
trato na Alemanha, nio obstante a possibilidade
técnica de ultrapassarem as diferencas existentes.
As especifica¢des técnicas podem assumir diferentes
formas, segundo as componentes, ¢ podem consti-
tuir obstaculos diversos de acesso ao mercado. Por
fim, os fornecedores estrangeiros que pretendam
pela primeira vez ultrapassar esses obsticulos ndo
dispoem, regra geral, de qualquer projecto de refe-
réncia que possa gerar confianca suficiente nos
produtos que oferecem.

a) Comboios de linha principal

Os mercados de locomotivas eléctricas e de compo-
si¢Oes para o transporte de linha principal caracte-
rizam-se por um elevado grau de concentragio.
Assim, de acordo com as informacbes que elas
proprias forneceram, as partes em conjunto com a
Siemens tém uma quota de mercado de 100 % (*4)
no caso das locomotivas eléctricas e uma quota de
77 % (¥) no que se refere as composi¢bes para
transporte de linha principal. O proximo maior
concorrente na Alemanha no caso das composicdes
para transporte de linha principal é a DWA, com
uma quota de mercado de 18 % (*¢). Ao avaliar a
forca competitiva da DWA, deve ser tomado em
consideracio o facto de, enquanto fornecedor de
componentes exclusivamente mecanicos, esta em-
presa ndo dispor, pelo menos de momento, das
tecnologias-chave necessdrias no dominio eléctrico.
Por esta razio, mas igualmente tendo em conta a
sua dimensdo muito menor em comparagiao com as
partes, ndo parece provavel que a DWA possa
apresentar por st sO uma proposta concorrente
com a das partes e da Siemens. Do mesmo modo,
os fornecedores alemies da parte mecdnica, a LHB,

filial da GEC-Alsthom, ¢ a Talbot, filial da Bom-

(**) Ver nota 3.
(**) Ver nota 3.
(%) Ver nota 3.



14. 1. 97

Jornal Oficial das Comunidades Europeias

Ne¢ L 11/1§

(73)

(74)

bardier, ambas fornecedoras apenas de equipa-
mento mecinico, nio estio em condi¢bes, quer por
si sO quer conjuntamente, de exercer qualquer
concorréncia significativa as partes e a Siemens,
externa ao duopdlio.

Até ao momento, também a AEG nio se encontra
em condi¢des de sozinha entrar em concorréncia
com a Siemens no mercado das composigdes de
linha principal. Dada a posigio da Siemens nas
tecnologias de ponta, a AEG s6 pode actualmente
apresentar uma proposta em cooperagio com a
Siemens. Esta a razdo pela qual, segundo as infor-
macdes de que a Comissio dispde, os aspectos
concorrenciais da cooperagdo entre a Siemens, a
AEG e a ABB, relativamente ao comboio ICE 1, e
entre a Siemens e a AEG, relativamente ao com-
boio ICE 2, niao foram contestados. Segundo as
informagdes das empresas em causa, esta coopera-
¢do forgada da AEG com a Siemens cessaria apds a
operagio de concentragio, uma vez que esta permi-
tiria 3 AEG e a ABB apresentarem em conjunto
uma proposta concorrente da da Siemens ou de um
consorcio liderado pela Siemens.

A GEC-Alsthom é actualmente a unica empresa
capaz de realizar ofensivas concorrenciais sérias
nestes dois mercados do produto contra as partes e
a Siemens. Até agora, a GEC-Alsthom nio obteve,
no entanto, quaisquer encomendas nestes segmen-
tos, salvo através da sua filial LHB. Com o TGV, a
GEC-Alsthom dispde, é certo, do seu proprio com-
boio de alta velocidade para transporte de linha
principal, através do qual entrou anteriormente em
concorréncia muito activa no mundo inteiro com o
comboio de alta velocidade ICE, fabricado por

empresas alemas, a saber, a Siemens e a Daimler-

-Benz/AEG. Neste contexto, hd no entanto que
tomar igualmente em consideracio o facto de o
fabrico de composi¢oes de linha principal consti-
tuir para os fornecedores «integrados» uma ques-
tao de prestigio, € de a adjudicagio de um contrato
ptblico da sociedade nacional de caminhos de
ferro a uma empresa de outro Estado-membro ser
pouco provavel, uma vez que tal facto significaria
privar os construtores nacionais de um produto de
referéncia, de que necessitam no mercado interna-
cional e, a prazo, colocar globalmente em questdo
a sua presenga nesse mercado. Contudo, dado, por
um lado, a adjudicagdo de contratos publicos uni-
camente a empresas do Estado-membro em causa
e, por outro, o aspecto nacional da manutengdo do
emprego, que intervém na adjudicagdo de contra-
tos desta dimensdo, ndo se poderia considerar que
a existéncia do TGV seja suficiente em si para
garantir uma base de concorréncia externa signifi-
cativa. Apesar desta situagdo, a Deutsche Bahn AG
conseguiu, mesmo assim, para o comboio ICE 2,
fazer baixar consideravelmente os pregos relativa-
mente ao ICE 1.

No segmento das locomotivas eléctricas, a Deut-
sche Bahn AG apenas adjudicou um unico contrato

(75)

(76)

(77)

desde 1992, para a construgdo de trés tipos de
locomotivas. Aquando do concurso, que se reali-
zou em 1994, as partes, a Siemens, a GEC-
-Alsthom, a Ansaldo e a Skoda apresentaram pro-
postas. As partes e a Siemens obtiveram cada uma
um contrato para um tipo de locomotiva, tendo no
entanto a Deutsche Bahn AG afirmado que a
proposta da GEC-Alsthom tinha igualmente sido
aceite, ap6s uma primeira seleccio. A Deutsche
Bahn AG, tnico cliente na Alemanha, continuara a
dispor de um ndamero suficiente de fornecedores
neste mercado ainda que a concentragdo se
realize.

b) Comboios regionais

Os mercados das unidades mualtiplas eléctricas e a
diesel regionais sio mercados que se encontram
pelo menos muito estreitamente associados entre si.
Nio ¢ ainda possivel dar uma resposta definitiva a
questio de saber se o diferente tipo de traccao
justifica a distingdo em dois mercados. Se se admi-
tir a existéncia de um mercado distinto para os
comboios regionais a diesel nido existira qualquer
cumulagio de quotas de mercado, uma vez que a
ABB nio obteve encomendas na Alemanha durante
o periodo relevante em relagio a esse tipo de
material. Contudo, uma vez que a ABB obteve
encomendas de comboios regionais a diesel durante
este periodo, nomeadamente na Dinamarca e na
Suécia, deve ser considerada como um potencial
concorrente, dada a sua forte presenca noutros
sectores do mercado alemio.

Ressalta das informagdes de que a Comissdo dis-
pde que também no transporte regional ndo foi
feita qualquer encomenda de veiculos ferroviarios a
uma empresa estabelecida fora da Alemanha, quer
como contratante principal quer como subcontra-
tante, relativamente 3 parte mecdnica ou a parte
eléctrica. Num caso, foram apresentadas propostas
pela Talbot/GEC-Alsthom e pela Bombardier/Busch
para unidades maltiplas eléctricas regionais, mas
estas propostas nio foram aceites. Um inquérito
realizado junto dos clientes alemdes revelou que,
pelo menos, para alguns clientes a GEC-Alsthom
era considerada um parceiro eventual para fornece-
dores da parte mecanica do material em questio.

¢) Comboios locais

Nos mercados dos carros eléctricos (incluindo os
comboios urbanos e o equipamento eléctrico para
autocarros com trolley) e das composi¢oes para o
metropolitano, ndo existem actualmente, a excep-
¢do das partes e da Siemens, quaisquer outros
concorrentes com quotas de mercado significativas.
Até ao momento, as encomendas foram quase
exclusivamente feitas a empresas estabelecidas na
Alemanha. Todavia, no mercado dos carros eléctri-
cos, a Bombardier obteve duas encomendas,
enquanto contratante principal, para o fabrico de
comboios urbanos para Colénia e Saarbriicken. A
Bombardier pode fabricar apenas as partes mecani-
cas dos veiculos e concluiu um acordo de coopera-
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¢do com a Kiepe, filial da Daimler-Benz/AEG,
enquanto subcontratante para as componentes
eléctricas. As duas empresas apresentaram igual-
mente propostas em conjunto, sem éxito, para o
mercado dos carros eléctricos.

A Comissio solicitou as grandes empresas alemas
de transporte local que lhe comunicassem informa-
¢oes relativas aos contratos adjudicados a partir de
1992. Das respostas recebidas, infere-se que, das
dezoito adjudicagbes até agora notificadas a
Comissdo relativamente a contratos adjudicados
por catorze grandes empresas de transporte muni-
cipal para produtos relativos ao mercado dos
carros eléctricos, a Bombardier, a excep¢io do
concurso de Coldnia, apresentou propostas relati-
vamente a seis outros contratos, nio tendo
nenhuma delas sido seleccionada. Num caso, foi
igualmente apresentada uma proposta pela em-
presa Breda. Segundo as informagdes de que a
Comissao dispde, nem a proposta apresentada,
num caso, pela empresa checa Tatra, nem as pro-
postas apresentadas pela empresa suica Vevey em
dois outros casos, nem ainda as propostas da Fiat
apresentadas em trés outros casos, foram retidas
apés uma primeira seleccio. Para além disso, a
Vevey é um fornecedor exclusivo de elementos
mecanicos e teria portanto que se associar com um
Outro construtor.

Nos seis contratos adjudicados por parte de quatro
clientes alemies relativos a composi¢ées para o
metropolitano que, até ao momento, foram comu-
nicados a Comissdo, segundo as informagoes de

"que esta dispoe, a GEC-Alsthom e a Bombardier

apresentaram propostas em dois casos e a Ansaldo,
a Vevey e a CAF cada uma num caso. No entanto,
estas propostas ndo ultrapassaram a fase inicial.
Um contrato foi, no entanto, adjudicado a LHB e a
ABB. E duvidoso se a LHB poderia ter igualmente
apresentado propostas com €xito em conjunto com
um parceiro para a parte eléctrica nio estabelecido
na Alemanha, tendo nomeadamente em conta o
facto de, até agora, nenhum parceiro potencial
considerado suficientemente adequado ter apresen-
tado uma proposta no ambito de um concurso.
Para que a LHB possa apresentar propostas, inde-
pendentes das partes e da Siemens, é necessario que
disponha de um ‘parceiro para a parte eléctrica.
Para além disso, intervém aqui as incertezas que
decorrem da falta de implanta¢io de uma empresa
no mercado alemido. Num caso, o contrato referia-
se a partes distintas, o que ndo implicava a necessi-
dade de um contratante principal, tendo a empresa
sui¢a Schindler igualmente apresentado uma pro-
posta para a parte «carrogaria» das composigdes
para o metropolitano.

