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KOMMISSIONENSBESLUT
av den 14 mars 2000
enligt vilket en koncentration forklaras oforenlig med den
gemensamma mar knaden och EES-avtalets funktion

(Arendenr COMP/M. 1672 Volvo/Scania)
(Endast den engelska texten &r giltig)

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION HAR FATTAT DETTA BESLUT
med beaktande av Fordraget om uppréttandet av Europei ska gemenskapen,

med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet, sarskilt artikel 57 i
detta,

med besktande av radets forordning (EEG) nr 4064/89 av den 21 december 1989 om
kontroll av foretagskoncentrationerl, &ndrad genom forordning (EG) nr 1310/972, sarskilt
artikel 8.3 1 denna,

med beaktande av kommissionens bedut av den 25 oktober 1999 om att inleda ett
forfarandei detta arende,

efter att ha gett de berdrda foretagen méjlighet att yttra sig om kommissionens
invandningar,

med beaktande av yttrandet fran Radgivande kommittén fér koncentrationer3, och
av foljande skél:

1. Den 22 september 1999 mottog kommissionen en anmédan enligt artikel 4 i
radetsforordning (EEG) nr 4064/89 ("koncentrationsforordningen”) av en
planerad koncentration, genom vilken AB Volvo ("Volvo") avsdg att genom
forvarv av aktier fa kontrollen, i den mening som avses i artikel 3.1 b i
koncentrationsforordningen, 6ver hela Scania AB (" Scania’).

2. Efter ait ha granskat anmdlan konstaterade kommissionen att den anmélda
transaktionen foll inom koncentrationsforordningens tillampningsomrade och att
den gav anledning till alvarliga tvivel vad géller dess forenlighet med den
gemensamma marknaden, eftersom den skulle skapa dler forstérka en sadan
dominerande stéllning som medfér att den effektiva konkurrensen pétagligt skulle
hdmmas inom den gemensamma marknaden eller en vasentlig del av denna samt
inom det territorium som tacks av EES-avtalet. Den 25 oktober 1999 beslutade
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kommissionen darfor att inleda ett forfarande enligt artikel 6.1 c i
koncentrationsf 6rordningen.

Den 9 december 1999 fattade kommissionen beslut enligt artikel 11.5 i
koncentrationsforordningen eftersom Volvo och Scania inte hade svarat pa en
begaran om upplysningar om deras konkurrensmassiga stallning pa marknaderna
for tunga lastbilar och bussar inom den faststéllda tidsfristen. De hade uppmanats
att inkomma med upplysningarna senast den 7 december 1999. Parterna inkom
med begérd information den 20 december 1999. De tidsfrister som anges i
artikel 10.1 och 10.3 i koncentrationsforordningen avbrots darfor under totalt
13 dagar enligt artikel 9 i kommissionens férordning (EG) nr 447/98 av den
1mars1998 om anmaningar, tidsfrister och forhor enligt rédets
forordning (EEG) nr 4064/89 om kontroll av foretagskoncentrati oner4.

PARTERNA

Volvo &r registrerat i Sverige. Genom sina aktieinnehav i féretag inom Volvo-
koncernen & Volvo framfor alt verksamt inom tillverkning och férséljning av
lastbilar, bussar, anléggningsmaskiner, marin- och industrimotorer samt
flygtekniska komponenter. VVolvos viktigaste afférsenheter inbegriper a) lastbilar
(tillverkning av tunga lastbilar pd mer dn 16 ton och medeltunga lasthilar pa
mellan 7 och 16 ton samt en rad dartill horande tjanster inklusive finansiering),
b) bussar (tillverkning av bussar och busschassin for stads-, linje- och
turisttrafik), ¢) marin- och industrimotorer (genom det heldgda dotterbolaget
Volvo Penta utvecklar, tillverkar och sédjer Volvo drivsystem for tillampningar
inom g6fart och industri), d) anlaggningsmaskiner (tillverkning och férsaljning
av en rad olika anlaggningsmaskiner och e) flygteknik (utveckling, tillverkning
och underhdl av militéra flygplan, i huvudsak for det svenska flygvapnet, samt
tillverkning av komponenter).