3) Sistemas
eléctrica

de catendria e alimentagio

Os fornecedores das componentes mecanicas para
os veiculos ferrovidrios nio intervém no dominio
do «equipamento fixo».

(81)

(84)

(85)

A quota de mercado combinada das partes e da
Siemens, de 94 % (*’), no mercado dos sistemas de
catendria revela claramente ndo existir neste mer-
cado uma verdadeira concorréncia externa. De
acordo com as declaragbes das partes, apenas a
empresa alema Elpro obteve encomendas neste
mercado. A Elpro nio pode ser comparada com os
duopolistas, quer em termos de forca de mercado,
quer em termos de capacidade.

Os clientes de sistemas de catenaria sdo a Deutsch
Bahn AG e as empresas de transporte municipal. A
procura nos ultimos anos tem provindo predomi-
nantemente da Deutsche Bahn AG. As encomendas
da Deutsche Bahn AG e das empresas de trans-
porte municipal diferem consideravelmente pela
sua natureza. As grandes encomendas da Deutsche
Bahn AG exigem uma capacidade tal que s6 as
partes e a Siemens tém no mercado alemio, o que
limita a partida a importincia dos outros fornece-
dores no mercado.

De acordo com as informagbes obtidas pela
Comissdo, pequenas encomendas no mercado dos
sistemas de catendria tém sido adjudicadas a
empresa alemd SAG e a empresa francesa Spie
Enertrans.

Existe assim neste mercado um certo potencial de
concorréncia por parte de outros fornecedores, mas
ndo existem actualmente capacidades de producio
suficientes na Alemanha, para além das do duopé-
lio constituido pela ABB/Daimler-Benz e a Siemens.
No entanto, a Deutsche Bahn AG considera,
enquanto cliente tnico do transporte de linha
principal, em que os pequenos fornecedores conhe-
cem as maiores dificuldades, que a pré-qualificacio
de fornecedores europeus ocorrida nos ultimos
dois anos criou condi¢les para regenerar a concor-
réncia, mesmo fora do duopdlio.

No mercado da alimentagio eléctrica, a quota de
mercado combinada das partes e da Siemens, que
se eleva a cerca de 67 % (**), é ainda comparativa-
mente reduzida. De acordo com as informagoes
fornecidas pelas partes, a empresa Elpro é igual-
mente um concorrente significativo (segundo as
partes com um volume de negdcios de [...] (*°) ecus
na tecnologia ferrovidria) com uma quota de mer-
cado, segundo as partes, de 13 % (°°). Também
neste mercado, encomendas mais pequenas foram

“7)Ver nota 3.

48)

(

(**) Ver nota 3.
(*°) Confidencial.
(

50 Ver nota 3.
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adjudicadas a SAG, a Spie Enertrans e a empresa
austriaca Elin. Ainda segundo as partes, o conjunto
dos concorrentes remanescentes tem uma quota de
mercado de 20 % (°!). Também neste dominio, a
Deutsche Bahn AG considera, no que se refere ao
transporte de linha principal, que os fornecedores
de outros paises europeus podem vir a exercer uma
concorréncia mais intensa.

4) Conclusio

Tendo em conta as caracteristicas da estrutura do
mercado, a avaliagdo da situagdo de concorréncia
deve incidir sobre a questdo de saber se o projecto
de concentragio cria, no mercado de referéncia que
é a Alemanha, um duopdlio dominante ou se
reforca um oligop6lio dominante ji existente,
transformando-o num duopdlio. Para se poder
presumir da existéncia de um oligopdlio devem ser
preenchidas duas condigdes: por um lado, os parti-
cipantes do oligop6lio ndo se devem encontrar
entre si numa relacdo de concorréncia significativa
e, por outro, ndo devem estar sujeitos a uma
concorréncia externa significativa.

4. Criagdo ou refor¢o de uma posicao dominante

a) Consideracoes gerais sobre a concorréncia entre
as partes ¢ a Siemens

Na apreciagio da for¢ca da concorréncia interna
entre as partes e a Siemens, antes e apds a concen-
tragdo, intervém tanto considera¢bes relativas a
estrutura do mercado e a evolugio dos pregos
aplicaveis em todos os mercados do produto rele-
vantes, como considera¢des especificas relativas a
cooperagio entre empresas e a influéncia da pro-
cura em determinados mercados. Por fim, a inten-
sidade da concorréncia externa ao duopélio tem
igualmente influéncia sobre a intensidade da con-
corréncia interna, na medida em que eventuais
esforcos estruturais com vista a uma concorréncia
interna significativa poderiam também ser reforca-
dos pela concorréncia externa, que ndo pode ser
considerada significativa, de modo a inviabilizarem
economicamente um comportamento paralelo anti-
concorrencial dos participantes no duopdlio, ou
torna-lo de tal modo improvavel, que deixe de ser
possivel prever com um certo grau de probabili-
dade a auséncia de concorréncia interna.

1) Estrutura da oferta

A simetria do duopoélio em formagdo contraria, em
principio, a suposi¢do de que os seus participantes
venham a exercer entre si uma concorréncia signifi-

(*Y Ver nota 3.

cativa. Tendo em conta a sua for¢ga competitiva,
mais ou menos equivalente, ndo terio qualquer
interesse em realizar ofensivas concorrenciais.
Igualmente do ponto de vista da sua oferta de
produtos, as estruturas das duas empresas tornar-
se-d0 de certa forma equivalentes apds a concen-
tragao, apesar das partes terem afirmado que, pelo
menos numa primeira fase, os produtos nio seriam
idénticos e que apds a concentragdo tanto as partes
como a Siemens conservariam vantagens especifi-
cas. Dada a vantagem essencial que decorre para
os fornecedores «integrados» da sua presenca em
todos os mercados do produto e tendo em conta
igualmente o poder econémico da Siemens, que
leva a pensar que as partes nio poderdo obter uma
posi¢do dominante individual em nenhum dos mer-
cados do produto relevantes, estas diferengas nio
sdo, todavia, determinantes face ao caracter intrin-
secamente comparavel da empresa comum projec-
tada e da Siemens.

A transparéncia dos contratos piblicos no dominio
dos produtos da tecnologia ferrovidria poderia
igualmente incitar a ABB/Daimler-Benz e a Siemens
a adoptarem um comportamento paralelo. Esta
transparéncia decorre do pequeno niimero de ope-
radores e da necessidade de se recorrer a concursos
publicos. Se é certo que a transparéncia dos contra-
tos publicos contribui para promover a concorrén-
cia, garantindo em principio a0 maior nimero de
empresas a possibilidade de apresentar uma pro-
posta, as negociagdes que se realizam apods a apre-
sentagdo das propostas proporcionam aos fornece-
dores um melhor conhecimento do mercado.
Recordemos que até agora, pelo menos, as partes
ou a Siemens tém estado associadas a quase totali-
dade dos contratos de produtos de tecnologia
ferroviaria adjudicados na Alemanha. Ora, o
melhor conhecimento do mercado proporcionado
por esta situagdo facilitard, em grande medida, a
adop¢io de um comportamento paralelo anticon-
correncial no ambito de um duopdlio.

A hipotese de que, pelo menos provisoriamente, as
partes € a Siemens ndo entrardo em concorréncia
entre si, baseia-se nomeadamente nos excessos de
capacidade que existem actualmente, sobretudo no
sector mecanico dos veiculos ferrovidrios. Tendo
em conta a necessidade dos dois grupos de assegu-
rarem a utilizagdo das suas capacidades, nio
parece razodvel que se associem com outros forne-
cedores, especialmente da parte mecinica, no que
se refere a parte eléctrica, encorajando assim uma
nova concorréncia. Os dois grupos tém, assim,
interesse em nio se associarem, na medida do
possivel, a outros fornecedores, quando estes lti-
mos dependam de tal cooperacio para obterem
encomendas.

Este risco estrutural do enfraquecimento da con-
corréncia interna nos mercados da tecnologia
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ferrovidria é mitigado pelo facto de os produtos de
tecnologia ferroviaria ndo serem produtos homogé-

neos produzidos em massa, mas produtos muito’

heterogéneos em que a investigacdo e desenvolvi-
mento desempenha um papel primordial. Assim,
nem sempre é possivel reagir diregtamente a uma
ofensiva concorrencial de um dos participantes no
duopélio, quando se trata de um avango tecnoldgi-
co.

2) Evolu¢io dos pregos

A redugio dos precos nos ultimos anos, pelo
menos no caso dos veiculos ferrovidrios, parece
indicar a existéncia de uma concorréncia significa-
tiva nesta area. De acordo com a investigagio da
Comissdo, a maior parte dos clientes confirmou
que os precos dos veiculos ferroviarios diminuiu
nos ultimos anos. Esta evolugdo pode ser explicada
por diversas razoes. Em primeiro lugar, decorre de
uma redugdo do equipamento dos veiculos ferro-
viarios, que responde aos desejos dos clientes, e do
aumento da produgio em série. A principal razio
para este facto é a maior pressio dos custos a que
os clientes estio expostos. Como por exemplo no
caso do ICE, as exigéncias técnicas a serem satisfei-
tas pelos produtos estio agora cada vez mais
sujeitas a um controlo custo/eficacia. Aquando da
adjudicagdo do contrato publico relativo ao ICE
2.2, a Deutsche Bahn conseguiu uma redugao de
[...] ®?) do prego. Os clientes definem menos espe-
cificaches técnicas e mais caracteristicas de funcio-
namento. Uma outra razdo que deve ser tomada
em considera¢io é o desenvolvimento da concor-
réncia por parte de empresas estrangeiras. No
mercado dos carros eléctricos, a adjudicagio dos
contratos pelas cidades de Colénia e de Saarbriic-
ken a Bombardier, sempre em associa¢io com a
Kiepe, filial da Daimler-Benz/AEG, relativamente a
parte eléctrica do material circulante, levou a uma
queda consideravel dos precos neste mercado.

Nio se pode, no entanto, admitir que as causas
desta reducdo dos pregos garantirdo, por si so, e
também no futuro, a existéncia de uma concorrén-
cia significativa em todos os mercados do produto
examinados. Em geral, uma redugdo dos custos de
produgdo sé se repercutird nos clientes se existir
uma concorréncia significativa. Este nexo é ilus-
trado em especial pelo exemplo dos contratos
adjudicados a Bombardier. Caso nado existisse tal
pressdo competitiva por parte de outros:fornecedo-
res europeus, os participantes no duopélio nio se
veriam forcados a efectuar redugdes de precos.
Uma vez que a concentragido comporta o perigo de
uma nova compartimentagio do mercado alemao,
em especial como resultado da falta de um parceiro
apropriado a nivel da parte eléctrica para qualquer
fornecedor de equipamento mecanico que aplique
uma politica dindmica em matéria de pregos, nio
se pode prever que esta evolu¢io se venha a
manter ap6s a concentra¢do. A reducdo dos custos

(°2) Confidencial.
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decorrente da renincia dos clientes a equipamentos
onerosos para os veiculos ferrovidrios também nio
é susceptivel de constituir uma base para se poder
prever que, no futuro, existird uma concorréncia
significativa. Pelo contrario, sem uma concorréncia
externa suficiente, a existéncia de sobrecapacidades
constitui um argumento a favor da adopgio de um
comportamento anticoncorrencial e incitaria os
participantes no duopdlio a recusarem celebrar
acordos com os fornecedores de equipamento
Mecanico.

A redugio dos precos observada no que se refere
aos veiculos ferrovidrios aplica-se apenas parcial-
mente, segundo as informagdes de que a Comissio
dispde, no caso dos sistemas de catendria e da
alimentacio eléctrica. Quando os clientes se aper-
cebem de uma redugdo dos precos, atribuem-na
principalmente a uma abertura dos mercados e a
concorréncia dela decorrente.

3) Acordos de cooperacio

Um outro factor é a cooperagio entre as partes e a
Siemens no passado. Existe uma teia de relagoes de
cooperagdo no dominio da tecnologia ferrovidria,
especialmente nos mercados dos veiculos ferrovia-
rios. Contudo, a natureza e a dimensdo dos acor-
dos de cooperagio variam muito em fungio dos
diferentes mercados dos veiculos ferroviarios.

Os acordos de coopera¢ao podem, no entanto, ser
igualmente induzidos pelos clientes. Em especial, a
grande importincia que os clientes atribuem a
proximidade geogrifica dos fornecedores pode
fazer com que os clientes, no caso de existirem
varios fornecedores geograficamente proximos,
desejem que se estabelega uma cooperagio entre
eles. Este facto ndo é suficiente para invalidar o
significado dos acordos de cooperag¢io, mas pode
em certos casos limita-lo.

4) Outros factores

Finalmente, a concorréncia interna no oligopélio
ndo pode ser avaliada sem se tomar em considera-
G40 a concorréncia externa, uma vez que as carac-
teristicas desta limitam igualmente as possibilida-
des de reagir de forma solidaria no interior de um
duopdlio.

Existem todavia, nos mercados do produto rele-
vantes, indicios mais ou menos importantes de
uma concorréncia interna residual, cuja intensidade
é proporcional A da concorréncia externa remanes-
cente. Quanto mais fortes forem as pressdes da
concorréncia externa, menos incentivo terdo os
participantes no duopdlio para adoptarem compor-
tamentos anticoncorrenciais.
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insuficiente no 4mbito do duopdlio, deve ser
tomado em considerac¢io o facto de o tnico cliente
na Alemanha para os produtos para o transporte
de linha principal das partes ser a Deutsche Bahn.
A nivel do trifego regional igualmente, foi quase
exclusivamente a Deutsche Bahn AG que esteve na
origem das encomendas nos dltimos anos. E ape-
nas a nivel do transporte local que os fornecedores
dispdem actualmente de um ndmero relativamente
grande de clientes, a saber, as empresas alemis de
transporte municipal local. As verifica¢des da
Comissdo revelam que existem actualmente na Ale-
manha 54 empresas de transporte municipais sus-
ceptiveis de se tornarem clientes em matéria de
carros eléctricos (incluindo de comboios urbanos e
da parte eléctrica dos autocarros com trolley) e
quatro susceptiveis de comprarem composicoes
para o metropolitano. Por conseguinte, basta a
Deutsche Bahn AG, que constitui um monopsénio,
uma concorréncia externa menos intensa a nivel
dos produtos de transporte de linha principal e
regionais para dispor de uma margem de manobra
suficiente em termos de concorréncia. Em contra-
partida, as empresas de transporte municipal nio
podem exercer a mesma influéncia sobre os forne-
cedores que a Deutsche Bahn AG, uma vez que
estdo muito mais dependentes das alternativas con-
correnciais ja existentes,

b) Efeitos sobre os mercados do produto relevan-
tes

Tendo em conta estas consideraghes importantes, a
avaliagdo dos efeitos da concentragio em termos
de concorréncia sera diferente consoante o mer-
cado do produto em causa.

No que diz respeito aos comboios de linha princi-
pal e aos comboios regionais, bem como aos
sistemas de catendria e de alimentagio eléctrica, o
tinico ou sem duvida o maior cliente no mercado
alemdo é a Deutsche Bahn AG, que foi constituida
através da transformag¢io da Deutsche Bundesbahn
e da Reichsbahn (a empresa ferroviiria da antiga
RDA) e da qual do Estado é o unico proprietario.
De acordo com a investigacdio da Comissdo, esta
empresa, enquanto monopsonio, estd em condigoes
de influenciar mais a estrutura da oferta do que as
empresas de transporte municipal. A Deutsche
Bahn AG estard em posi¢io de obrigar as partes e
a Siemens a apresentarem propostas, mesmo depois
da concentragido, se continuar a existir uma con-
corréncia, externa residual, mesmo se esta concor-
réncia ndo puder ser qualificada de «significativa»,
nos termos das regras aplicdveis em matéria de
controlo das concentra¢des. Por um lado, pode,
através da adjudicacdo de encomendas de grande
volume, praticamente obrigar os fornecedores ale-
mies «integrados» a obterem um determinado con-
trato, levando-os, deste modo, a apresentarem uma
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ciente, apenas se a Deutsche Bahn AG nio puder
recorrer de forma rentivel a outros fornecedores,
no caso de um comportamento paralelo dos dois
fornecedores «integrados» alemaes. Face as dife-
rentes especificacdes técnicas entre Estados-mem-
bros, que nio sdo inultrapassiveis de um ponto de
vista técnico, a Deutsche Bahn AG, ao langar
concursos relativos a grandes volumes de encomen-
das, pode fazer com que estas diferengas técnicas
também sejam ultrapassiveis do ponto de vista
econémico. S3o as encomendas de grandes volumes
da Deutsche Bahn AG que interessam os fornece-
dores estrangeiros. A titulo de exemplo, podemos
referir a encomenda de sistemas de catenaria adju-
dicada pela Deutsche Bahn AG a Spie Enertrans.

Nio se pode presumir que a Deutsche Bahn AG
ndo utilizard esta margem de manobra no futuro.
Também é evidente que, exactamente devido a sua
grande importincia como uGnico comprador na
Alemanha de produtos ferrovidrios de transporte
de linha principal, a Deutsche Bahn AG acaba por
se sentir de certo modo pressionada a ter em
consideragdo de forma adequada os dois fornece-
dores estabelecidos na Alemanha, na adjudicagio
dos seus contratos, para que estes possam explorar
o seu potencial econémico. Por outro lado, o mero
facto de dois dos trés fornecedores «integrados»
europeus estarem estabelecidos na Alemanha, tor-
nard provavel, de qualquer modo, que os fabrican-
tes alemdes continuem a obter encomendas subs-
tanciais, mesmo se estas encomendas forem adjudi-
cadas em fungdo de consideragées exclusivamente
concorrenciais. Mas o ponto decisivo é que, tendo
em conta as alteragdes que se verificam a nivel do
enquadramento, ndo € de prever que a Deutsche
Bahn AG se passe a orientar por critérios ndo
econémicos na adjudica¢do das suas encomendas.
E certo que existiram no passado indicios que
permitem duvidar desta «onclusdo. No entanto,
tendo em conta o novo enquadramento, nio se
podem tirar ilagdes de comportamentos passados
com o grau de probabilidade necessirio para previ-
soes deste tipo. Neste contexto, a transformagio
da Deutsche Bundesbahn em Deutsche Bahn AG,
isto é, numa empresa de direito privado, constitui
um importante mas nao o unico factor a ter em
conta. Esta transformagio reflecte efectivamente a
vontade de impor uma gestio empresarial orien-
tada por considera¢des de ordem comercial. Outras
empresas de transporte, que de um modo geral ndo
eram financeiramente independentes do or¢amento
das respectivas autoridades regionais ou locais,
viram-se forcadas, devido a escassez de recursos
puablicos, a adoptar a mesma abordagem. Além
disso, o transporte ferrovidrio encontra-se em con-
corréncia com outros modos de transporte, o que o
obriga a oferecer condigbes vantajosas aos seus
clientes. Actualmente ndo é possivel prever se, no
futuro, o enquadramento regulamentar voltara a
dar ao transporte ferroviirio maior espago de
manobra, por exemplo encarecendo os outros
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melos de transporte. Por dltimo, dar preferéncia a
empresas nacionais constituiria uma violagio das
directivas relativas aos contratos puablicos.

As empresas de transporte municipal ndo dispdem
da mesma margem de manobra nas suas aquisi¢oes
que a Deutsche Bahn AG. S3o muito mais peque-
nas, nio s6 em volume de negdcios mas também
em termos do volume das suas encomendas e, além
disso, praticamente nunca procederam a compras
agrupadas. Nessa medida, nio parece aceitdvel o
argumento avan¢ado pelas partes de que as gran-
des empresas de transporte desempenham um
papel de lider de mercado. De acordo com as
estimativas das partes, o volume de encomendas da
Deutsche Bahn AG até ao ano 2000 devera elevar-
se, s6 no dominio do transporte regional, a cerca
de 5 mil milhdes de ecus, ao passo que, no mesmo
periodo, o volume de encomendas no dominio do
transporte local é estimado pela mesma fonte em
cerca de 4 mil milhdes de ecus. E, todavia, conve-
niente tomar em considera¢io de uma forma dife-
rente a importancia assumida pelo poder da pro-
cura nos mercados dos carros eléctricos e das
composi¢des para o metropolitano. Enquanto o
poder de compra das 54 empresas de transporte
municipais é globalmente limitado no mercado dos
carros eléctricos, o0 mesmo ndo se verifica no poder
de compra de quatro clientes do mercado das
composi¢des para o metropolitano: com efeito,
uma parte significativamente maioritdria deste
poder pertence a Berliner Verkehrsbetriebe (a
empresa de transportes de Berlim), que se encon-
tra, por conseguinte, em posi¢io de assumir uma
certa lideranga nesse mercado. O poder de compra
da Berliner Verkehrsbetriebe nio é, no entanto,
igual, principalmente devido ao volume de compras
inferior a0 da Deutsche Bahn AG.