Scania & ett svenskt foretag som genom sina aktieinnehav i féretag i Scania-
koncernen framfor allt tillverkar och sdljer tunga lastbilar, bussar samt marin- och
industrimotorer. Scania dger ocksd 50 % av Svenska Volkswagen AB, som
importerar, sdljer och distribuerar personbilar och létta yrkesfordon i Sverige.
Scania ager ocksa den svenska personbilsiterforsdjaren Din Bil, som stér for
cirka40 % av Svenska Volkswagens |leveranser.

Den 1 mars 1999 tecknade Ford Motor Co. ett avtal om forvéarv av Volvos
personbilsdivision, som stod for cirka 52 % av Volvos totala omsattning 1997.
Volvos beslut att sdlja sin personbilsdivision dterspeglar Volvos stravan att
koncentrera sig pa sina lastbils-, buss- och motordivisioner. Enligt Volvo &r det
foredagna forvarvet sarskilt viktigt for Volvos konkurrenskraft pa stora
framvéaxande marknader for tunga lastbilar och bussar i Asien, Centraleuropa, de
fore detta Sovjetrepublikerna och Sydamerika. Efter forsdljningen av
personbilsdivisionen st&r Volvos lasthilsdivision for 57% av foretagets
omséttning,  bussdivisonen  for cirka  13% och  marin-  och
industrimotordivisionen for ungefar 4 %. Inom Scania stod lastbilar for 60 % av
de totala forsdljningsintékterna 1998, bussar for 8% och industri- och
marinmotorer for 1 %.
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Volvo har forklarat att skalet till den foreslagna koncentrationen &r att starka
Volvos konkurrenskraft pa stora framvéaxande marknader for tunga lastbilar och
bussar i Asien, Centraleuropa, de fore detta Sovjetrepublikerna och Sydamerika.
Enligt Volvo krévs det avsevérda investeringar for att utnyttja mojligheterna i
dessa omréden. Volvos forméaga att expandera pa dessa framvaxande marknader
uppges vara av avgorande betydelse for att foretaget skall kunna bedriva sin
verksamhet effektivt och bevara sin konkurrenskraft gentemot vérldens ledande
lastbilss och busstillverkare, sarskilt DamlerChrysler och de stora
motortillverkarnai Nordamerika.

TRANSAKTIONEN OCH KONCENTRATIONEN

Den foreslagna koncentrationen innebér att Volvo forvarvar en majoritet av
aktierna i Scania. Den 6 augusti 1999 ingick Volvo ett avta om att kopa alla
aktier som Investor AB &gde i Scania. Samtidigt beslutade Volvos styrelse att
lamna ett offentligt bud pa alla aterstdende aktier i Scania.

Enligt avtalet mellan Volvo och Investor AB skall det senare fa betalt antingen
helt i kontanter eller i en kombination av kontanter och nyemitterade Volvoaktier.
Investor AB ager for nérvarande 54 061 380 A-aktier och 1508 693 B-aktier i
Scania. Investor AB far 315 svenska kronor i kontanter per aktie for 60 % av sitt
aktieinnehav. For dterstéende 40 % far Investor AB vélja mellan 315 kronor i
kontanter per aktie eller nyemitterade aktier i Volvo i proportionen
sex Volvoaktier for fem Scaniagktier. Om Investor AB véljer att fa betalt enbart i
kontanter har man for avsikt att forvarva Volvoaktier pd marknaden for ett belopp
som motsvarar 40 % av betalningen. Volvo ager for nérvarande 25 290 660 A-
aktier och 60993 759 B-aktier i Scania. Efter férvarvet av Investors aktier i
Scania kommer Volvo att dga 79 352 040 A-aktier och 62 502 452 B-aktier i
Scania, vilket motsvarar 77,8 % av résterna och 70,9 % av aktiekapitalet.

Mot denna bakgrund konstaterar kommissionen att det foéreslagna forvarvet,
genom vilket Volvo skulle f& ensam kontroll Gver Scania, utgdr en
foretagskoncentration 1 den mening som avses | artiked 31 b i
koncentrationsférordningen.