E certo que determinadas encomendas individuais
a precos favoraveis para o cliente podem diminuir
consideravelmente o nivel geral dos precos. Mas,
tal como revelado pela investigacio da Comissio,
isto ndo beneficia todas as empresas de transporte
local, mesmo quando os precos médios no mer-
cado descem consideravelmente. Para além disso,
continuam a verificar-se diferengas substanciais no
que respeita aos produtos procurados pelas empre-
sas de transporte local, ainda que pertencam a
mesma categoria de produtos. Estas diferengas,
combinadas com eventuais disparidades nas infra-
-estruturas existentes, dificultam a realizagio de
compras agrupadas.

Também o argumento avancado pelas partes de
que a concentragio em causa é de molde a criar

uma base de concorréncia relativamente a Siemens,

ou pelo menos a promové-la, s6 pode ser aceite, e
de forma parcelar, no dominio do transporte de
linha principal. No dominio do transporte local,
este argumento nio pode ser aceite, uma vez que
as proprias partes salientaram as possibilidades de
concorréncia por parte de fornecedores mais
pequenos.
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Por ultimo, a cooperagdo entre os fornecedores,
que tal como a Comissio identificou, é especial-
mente significativa no dominio do transporte local
e corresponde ao dominio em que, segundo as
conclusées da Comissao, a cooperagido entre as
partes e a Siemens seria menos necessaria. Isto
sugere ser precisamente nos mercados dos com-
boios locais que é necessirio controlar a concor-
réncia por parte de fornecedores exteriores ao
duopdlio.

Estas disparidades sdo confirmadas pelo actual
comportamento das empresas estrangeiras em
matéria de concursos. As respostas da Deutsche
Bahn AG e das empresas de transporte local,
inquiridas pela Comissao, revelam também que as
empresas estrangeiras participam, em média, mais
frequentemente em processos de adjudicagio da
Deutsche Bahn AG do que nos das empresas de
transporte local.

Por ultimo, a investigagio da Comissdo relativa-
mente aos efeitos previstos da operagao de concen-
tragdo vem igualmente confirmar estas disparida-
des. Se a Deutsche Bahn AG nio espera sofrer
quaisquer consequéncias negativas, as empresas de
transporte local prevéem um enfraquecimento da
concorréncia.

Estas disparidades de situa¢bes conduzem a uma
avaliacio dos efeitos da concentragdo nos merca-
dos dos produtos da tecnologia ferroviaria funda-
mentalmente diferente, consoante se trate do trans-
porte de linha principal ou regional, por um lado,
ou do transporte local, por outro.

1) Comboios de linha principal e com-
boios regionais

Nos mercados das composi¢des de linha principal e
das composic¢des regionais, um conjunto de razdes
impede de verificar com uma probabilidade sufi-
ciente se o projecto de concentragio conduz a
criacdo ou ao refor¢co de um duopélio dominante.
O poder da ABB/Daimler-Benz e da Siemens é
consideravelmente enfraquecido pelo poder, a nivel
da procura, da Deutsche Bahn AG que se encontra
numa situagdo de monopsénio. Hi a acrescentar
que, tendo em conta a heterogeneidade dos produ-
tos e a necessidade de investigagio e desenvolvi-
mento, nio € de excluir um comportamento para-
lelo anticoncorrencial, apesar da possibilidade de
uma reac¢ao conjunta ser geralmente mais reduzida
do que em mercados caracterizados por produtos
homogéneos e uma menor intensidade de investiga-
¢do e desenvolvimento. As encomendas nestes mer-
cados do produto sdo também por vezes muito
importantes e, no conjunto, adjudicadas irregular-
mente, 0 que diminui as ac¢des solidarias.
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a) Comboios de linha principal

No mercado das composi¢oes de linha principal, as
encomendas para o fabrico de comboios de alta
velocidade foram, pelo menos no passado, adjudi-
cadas a consércios nacionais em que era dificil
identificar uma relagio de concorréncia interna.
Por exemplo, a Siemens, a AEG e a ABB colabora-
ram no projecto ICE 1 da Deutsche Bahn AG. A
Siemens e a AEG colaboram actualmente no pro-
jecto ICE 2, enquanto a ABB esta a trabalhar no
seu proprio projecto de uma composi¢do completa
concorrente, tendo deixado de participar no desen-
volvimento e fabrico do ICE 2. A composigio
X 2000, desenvolvida pela ABB, é uma composigao
destinada ao transporte de linha principal que
funcionard na categoria abaixo da categoria de alta
velocidade mas que pode atingir altas velocidades
em tro¢os menos desenvolvidos gragas a técnica de
inclinagdo. Apds a concentragdo, todo este poten-
cial de concorréncia sera reunido.

Contudo, a concentrac¢do ndo vai piorar a situagao,
tendo antes tendéncia a melhord-la estrutural-
mente. E de crer que os acordos de cooperagio
celebrados no passado resultaram da incapacidade
dos concorrentes, ou pelo menos de outros concor-
rentes que nio a Siemens instalados na Alemanha,
de apresentarem uma proposta independente no
que se refere ao fabrico de composi¢ées de linha
principal. Actualmente, nio é possivel prever com
suficiente certeza se, apOs a concentragdo, surgird
uma concorréncia interna substancial como conse-
quéncia da dissolu¢do completa da cooperagao
entre a Siemens e a AEG no dmbito do projecto
ICE. A anunciada colaboragido entre a Siemens € a
GEC-Alsthom na comercializagio dos comboios de
alta velocidade ICE e TGV fora da Europa podera
ser um indicio de um comportamento futuro mais
concorrencial dentro do duopédlio neste mercado.
Mas actualmente também nio se pode excluir que
a anunciada colabora¢io entre a Siemens e a
GEC-Alsthom fora da Europa nio tenha efeitos
sobre a situagdo concorrencial no EEE.

Além disso, é de ter em conta que, com base na
pratica seguida até agora em matéria de adjudica-
¢do de contratos, era muito pouco providvel que
um contrato fosse adjudicado a uma empresa
estrangeira. Isto significa que, na relagio de duopé-
lio entre as partes e a Siemens, s6 a operagio de
concentragio entre as partes criara, pela primeira
vez, uma empresa que pode fazer concorréncia a
Siemens. Com base na investigacdo da Comissio,
considera-se que a Siemens estard em condi¢oes de
apresentar uma proposta relativa a uma composi-
¢io completa de linha principal, mesmo sem a
cooperagdo da Daimler-Benz, para além de que a
Siemens poderia colaborar com outras empresas.

Por ultimo, este mercado das composi¢des de linha
principal é um mercado de produtos especialmente
heterogéneos, em que se integram, para além dos ja
referidos comboios de alta velocidade, também os
comboios ICE com um sistema pendular, entre os
quais igualmente o modelo X 2000 desenvolvido
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pela ABB. Tanto a ABB como a Fiat e a DWA/
[Fiat/Siemens participaram num concurso para
adjudicagdo de um contrato neste segmento de
mercado, lancado em 1994 pela Deutsche Bahn. O
concurso foi ganho por este ultimo consércio,
fornecendo a Fiat a técnica pendular.

Tendo em conta esta situagio de mercado, mesmo
que se admita a existéncia, no mercado alemao, de
um oligopdlio constituido pela Siemens e pela
AEG, ndo se pode considerar que a operagio de
concentrac¢do o venha a reforcar. Pelo contrario, tal
operacao é susceptivel de aumentar as hipoteses de
apresentacdo de propostas concorrenciais contra a
Siemens e, consequentemente, de melhorar a estru-
tura concorrencial dentro do duopélio. Tendo em
conta esta base de concorréncia, ndo se pode
afirmar, com suficiente margem de probabilidade,
que a simetria resultante da operacdo de concen-
tragdo provocaria uma deteriora¢io da concorrén-
cia dentro do duopdlio.

Tanto quanto é do conhecimento da Comissio,
nio se verificou, no mercado das locomotivas
eléctricas, qualquer colaboracio entre as partes e a
Siemens/Krauss-Maffei, por ocasido da adjudicacio
de contratos pela Deutsche Bahn AG, muito
embora cada uma das trés empresas tenha ganho
um dos trés contratos adjudicados. A concorréncia
existente neste dominio podera ser atenuada, se
ndo existir uma concorréncia externa suficiente
para assegurar uma concorréncia significativa entre
as partes ¢ a Siemens também dentro do duo-
polio.

Alias, a Deutsche Bahn AG, se agrupar as enco-
mendas, como fez no caso da adjudicacio da
encomenda de locomotivas eléctricas, pode tornar
mais interessante, também para as empresas estran-
geiras, apresentarem uma proposta, ja que o
volume de encomendas sera consideravelmente
aumentado. Assim, relativamente a encomenda de
locomotivas eléctricas, a proposta apresentada pela
GEC-Alsthom foi uma das poucas que chegou a
fase final do concurso. Além disso, a Deutsche
Bahn AG conseguiu, neste processo de adjudica-
¢do, receber propostas independentes da AEG, da
ABB e da Siemens, nas quais o célculo dos pregos,
se referia, em todos os casos, ao volume global do
contrato. A Deutsche Bahn AG acabou por repartir
o contrato entre as trés empresas, adjudicando um
tipo de locomotiva a cada uma delas, sem ter por
isso, segundo as suas proprias informagdes, sofrido
qualquer inconveniente. Por isso, tendo em conta a
falta de cooperagio no mercado das locomotivas
eléctricas no passado, bem como as razdes estrutu-
rais ja apresentadas, em especial o poder de com-
pra da Deutsche Bahn AG e a concorréncia externa
especialmente por parte da GEC-Alsthom, nido se
pode considerar que deixaria de haver no futuro
uma concorréncia significativa entre a AEG, a ABB
e a Siemens, [...] () mesmo que nio se verifique a
concentragao.