GEMENSKAPSDIMENSION

Volvo och Scania hade tillsammans en sammanlagd omséttning i hela véarlden pa
mer @ 5000 miljoner euro 1998 (Volvo 12,9 miljarder euro och Scania
5,1 miljarder euro). Var och en av dem hade en omséttning inom gemenskapen
som oOversteg 250 miljoner euro under 1998 (Volvo 6,4 miljarder euro och
Scania 3,1 miljarder euro), men de uppnar inte mer &n tva tredjedelar av sin
sammanlagda omséttning inom gemenskapen inom en och samma medlemsstat.
Transaktionen  utgor ettt &ende for samarbete med EFTA:S
overvakningsmyndighet i enlighet med artikel 57 i EES-avtalet i forening med
artikel 2.1 ci protokoll 24 till detta avtal.

FORENLIGHET MED DEN GEMENSAMMA MARKNADEN

Den foreslagna transaktionen skulle framst paverka tva marknader: lastbilar (i
synnerhet tunga lastbilar) och bussar (stadsbussar, bussar avsedda for linjetrafik
och turistbussar). Undersokningen har bekréftat att den foredagna
koncentrationen inte skulle innebéra att en dominerande stélning skapas eller

3



13.

14.

15.

16.

17.

18.

forstarks inom omrédet dieselmotorer (industri och sjofart). Foljaktligen kommer
marknaderna for dieselmotorer inte att diskuteras ytterligare i detta beslut.

i) Lastbilar
Relevant produktmarknad

Den foreslagna koncentrationen skulle skapa Europas storsta tillverkare av tunga
lasthilar (dvs. pa dver 16 ton).

Den anmadlande parten utgdr fran ett tidigare beslut av kommissionen
(&rende nr IV/M.004 Renault/VVolvo) i syfte att identifiera tre marknadssegment
pa grundval av lastbilens bruttofordonsvikt: segmentet for létta lastbilar (under
5ton), segmentet for medeltunga lastbilar (5-16 ton) och segmentet for tunga
lastbilar (6ver 16 ton).

Tunga lastbilar jamfort med medeltunga och latta lastbilar

Den marknadsundersokning som kommissionen genomfért | detta avseende
bekréftar i stort den anméalande partens uppgifter. Bade konkurrenter och kunder
har angett att indelningen i punkt 14 & korrekt och motsvarar praxis inom
branschen. Dessutom antyder ett antal omstandigheter att denna indelning ar
lamplig.

Den tekniska utformningen av lastbilar under 16 ton och lastbilar 6éver 16 ton (det
ovre segmentet) & mycket olika framfér alt vad géller nyckelkomponenter sdsom
motortyp och antal axlar. De tekniska aspekterna pa det Gvre segmentet & mycket
mer sofistikerade pa grund av kraven pa hdllbarhet (livdangd), och
driftskostnaderna & hogre an fér de andra segmenten. Lastbilar dver 16 ton &r
fordon som anvands for transport av avsevérda vikter. Det kan réra sig om regionala
eller langvagatransporter.

Dessutom paverkas lastbilsforséljningen av dessa tekniska skillnader, som & av stor
betydelse for koparen. Den tekniska gransen mellan de bada produktgrupperna
motsvarar darfor en affarsméssig indelning som gor det mojligt att skilja pa tva
kundgrupper. Kunderna anser normalt inte att lasthilar frén det 6vre segmentet kan
bytas ut mot eller erséttas av lasthilar frén det medeltunga eller det 14tta segmentet.
De tre lasthil skategorierna utgor silunda separata relevanta produktmarknader.