(*3) Confidencial.
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Mas, mesmo que esta se verifique, ndo esta pro-
vado com um grau de probabilidade suficiente que,
no futuro, nio haja uma concorréncia significativa
entre a ABB/AEG e a Siemens. E verdade que a
estrutura de mercado se altera dado que, de futuro,
a Deutsche Bahn AG ja s6 teria de tratar com dois
fornecedores «integrados» estabelecidos na Alema-
nha. Contudo, tendo em conta a estrutura basica
de mercado ja descrita, ndo se pode admitir de
forma suficientemente provavel que essa redugdo
do nimero de intervenientes do lado da oferta
tenha necessariamente como consequéncia uma
redu¢io da concorréncia existente entre a ABB/
/AEG e a Siemens. Segundo a prépria Deutsche
Bahn AG, esta empresa dispora de suficientes alter-
nativas concorrentes. E diga-se, em abono desta
hipotese, que, no futuro, a GEC-Alsthom terd um
melhor acesso ao mercado através da LHB. Além
disso, a filial alema Talbot, adquirida pela Bom-
bardier, é uma empresa que poderi entrar em linha
de conta para o fornecimento das partes mecanicas
de uma locomotiva eléctrica, muito embora neces-
sitasse para isso de colaborar com um fornecedor
da parte eléctrica. Tendo em conta o poder de
compra da Deutsche Bahn AG, bem como o facto
de, se ndo se verificar uma concorréncia significa-
tiva entre a ABB/AEG e a Siemens, pelo menos
uma parte do contrato ser adjudicada a um con-
sorcio de cooperagdo entre empresas alemas de
engenharia mecdnica e a GEC-Alsthom, nio se
pode demonstrar com uma probabilidade suficiente
que, por razdes de ordem estrutural, a AEG/ABB e
a Siemens ndo serdo de futuro obrigadas a entrar
em concorréncia entre si, sob pressio da Deutsche
Bahn AG que, por sua vez, é cada vez mais
pressionada no sentido de reduzir os custos.

b) Comboios regionais

No que respeita aos comboios eléctricos regionais,
foram langados quatro concursos desde 1992:
foram exercidas duas opgoes baseadas nos contra-
tos adjudicados e um lote adicional de mercadorias
idénticas foi adjudicado sem concurso. Estes qua-
tro contratos foram adjudicados a cinco grupos de
empresas: um a Siemens e MAN (AEG), dois a
LHB e 3 ABB, cada um agindo por sua vez como
contratante principal, um 3 DWA e 3 AEG e um a
AEG, Siemens e DWA. No que respeita aos com-
boios regionais a diesel, foram adjudicados dois
contratos, um a AEG individualmente e outro a
AEG e a Siemens em conjunto, agindo a MAN
como subcontratante. Um grupo de empresas cons-
tituido pela Siemens, LHB e AEG exerceu uma
opgao.

(120) Os comboios regionais eléctricos e a diesel sio

adquiridos tanto pela Deutsche Bahn AG, como,
em certa medida, por empresas de transporte regio-
nal. Assim, a estrutura da procura ndo corresponde
exactamente a do transporte de linha principal. A
estrutura da procura também pode vir a ser alte-
rada pela regionalizagdo do transporte local de
passageiros. Tendo em conta a possibilidade de a
Deutsche Bahn AG vir a desempenhar uma fungio
de lideranga também neste dominio, pode assumir-
~se que, também no dominio dos transportes regio-
nais, se verificard um poder da procura susceptivel
de limitar o poder da oferta. Alids, o poder da
procura ndo poderd ser considerado tio forte
como no caso do transporte de linha principal,
devido a existéncia de uma série de pequenas
empresas de transporte regional cujo poder de
procura é muito inferior ao da Deutsche Bahn

AG.

(121) Tendo em conta a importancia das componentes

eléctricas e electronicas, os efeitos do poder da
procura sd sao de molde a criar ou a manter uma
concorréncia externa, durante o periodo relevante
para efeitos do controlo das operagdes de concen-
tragdo, se existirem suficientes alternativas do lado
da oferta, mas nio exclusivamente para as compo-
nentes mecanicas. No entanto, deve ter-se em
conta que a coopera¢ao das partes com a Siemens
nos mercados do transporte regional nao foi até ao
presente muito significativa. Esta importancia, rela-
tivamente reduzida, de acordos de cooperagio no
passado vem relativizar os indicios existentes no
sentido de uma falta de concorréncia interna no
futuro.

Tendo em conta o papel desempenhado no pas-
sado pela LHB nos acordos de cooperagio com a
ABB, é decisivo, para o seu futuro' poder no
mercado, saber em que medida a LHB sera capaz
de obter contratos na Alemanha, talvez com a sua
empresa-mie GEC-Alsthom. H4 que ter em conta
que a LHB é uma empresa muito forte, especial-
mente na sua regido. Tendo em conta esta base
regional, ndo se pode crer que, no futuro, a LHB
venha a perder a sua importincia nos mercados do
transporte regional. Segundo informagdes das par-
tes, a quota de mercado actual da LHB no mer-
cado dos comboios eléctricos regionais é de cerca
de 14 % (**), sendo de cerca de 19 % (**) no mer-
cado dos comboios regionais a diesel. Ainda de
acordo com as partes, a DWA adquiriu o saber-
fazer necessirio para poder apresentar uma pro-
posta independente através da sua colaboragio
com a AEG relativamente a um contrato adjudi-
cado pela Deutsche Bahn AG, relativo ao forneci-
mento de comboios urbanos para Berlim. Esta
transferéncia de conhecimentos, em conjunto com
os esforcos da DWA no sentido de criar a sua

(**) Ver nota. 3.
(>%) Ver nota 3.
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propria capacidade no dominio eléctrico, deve de
qualquer modo ser considerado susceptivel de tor-
nar possivel no futuro a existéncia de uma concor-
réncia independente das partes e da Siemens. Ainda
de acordo com informagdes das partes, a quota de
mercado actual da DWA no mercado dos com-
boios eléctricos regionais é de cerca de 17 % (6),
sendo de cerca de 9 % (*7) o valor correspondente
para os comboios regionais a diesel.

Tendo em conta esta base de concorréncia externa
ao duopdlio, em relagdo com o poder do lado da
procura da Deutsche Bahn AG e com os restantes
indicios de comportamento concorrencial, nio é
possivel concluir, com base em consideracoes de
ordem estrutural, que o projecto de concentragio
tenha como consequéncia a criagado de um duo-
pdlio dominante no mercado.

2) Comboios locais

A projectada operagdo de concentragio é de molde
a criar um duopdlio deminante, constituido pelas
partes e pela Siemens, nos mercados dos carros
eléctricos (incluindo os comboios urbanos e as
partes eléctricas dos autocarros com trolley) e das
composi¢des para o metropolitano. A anélise pro-
spectiva a realizar para efeitos do controlo das
concentragles assenta na hipotese de que na ausén-
cia da concentragido, existiria uma concorréncia
interna efectiva entre a Daimler-Benz, a ABB e a
Siemens. Esta hipotese, para além de se basear nas
consideragdes gerais que precedem, assenta na
pressdo concorrencial crescente que outros constru-
tores exercem, como por exemplo a Bombardier.
Esta pressio é susceptivel de impedir um compor-
tamento anticoncorrencial paralelo. Se abstrairmos
o grau inferior de concentragio que se verificaria
entio no mercado, nio se pode nomeadamente
admitir com suficiente probabilidade que no caso
de a concentragdo ndo se realizar, empresas como
a Bombardier nio teriam acesso ao mercado, uma
vez que ndo encontrariam ai qualquer parceiro. E o
que revelam as associaghes existentes entre a Bom-
bardier e a Kiepe, filial da Daimler-Benz/AEG.
Ap0s a concentragio, nio se pode chegar 3 mesma
conclusio no que se refere a estes dois mercados
do produto relevantes relativamente ao mesmo
periodo de referéncia.

Nos mercados dos veiculos para o transporte local,
existe uma teia de acordos de coopera¢io. Em
consequéncia da tendéncia crescente para adjudicar
0 contrato a um contratante principal, a coopera-
¢d0 assume, na maior parte dos casos, a forma de
subcontrata¢do. Nos dezoito contratos adjudicados
no mercado dos carros eléctricos de que a Comis-
sio teve conhecimento no ambito do inquérito
realizado junto de empresas de transporte munici-
pal, verifica-se o seguinte:

— um contrato foi adjudicado a Siemens e outro a

Daimler-Benz individualmente,

(*%) Ver nota 3.
(*7) Ver nota 3.

(126

(127

(128

)

)

— em dois casos, a Siemens e a AEG cooperaram
directamente,

— em dois casos, a Siemens cooperou com a
Kiepe, uma filial da Daimler-Benz/AEG,

—'num caso cooperaram a Siemens, a AEG e a

ABB,

— num caso cooperaram a Siemens, a AEG e a
MAN,

— em trés casos cooperaram a Siemens e a ABB,

— em quatro casos cooperaram a Siemens, a ABB
e a DWA,

Dos seis contratos adjudicados até agora notifica-
dos 4 Comissdo pelos quatro clientes alemies no
mercado das composi¢des para o metropolitano,
em trés casos a ABB, a AEG e a Siemens trabalha-
ram em cooperagao.

Ao contrario do que se passa nos outros mercados
dos veiculos ferroviarios, ha neste caso indicios
suficientes para pensar que, apds a concentra¢ao,
nio existirdi uma base estrutural de concorréncia
entre as partes € a Siemens. Este facto deve-se, em
primeiro lugar, 4 cooperagdo substancial que exis-
tiu entre as partes e a Siemens no passado, a nio
necessidade de colaboragio nestes mercados entre
os fornecedores «integrados» AEG, ABB e Siemens,
que, segundo as partes, é indispensavel e, por
ultimo, ao facto de, do lado da procura, o poder
das empresas de transporte local ser limitado relati-
vamente ao da Deutsche Bahn AG. Esta apreciagio
¢ valida, pelo menos, enquanto um comportamento
paralelo anticoncorrencial nao for impedido estru-
turalmente pela pressao concorrencial de outros
fornecedores. Tal pressio terd que ser necessaria-
mente mais forte do que a exercida noutros merca-
dos dos veiculos ferrovidrios, tendo em conta a
for¢a dos indicios estruturais de auséncia de con-
corréncia interna significativa. Para além disso, o
grande nimero de contratos adjudicados no domi-
nio do transporte local significa que os fornecedo-
res tém substancialmente menos incentivo para
concorrerem a cada contrato individual do que nos
mercados em que a Deutsche Bahn AG, na quali-
dade de cliente unico, estd em condigoes de por a
concurso lotes muito superiores aos que, regra
geral, sdo postos a concurso no sector do trans-
porte local.

Deste modo, o factor decisivo é saber em que
medida, no futuro, outros fornecedores estario em
condigdes de apresentar propostas com possibilida-
des de éxito.

Para determinar a importdncia da proximidade
geografica de um fornecedor para a adjudicagio de
um contrato, a componente mecanica de um veicu-
lo reveste-se, sem duavida, de uma importincia
especial, uma vez que a parte mecinica é compara-
tivamente mais trabalho intensiva do que a parte
eléctrica, mesmo se a maior parte do valor acres-
centado é actualmente introduzido pela parte eléc-
trica de um veiculo ferrovidrio. Contudo, na
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medida em que tais consideracdes podem ser
importantes para a adjudicagio de um contrato
relativo a um veiculo ferroviario, sdo em principio
relevantes para todas as partes do contrato.

(129) No que diz respeito ao transporte ferroviario local,

a proximidade geogréifica dos fornecedores consti-
tui um pardmetro econdémico particularmente
importante. Com efeito, actualmente jd ndo é a
empresa de transporte local que se ocupa da manu-
tengio, reparacio e abastecimento de pegas sobres-
selentes, existindo uma tendéncia crescente para
reduzir as existéncias e para adjudicar mais contra-
tos de manutengio e repara¢do. As necessidades do
cliente serdo tanto mais satisfeitas quanto as insta-
lagoes do prestador de servigos sejam proximas.
Tendo em conta que é muito importante que o
funcionamento dos comboios, na medida do possi-
vel, ndo sofra interrupgGes, os concorrentes nacio-
nais tém também mais possibilidades de os forne-
cer. Trata-se de um obstaculo suplementar a ultra-
passar pelas empresas estrangeiras, que ndo se
encontram ainda estabelecidas na Alemanha e ai
ndo dispoem de instalagdes de produgdo proprias.
O facto de empresas como a GEC-Alsthom e a
Bombardier considerarem manifestamente necessa-
rio adquirir instalagbes na Alemanha para entrar
no mercado alemdo é bem revelador deste
aspecto.

(130) Para além disso, aos clientes interessa principal-

mente adquirir um comboio que, na medida do
possivel, ndo tenha problemas de funcionamento.
Tendo em conta a forte procura nacional, é vanta-
joso dispor j4 de um produto de referéncia no
mercado alemdo. Mesmo a Bombardier, tnica
empresa estrangeira contratante -principal da cons-
trugdo de um comboio na Alemanha até agora,
ndo dispbe ainda de um produto de referéncia
consolidado no mercado alemdo, uma vez que o
seu comboio ndo estd ainda terminado e deve
ainda entrar em funcionamento para demonstrar as
suas qualidades. Como o importante parametro da
fiabilidade s6 pode ser avaliado apdés um certo
tempo, os efeitos da presenca da Bombardier no
mercado alemdo ndo podem ainda ser plenamente
avaliados. O eventual desaparecimento do actual
parceiro da Bombardier, a empresa Kiepe, poderd
anular os efeitos benéficos, no sentido da abertura
do mercado, dos processos de adjudicagio de
Colénia e Saarbriicken. Uma vez que a Kiepe faz
parte da projectada empresa comum, as partes
podem intervir na decisdo sobre o acesso de um
concorrente ao mercado e respectivos resultados. O
poder de mercado que decorre desta situagio pode
~-impedir uma concorréncia significativa.

(133)

operacao de concentracio do que antes dela. O
simples facto de um oligopdlio ser reduzido a um
duopdlio aumenta o risco estrutural de adopg¢io
pelos participantes no duopdlio de uma estratégia
comum de bloqueio. Para além disso, com a
empresa comum, ‘'surge, para além da Siemens uma
segunda empresa de estrutura muito similar que,
por razdes de politica comercial, procurard antes
de mais obter contratos individualmente, na
medida do possivel, € ndo em cooperagio com um
fornecedor de componentes mecanicas. Uma vez
que, gragas ao saber-fazer dos participantes no
duopdlio no dominio das componentes eléctricas,
esta estratégia de bloqueio no mercado alemio
apds a opera¢io de concentragio parece promis-
sora, ndo ¢ possivel continuar a diagnosticar uma
pressdo concorrencial externa significativa por
parte da Bombardier. O mesmo acontece com as
empresas alemas DWA e LHB, filial da GEC-
-Alsthom. As quotas destas duas empresas nos
mercados dos comboios locais sao também meno-
res, actualmente, do que as que detém nos merca-
dos dos comboios regionais. Segundo as partes, a
quota da DWA no mercado dos carros eléctricos é
actualmente de cerca de 3 % (*®) e a sua quota no
mercado das composi¢des para 0 metropolitano de,
aproximadamente, 5 % (°°). A LHB detém cerca de
8 % (¢%) do mercado dos carros eléctricos e
11 % (*') do mercado das composicdes para o
metropolitano. A situagdo deve ser considerada
mais positiva no mercado das composi¢des para o
metropolitano do que no dos carros eléctricos,
uma vez que a nova empresa-mie da LHB, a
GEC-Alsthom, é o maior construtor de composi-
¢Oes para o metropolitano da Europa. E, por
conseguinte, provavel que esta aquisi¢ao tenha por
efeito aumentar o poder de mercado da LHB.

Estes factores nao significaram apenas que no
mercado alemio ndo foram adjudicados até agora
quaisquer contratos a empresas estrangeiras, com
as excepcOes acima referidas. Tem-se registado
igualmente uma falta de participagdo adequada de
empresas estrangeiras do lado da oferta. Nio se
pode determinar com absoluta certeza se este facto
se deve a uma insuficiente capacidade competitiva
por parte destas empresas nos mercados alemdes
ou também a um sentimento de desencorajamento
devido a falta de encomendas. O que é certo é que,
até agora, nenhuma outra empresa estrangeira, a
excep¢do da Bombardier, sempre em associagio
com a Kiepe, e independente das partes e da
Siemens, tem podido exercer uma pressdo competi-
tiva significativa no mercado alemido dos carros
eléctricos.

Alguns clientes consideram a GEC-Alsthom como
um concorrente potencial. No entanto, tendo em

8) Ver nota 3.

(131) E mais provavel que as tendéncias dominantes dos
participantes no duopdlio se concretizem apds uma

60) Ver nota 3.

&)
(**) Ver nota 3.
(¢9)
(*1) Ver nota 3.
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conta a auséncia de éxitos comerciais e a relativa-
mente reduzida participagio desta empresa nos
concursos, esta afirmacio nio é suficiente para se
presumir que a concorréncia potencial dard origem
ao exercicio de uma pressdo competitiva real sobre
as partes e a Siemens. A aquisicio da LHB abre
certas perspectivas de éxito para o futuro. Ndo se
pode excluir que a médio prazo, clientes da LHB,
que ocupa uma posicio de forca na sua regiio,
aceitem igualmente propostas desta empresa com a
GEC-Alsthom como parceira para a parte eléctrica.
A curto prazo, essa situagio é menos provavel.
Também a empresa holandesa Holec ndo tem
estado presente nestes mercados. Apesar de a Fiat
ter apresentado propostas em trés concursos na
Alemanha, [...] (¥?) as suas propostas nio foram
aceites, nio se podendo inferir, neste caso, que a
Fiat tenha exercido uma concorréncia significa-
tiva.

(134) Ao apreciar a possibilidade de existéncia de uma
concorréncia externa de caracter estrutural, ha
igualmente que ter em conta que as partes € a
Siemens, em razio da sua for¢a competitiva, s6
podem ser combatidas nos mercados do produto
do EEE através de uma concorréncia externa de
caracter estrutural suficientemente sdlida. Com
base nos dados fornecidos pelas partes, a quota de
mercado conjunta das partes e da Siemens no
mercado dos carros eléctricos do EEE eleva-se a
cerca de 39 % (%), enquanto a GEC-Alsthom, tam-
bém no conjunto do EEE, tem uma quota apenas
de cerca de 11 % (%), No mercado das composi-
¢Oes para o metropolitano, as partes detém uma
quota de apenas cerca de 25 % (°%), e a Siemens de
cerca de 12 % (%), enquanto a quota da GEC-
-Alsthom se situa em cerca de 45 % (*7). O facto
de a posi¢do das partes no mercado das composi-
¢Oes para o metropolitano ser claramente mais
fraca do que a da GEC-Alsthom no EEE também
se pode dever ao facto de, na Alemanha, existirem
apenas actualmente quatro empresas de transporte
local que utilizam composi¢des para o metropoli-
tano e de, desde 1992, apenas Berlim ter feito
grandes encomendas. Estas quotas de mercado
permitem no entanto pressupor que a GEC-
Alsthom associada a LHB poderia ter menos difi-
culdades em apresentar propostas susceptiveis de
serem aceites e independentes das partes e da
Siemens no mercado das composi¢oes para o
metropolitano do que no mercado dos carros eléc-
tricos.

(135) Por outro lado, pode comprovar-se que as empre-

sas que, para além das partes e da Siemens, obtive-

ram encomendas nos mercados alemies de carros
eléctricos e de composicdes para o metropolitano
sdo meros fornecedores da parte mecanica que,

(62) Confidencial.
(43) Ver nota 3.
(%) Ver nota 3.
(5%) Ver nota 3.
(%6) Ver nota 3.
(67) Ver nota 3.

(136)

para poderem fornecer comboios locais, se devem
associar a uma empresa que assegure a parte
eléctrica. Tendo em conta os resultados registados
no mercado até ao momento, ndo se pode concluir
que actualmente estas empresas disponham de uma
alternativa real a cooperagdo com as partes ou com
a Siemens O poder de compra é limitado, ainda
que seja mais significativo no mercado das compo-
sicbes para o metropolitano. Essa é a razdo pela
qual sio necessarias menos solugdes de substitui-
¢ao para conter o poder das partes e da Siemens. A
forca de mercado dos participantes no duopdlio
exclui actualmente que o duopdlio seja exposto,
nos dois mercados, a uma concorréncia externa
significativa. Para além disso, a concorréncia
externa residual que se manterd apds a operacdo
de concentragdo nio reforgara os pontos de friccio
dentro do duopdlio, devido a condicbes estruturais
fundamentais, como a heterogeneidade dos produ-
tos e a intensidade de investigagio e desenvolvi-
mento (I & D), de modo a tornar improvavel a
adop¢do de um comportamento paralelo pelas par-
tes e pela Siemens.