Dessutom tycks indelningen dterspegla det faktum att olika produktionslinjer
anvands for att tillverka lastbilar av de olika kategorierna och att tillverkarna kan
koncentrera sin tillverkning pa ett segment utan att ha nagon verksamhet eller ha
en relativt sett svagare verksamhet inom ett annat segment. (Nér det till exempel
géller Volvo och Scaniatillverkar Volvo lastbilar i segmentet for lastbilar mellan
7 och 16 ton, medan Scaniainte tillverkar négralasthilar i detta segment. Ingen av
parterna tillverkar lastbilar under 7 ton. Bada parterna tillverkar lastbilar dver
16 ton).
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Tunga lastbilar (6ver 16 ton)

Upplysningar som Volvo lamnat i anméalan

Eftersom den foreslagna transaktionen mer specifikt ror marknadssegmentet for
lastbilar 6ver 16 ton, eller tunga lastbilar, kommer denna bedémning framfor allt
att fokuseras pa detta marknadssegment.

| anmédan angav Volvo att det i allméanhet finns tvd modellkategorier for tunga
lasthilar: lastbilar for langvéga transporter respektive for regionala/lokala
transporter. Volvo anger dock att chassina for lastbilar 6ver 16 ton i stort &r
desamma for allamodeller. Skillnaderna géller bara férarhytten och pabyggnaden
eller utformning for sarskilda andamal (t.ex. cementblandning, leveranser inom
stéder och langvéaga transporter).

Utdver dessa kategorier noterar Volvo att langre lastbilar (25,25 meter) med
hogre maximal lastkapacitet (60 ton) & vanliga i Sverige och Finland. Denna
sarskilda lastbilstyp & normalt inte till&ten i Gvriga medlemsstater.

Den anmélande parten menar att varje storre lastbilstillverkare I&tt skulle kunna
andra en av sina standardmodeller for en sarskild anvandning (som till exempel
sadana langre lastbilar som anvandsi Sverige och Finland).

Mot denna bakgrund konstaterar Volvo darfor att lastbilar 6ver 16 ton tillhor
samma relevanta produktmarknad.

Resultaten av marknadsundersokningen

Den omfattande marknadsundersokning som gjorts i detta &rende har visat att
verkligheten utifran kundens synvinkel & ganska komplex. Framfor alt har
marknadsundersokningen pavisat att det utifran kundens synvinkel finns ett antal
kriterier som &r relevanta for valet av en visstyp av tung lastbil framfor en annan.

Den viktigaste distinktionen inom den 6vergripande kategorin tunga lastbilar kan
goras mellan s3 kallade “konventionella lasthila” och “tunga dragbilar”.
Konventionella lastbilar &r integrerade lastbilar i den mening att de utgdr en enda
enhet, utan nagon bortkopplingsbar pahangsvagn. Tunga dragbilar & déaremot
"isdrtagbara’ i den mening att en pahangsvagn kopplas pa bakom forarhytten.
Kunderna grundar sitt val mellan en konventionell lastbil och en tung draghil pa
sina transportbehov och personliga preferenser. | gélva verket har kundens
geografiska hemvist ett starkt inflytande pa valet mellan en tung dragbil och en
konventionell lastbil. Sdsom anges i punkt 52 kdper kunder i norra Europa
vanligtvis konventionella lasthilar. Det finns vissa indikationer pa att
konventionella lastbilar och tunga dragbilar ur efterfrégesynpunkt kanske inte ar
helt utbytbara. Denna fréga kan dock lamnas Oppen eftersom den inte i sak
paverkar bedomningen av den anmé da koncentrationen.

Forutom denna grundldggande distinktion har marknadsunderstkningen pavisat
att det finns tre huvudkriterier enligt vilka kunder véljer att kdpa en viss tung
lasthil (vilka gdller bade konventionella lastbilar och tunga dragbilar).
Det forstakriteriet ror motorn och framfor allt dess styrka (i antal héstkrafter).
Motorstyrkan &r viktig med tanke pa den vikt som skall transporteras och pa

topografin i det geografiska omréde som lastbilen & tankt att anvandas i.
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Det andra kriteriet & det antal axlar som ingér i lastbilen: enligt understkningen
finns det en standardkombination av axlar (4 x 2), som & den vanligaste i Europa.
Andra kombinationer, med ett stérre antal axlar (t.ex. 6 x 2 och 6 x 4), & mer
specialanpassade for att uppfylla specifika kundpreferenser, vilka i sin tur
adminstone delvis hanger samman med topografi och vaderférhallanden.
Det tredje kriteriet ror lastbilens forarhytt, som kan vara g, hog eller mycket hog
beroende pa den komfortniva som kravs.