3) Sistemas de catendria e alimentagio
eléctrica

No que diz respeito a cooperagio entre fornecedo-
res, a situagdo nos mercados dos sistemas de
catendria e de alimentagio eléctrica é diferente, na
medida em que ndo existe uma cooperag¢do signifi-
cativa. Até agora, os clientes municipais notifica-
ram a Comissio um total de dezanove contratos
adjudicados. Apenas dois projectos foram realiza-
dos em colaboragiao, um entre a Siemens e a ABB e
outro entre a Siemens, a ABB e a AEG. Noutros
quatro, os contratos foram adjudicados a varias
empresas. A Comissdo nio teve também conheci-
mento de projectos de cooperagdo dignos de refe-
réncia no caso dos contratos adjudicados pela
Deutsche Bahn AG. De qualquer forma, existe um
acordo de licenga entre a Deutsche Bahn AG, as
partes e a Siemens relativamente a construcio do
sistema de catendria para o comboio de alta veloci-
dade ICE. O referido acordo resultou do desenvol-
vimento conjunto de actividades de investigagdo e
desenvolvimento. O efeito de encerramento que a
concentracdo exerce nestes dois mercados é redu-
zido, segundo as informagdes de que a Comissdo
dispde, uma vez que as cooperacdes entre empresas
sdo ai menos necessdrias para poder simplesmente
propor o produto aos clientes. A Comissdo verifi-
cou, além disso, que as coopera¢des nesses merca-
dos tinham sido muito poucas nos ultimos anos,
mas $io tanto mais importantes quanto 0s concor-
rentes das partes e da Siemens, devido as suas
capacidades de producdo claramente inferiores,
estdo em condi¢des mais dificeis para apresentar
uma proposta relativamente a contratos importan-
tes, caso ndo se associem a um grande fornecedor.
A redugdo do ntmero de parceiros potenciais de
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(137)

(138)

(139)

trés para dois torna, por conseguinte, a situagio
mais dificil para os pequenos fornecedores.

Tendo em conta o poder da Deutsche Bahn AG a
nivel da procura, quando adjudica grandes contra-
tos, a auséncia de cooperagdo entre as partes no
passado e a incipiente concorréncia por parte de
empresas estrangeiras, que a propria Deutsche
Bahn AG considera suficiente para exercer uma
pressdo competitiva, ndo se pode prever com sufi-
ciente grau de certeza que, nem antes nem apés a
operagdo, as partes e a Siemens nio entrem em
concorréncia entre si de forma significativa nestes
dois mercados do produto. Os contratos que as
empresas de transporte local celebram nestes mer-
cados representam volumes muito reduzidos, que
podem também ser devidamente fornecidos por
empresas mais pequenas. A investigagio da Comis-
sao veio confirmar estes factos. Deste modo, ind-
meros contratos de dimensées reduzidas foram
adjudicados no passado em lotes individuais a
numerosas empresas, parcialmente locais, que
manifestamente nio operam no conjunto do terri-
tério nacional.

5. Resumo

A operacao de concentracio projectada criaria
posi¢des dominantes do duopdlio constituido pelas
partes e pela Siemens nos mercados alemies dos
carros eléctricos (incluindo os comboios urbanos e
a parte eléctrica dos autocarros com trolley) e das
composi¢bes para o metropolitano, em resultado
das quais a concorréncia seria significativamente

entravada numa parte substancial da Comunidade. .

Nos restantes mercados afectados pela operagio
nio seria criada nem refor¢ada qualquer posigdo
dominante.

D. COMPROMISSOS DAS PARTES
1. Compromissos oferecidos

Com o objectivo de evitar a proibi¢do da operagio,
as partes ofereceram 4 Comissdo os seguintes com-
promissos:

1) «As partes comprometem-se a assegurar que
todas as participagdes da Kiepe Elektrik
GmbH, Disseldorf (“Kiepe”), serdo vendidas
por [...] (¢3), o mais tardar até 31 de Julho de
1996, a adquirentes que nio estejam associados
nem A ABB nem a Daimler-Benz nem ao seu
grupo de empresas através de uma participagio
de pelo menos [...] (¢%). Os esforgos para vender
as participa¢des iniciar-se-do imediatamente.
Esta excluida a venda a Siemens AG ou a uma
empresa associada. Permanece inalterado o
direito de as partes transferirem, numa primeira
fase, para a empresa comum as participagdes
que tém na Kiepe.

(%) Eliminado, sigilo comercial.
(%) Eliminado, sigilo comercial.

2) As partes comprometem-se a assegurar que, até
ao momento da venda, a Kiepe continuard a
ser gerida segundo os principios aplicados
desde a sua aquisicio pela AEG Aktiengesell-
schaft. Um destes principios é o de que a Kiepe
esta disponivel sem restricdes enquanto par-
ceiro de cooperagdo e/ou fornecedor de compo-
nentes a empresas de tecnologia ferroviaria que
nio estejam associadas nem a ABB nem 2a
Daimler-Benz. As partes nio dario a adminis-
tracio da Kiepe quaisquer instrugdes no que
respeita a escolha desses parceiros contratuais e
ndo exercerio qualquer influéncia sobre a
administragdo no contexto da gestao corrente
da empresa, desde que tal nio seja necessario
para manter o valor intrinseco da empresa ou a
sua rentabilidade. Para além disso, as partes
comprometem-se a assegurar que os activos da
Kiepe ndo serio reduzidos fora das operagdes
comerciais normais até a venda. Isto é igual-
mente aplicavel em especial 3 manutengio dos
activos fixos, saber-fazer e capacidades técnicas
e comerciais dos trabalhadores.

3) A obrigagio de venda constante do ponto 1)
tem por objectivo as ac¢des da Kiepe na sua
filial austriaca, a ndo ser que a venda se revele
impossivel sem a referida filial.

4) No caso da venda ndo se realizar até [...] (%),
as partes, a pedido da Comissdo, transferirio
irrevogavelmente as participa¢Ges para um
organismo fiducidrio a ser nomeado em con-
sulta com a Comissio. Este procederd, no
prazo de [...]{("!) a contar da transferéncia, a
venda por conta do proprietdrio das participa-
¢oes em conformidade com os principios
comerciais apropriados. A Comissdo nao utili-
zard este direito até [...] (7?), caso as partes
tenham, até [...] (7®), celebrado com um com-
prador uma carta de intencdes que preveja a
venda o mais tardar até [...] ("#).»

2. Avaliacdo dos compromissos oferecidos

(140) Os compromissos oferecidos pelas partes sio de
molde a impedir a criagio de um duopélio domi-
nante pelas partes e pela Siemens nos mercados dos
carros eléctricos e das composi¢des para o metro-
politano na Alemanha no ambito do periodo de
referéncia para efeitos da avaliagdo da concentra-
¢ao.

70)
71

(") Eliminado, sigilo comecial.
(1) Eliminado, sigilo comecial.
() Eliminado, sigilo comecial.
(%) Eliminado, sigilo comecial.
(7*) Eliminado, sigilo comecial.
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(141)

(142)

(143)

a) Efeitos sobre a concorréncia externa

A venda da Kiepe mantém esta empresa no sector
dos veiculos ferrovidrios para transporte local
enquanto fornecedor independente da parte eléctri-
ca. Neste dominio, a Kiepe Alemanha tem um
volume de negécios anual de cerca de (7¥), tendo,
como resultado, participado, numa medida nio
negligenciavel, nas vendas da parte eléctrica relati-
vas a veiculos ferrovidrios para transporte local. Os
resultados da Kiepe sdo positivos. A empresa foi
adquirida em 1992 pela Daimler-Benz/AEG. Até
agora, tem operado de forma independente e é
uma empresa bem implantada no mercado.

A Kiepe foi o parceiro para a parte eléctrica de um
fornecedor de componentes mecénicas em quatro
dos dezoito concursos langados para carros eléctri-
cos por grandes empresas alemis de transporte
local, de que a Comissdo teve conhecimento. Para
além disso, a Kiepe participou na parte eléctrica de
um outro contrato pablico. As adjudicagbes de
contratos publicos identificados pela Comissao
relativamente a 1992-1994, em que a Kiepe parti-
cipou na parte eléctrica dos veiculos ferroviarios,
representam globalmente cerca de 30 % dos con-
tratos adjudicados durante este periodo no mer-
cado dos carros eléctricos. Para além disso, ha que
referir o contrato ganho em Sarrebruck no dmbito
de uma ac¢io de cooperagio com a Bombardier. A
Kiepe foi, por conseguinte, o segundo construtor
eléctrico neste mercado durante o periodo em
causa, a seguir a Siemens. A empresa foi clara-
mente mais solicitada do que a ABB e outras
empresas do grupo AEG. No total, a quota cumu-
lada das outras empresas do grupo AEG e da ABB
relativamente a parte eléctrica ndo ultrapassou de
forma significativa a da Kiepe. A empresa obteve
igualmente uma encomenda parcial para a constru-
c¢do de composi¢des para o metropolitano de
Munique. Enquanto parceiro da parte eléctrica
para os fornecedores de componentes mecanicas, a
Kiepe detém assim uma importincia de mercado
ndo negligenciavel no mercado dos veiculos ferro-
vidrios para o trafego local.

A alienagio da Kiepe permitird manter um parceiro
potencial para os construtores da parte mecanica
no mercado dos carros eléctricos. Tendo em conta
os éxitos alcangados pela empresa até ao momento
neste mercado, esta poderd oferecer aos clientes
uma solugio fidvel para a parte eléctrica. A impor-
tancia da Kiepe é menor no mercado das composi-
¢Oes para o metropolitano, mas 0s compromissos
assumidos sio de molde a afastar as preocupagdes
existentes igualmente neste mercado. Até agora, os
detentores da Kiepe nao eram incentivados a esta-
rem mais presentes também neste mercado, mas em
caso de necessidade, a Kiepe parece no entanto
estar em condi¢des, a médio prazo, de concluir
acordos de cooperagio. De qualquer modo, os
investimentos necessarios parecem susceptiveis de

(75) Eliminado, sigilo comecial.

(144)

(145)

serem financiados, tendo em conta os resultados
positivos da Kiepe. A venda da Kiepe cria, por
conseguinte, uma empresa independente das partes
e da Siemens com a qual os construtores de
elementos mecédnicos de composi¢Ges para 0 metro-
politano se poderiam associar, sendo caso disso.
Dado o poder de mercado superior e as perspecti-
vas favoraveis de que a LHB dispord gragas a
participagio da GEC-Alsthom, também nio se
poderd concluir, com suficiente certeza, a inexis-
téncia neste mercado de uma concorréncia eficaz,
apoés a realizagio dos compromissos.

A manuten¢io da Kiepe enquanto fornecedor da
parte eléctrica independente das partes e da Sie-
mens é susceptivel de garantir que no futuro serio
apresentadas propostas competitivas para veiculos
ferrovirios de transporte local contra as partes e a
Siemens. Tendo em conta o facto de a capacidade
de produgio da Kiepe nio ser ilimitada, o volume
de encomendas que lhe serio adjudicadas podera
também ser limitado. Contudo, enquanto fornece-
dor independente das partes e da Siemens, a Kiepe
proporcionara o acesso ao mercado a outros forne-
cedores, nomeadamente estrangeiros, incluindo o
eventual recurso, por seu intermédio, a capacidades
de produgio de componentes eléctricas situadas no
estrangeiro. A Bombardier, a LHB e a DWA pode-
riam utilizar os recursos da Kiepe sem passar pelas
partes ou pela Siemens, passando assim a estar em
condi¢oes de consolidar e, no futuro, de reforcar a
sua posigio no mercado. Através da venda da
Kiepe, sera deste modo assegurada a prossecucio
do processo de abertura do mercado no dominio
do transporte local, ilustrado em especial pela
adjudicagio de contratos 3 Bombardier em coope-
ragao com a Kiepe.

b) Efeitos sobre a concorréncia entre as partes € a
Siemens

Para além disso, de acordo com as conclusées da
Comissdo, esta pressio concorrencial estrutural é
suficiente para promover no futuro uma concor-
réncia interna significativa entre as partes e a
Siemens, de modo a poder deixar de se assumir
que ndo existird concorréncia interna. Pelo contra-
rio, a pressao concorrencial tornada possivel pela
estrutura de mercado manter-se-a suficientemente
forte, de modo a impedir um comportamento
paralelo anticoncorrencial das partes e da Siemens
nestes mercados. Se as partes e a Siemens, por seu
lado, prosseguirem no futuro incursdes competiti-
vas, confrontar-se-d0 com um maior volume de
encomendas adjudicadas, por exemplo, a Bombar-
dier e a Kiepe, no ambito de um acordo de
cooperagao, ou a outras empresas €m cooperagao
com a Kiepe. Tendo em conta outras forcas em
presenga, se as partes e a Siemens adoptarem um
comportamento paralelo anticoncorrencial, as per-
das decorrentes da adjudicacdo de encomendas a



N¢ L

11/28

Jornal Oficial das Comunidades Europeias

14.1. 97

(146)

concorréncia externa anulariam quaisquer vanta-
gens resultantes do comportamento paralelo anti-
concorrencial adoptado. Finalmente, tendo em
conta as propostas competitivas que surgiriam, os
clientes dificilmente estariam dispostos, no caso de
novas encomendas, a aceitar propostas menos
competitivas das partes e da Siemens, se em tltima
instancia fossem obrigados a adjudica-las as partes
e a Siemens. Apesar de os clientes terem eventual-
mente de aceitar temporariamente esta situacgio,
tendo em conta a presente estrutura de mercado, a
insatisfagdo resultante mais ndo faria que incenti-
var mais a abertura dos mercados alemies a outros
fornecedores, 0 que, uma vez mais, nio seria do
interesse das partes nem da Siemens. Por conse-
guinte, através da venda da Kiepe, a concorréncia
externa as partes € a Siemens serd mantida num
grau suficiente, concorréncia essa que é relevante
tendo em conta a sua importincia para o compor-
tamento concorrencial das partes e da Siemens
também entre si.

c) Obrigacao de apresentar relatorios

A experiéncia da Comissdo revelou que, para efei-
tos do controlo da observincia dos compromissos
oferecidos pelas partes, é necessario que estas apre-
sentem a Comissao um relatério trimestral relativo
ao progresso efectuado nos esfor¢os de venda das
participagbes e sobre a observincia dos compro-
missos oferecidos. O primeiro relatério deverd ser
apresentado trés meses apds a adop¢io da presente
decisido.

Os relatérios devem incluir uma descri¢io porme-
norizada dos esfor¢os de venda até entio efectua-
dos, especificando eventuais adquirentes. A apre-
sentagdo deve ser feita de modo a permitir que a
Comissdo verifique as informagoes.

No que diz respeito a observancia do compromisso
oferecido no ponto 2) relativamente 4 manutengdo
da capacidade produtiva econémica da Kiepe até
ao momento da venda, os relatérios devem tam-
bém incluir as seguintes informacdes:

— confirmagdo de base de que as partes estdo a
agir de acordo com o compromisso oferecido,

quaisquer medidas tomadas pelas partes relati-
vamente a Kiepe,

alteragdes na mio-de-obra da Kiepe €, em
especial, as seguintes alteragbes: mao-de-obra
no inicio e no final do trimestre, nimero de
trabalhadores despedidos e contratados, especi-
ficagdo dos trabalhadores transferidos pela
Kiepe para a ABB ou para a Daimler-Benz ou
para uma das empresas do seu grupo,
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)

)

)
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— balango, relatério anual de contas e relatorios
trimestrais de contas elaborados durante o
periodo abrangido pelo relatério para efeitos de
gestao interna,

— relatério geral da actividade econémica da
Kiepe durante o periodo abrangido pelo relat6-
rio.

A Comissio reserva-se o direito de solicitar as
partes outras informag¢oes na medida em que tal se
revele necessario para verificar a obscrvancia dos
compromissos oferecidos pelas partes.

E. AUDICAO DOS COMITES DE EMPRESA

Os comités de empresa da AEG Austria e da Kiepe
Electric (Viena) alegaram nomeadamente que, no
caso da venda da Kiepe na sequéncia de um
compromisso das partes, desejariam a venda global
da empresa alema Kiepe de Dusseldorfia com a sua
filial de Viena. Uma vez que os problemas de
concorréncia identificados dizem apenas respeito
ao mercado alemdo, a venda da Kiepe (Viena),
que, é certo, fornece certas componentes a Kiepe
Dusseldorf numa base contratual, mas que, em
substincia, se trata apenas do prolongamento
industrial desta empresa, ndo se impée. O mesmo
ndo aconteceria se se considerasse que a venda
separada da Kiepe Diisseldorf e da Kiepe Viena é
impossivel.

Nas observagOes escritas de 29 de Setembro de
1995, o comité de empresa da AEG Schienenfahr-
zeuge GmbH, de Henningsdorf, solicitou que fos-
sem tomadas em consideragio, por um lado, a
necessidade de informar de forma suficiente os
efectivos da empresa sobre as reestruturacdes pre-
vistas pelas partes e, por outro, sobre a eventual
criagio de um comité de empresa europeu, se
forem impostas obrigagbes & empresa. A informa-
¢do dos comités de empresa e a criagio de um
comité de empresa europeu, que, sendo caso disso,
podem ser previstos noutros actos juridicos, nio
podem ser exigidos pela Comissio no ambito de
um procedimento de controlo das concentragdes,
tendo em conta a auséncia de fundamento juridico
para esse efeito.

F. APRECIACAO GERAL

A investigag¢do da Comissdo relativamente aos mer-
cados do produto relevantes da tecnologia ferrovia-
ria na Alemanha revelou que, com base na concen-
tracio entre a ABB e a Daimler-Benz, tendo em
conta o poder concorrencial apenas da Siemens,
nado se verificard a criagio de um espago de mano-
bra que nio seja suficientemente controlado do
ponto de vista concorrencial. Desde que os com-
promissos oferecidos pelas partes sejam cumpridos,
a concentracdo também ndo conduzird a criagio
ou ao refor¢o de uma posi¢io dominante em
conjunto com a Siemens no que diz respeito aos
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mercados da tecnologia ferrovidria relevantes na
Alemanha. Em cinco dos oito mercados do pro-
duto em causa, deve considerar-se que a concentra-
¢do projectada ndo conduzird, mesmo sem o com-
promisso oferecido pelas partes, ao desapareci-
mento de uma concorréncia interna significativa
entre as partes ¢ a Siemens. No mercado das
composi¢des para o transporte de linha principal, a
concentragio projectada nio dard pelo menos ori-
gem a qualquer refor¢o do actual duopodlio domi-
nante. Nos mercados dos carros eléctricos e das
composi¢Oes para o metropolitano, o compromisso
oferecido pelas partes impedird o desenvolvimento
de um duopdlio dominante na sequéncia da con-
centracio, uma vez que Se presume que continuara
a existir uma concorréncia significativa entre as
partes e a Siemens.

(151) A presente decisio ndo prejudica a aplicagdo das
regras gerais do direito comunitario da concorrén-
cia a acordos contratuais existentes concluidos
entre as partes na concentra¢io projectada e tercei-
ros.

V. CONCLUSAO

(152

Pelas razdes expostas supra, desde que os compro-
missos oferecidos pelas partes sejam cumpridos,
deve presumir-se que a concentragio projectada
nio conduzira i criagio ou ao reforco de uma
posicio dominante, através da qual seria substan-
cialmente entravada a concorréncia efectiva numa
parte substancial da Comunidade. A concentragdo
deve, por conseguinte, estar sujeita a esta condigio,
ser declarada compativel com o mercado comum e
com o funcionamento do Acordo EEE, nos termos
do n? 2 do artigo 22 do Regulamento das Concen-
tracdes e do artigo 57° do Acordo EEE,

ADOPTOU A PRESENTE DECISAO:

Artigo 1°

A concentragio notificada entre a ABB e a Daimler-Benz
AG ¢ declarada compativel com o mercado comum e com
o funcionamento do Acordo EEE sujeita a condigdo de
serem cumpridos os compromissos oferecidos pelas partes
e referidos no considerando 139.

Artigo 2°

Em conformidade com o considerando 146 da presente
decisdo, as partes comunicario & Comissio as informa-
¢Oes necessarias.

Artigo 3°

Sao destinatarios da presente decisio:

1. ABB Asea Brown Boveri AG
PO Box 8131
Affolternstrasse 44
CH-8050 Ziirich

2. Daimler-Benz AG
Eppelstrafle 225
D-70546 Stuttgart.

Feito em Bruxelas, em 18 de Qutubro de 1995.

Pela Comissdo
Karel VAN MIERT

Membro da Comissdo