Dessutom finns ett relativt stort antal tillval som kunderna kan och kommer att
valja bland, mot bakgrund av deras séarskilda behov och den typ av transporter det
handlar om. | allménhet kan dock alla tillverkare av tunga lastbilar erbjuda en
lastbil som inbegriper varje nyckelkomponent som & av avgdrande betydelse
bade ur kundens och tillverkarens synvinkel (t.ex. vid beslut huruvida man skall
erbjuda ett pris for en lastbil som & jamforbart med en konkurrerande tillverkares

pris).

Pa grund av kundernas sarskilda behov och sarskilda nationella bestammelser kan
kunder i Sverige och Finland dessutom kopa langre lastbilar (25,25 meter) med en
hogre maximal |lastkapacitet (60 ton).

Ur utbudssynpunkt tycks varje storre europeisk lasthilstillverkare kunna erbjuda
ett fullsténdigt sortiment av olika typer av tunga lastbilar. Att erbjuda sarskilda
lastbilar for vissa omraden i Europa skulle sikerligen medféra ytterligare
kostnader for sddana tillverkare. Dessa kostnader maste sedan jamforas med den
aktuella marknadens attraktionskraft. N& det gdller att definiera
produktmarknader anses det dock att kostnaderna for att stélla om tillverkningen
fran en typ av tung lasthil till en annan inte i sig kan betraktas som avsevérd. Det
anses darfor att de olika typerna av tunga lastbilar inte utgdr separata
produktmarknader.

Mot denna bakgrund konstateras det darfor att kategorin tunga lasthilar (pa 6ver
16 ton) kan anses utgora en enda relevant produktmarknad inom ramen for denna
bedémning.

Relevant geografisk marknad

| ett tidigare &rende® angav kommissionen att "[d]et ... inte [&] nddvandigt att
faststélla huruvida den geografiska marknaden for lastbilar utgjordes av en
gemensam marknad eller fortfarande bestod av flera nationella marknader”,
eftersom denna fraga inte var vasentlig i det specifika @rendet. Undersokningen
har i detta arende varit fokuserad pa norra Europa, i synnerhet fyra nordiska
lander, Danmark, Finland, Norge och Sverige samt Irland. Eftersom transaktionen
inte ens med en nationell marknadsdefinition skulle leda till en dominerande
stallning i 6vriga delar av gemenskapen & det inte nddvandigt att bestdmma den
exakta omfattningen av den geografiska marknaden utan for de nordiska landerna
och Irland.

Undersokningen har for dessa fem lander emellertid visat att de relevanta
geografiska marknaderna for tunga lastbilar fortfarande & nationellai omfattning.
Skalen till denna slutsats forklaras nedan med utgangspunkt i de argument som
Volvo lagt fram i anméalan.

S Sedrendenr IV/M.004 — Renault/V olvo, bedut av den 7 november 1990.
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Argument som lagts fram av den anméalande parten

33. | anmédan utgick Volvo fran kommissionens slutsatser i drendet Renault/Ivecos. |
detta bedut konstaterade kommissionen att den relevanta marknaden for
turistbussar utgjordes av EES, framfor allt pa grund av den omfattande importen
och exporten. Kommissionen erkande ocksa att kopare av turistbussar ar privata
aktorer, som & priskansliga och uppvisar en svag mérkeslojalitet gentemot
nationellatillverkare?.

34. | anmédan menade Volvo att analysen betraffande turistbussar ocksa ar tillamplig
pa tunga lastbilar. Dessutom hanvisar parterna till foljande aspekter, som de
menar & av avgorande betydelse vid faststéllandet av den relevanta geografiska
marknaden:

a) Prisnivaer: enligt Volvo &r ”...prisskillnaderna mellan medlemsstaterna inte
avsevarda. Med undantag for Frankrike varierar prisnivan i medlemsstaterna
for till exempel Volvos tunga lastbilar inom ett spann pa +10 %" (se sidan 39
i anmalan).

b) Tillverkarna ar redan verksamma i hela EES och importen inom EES
Okar: enligt Volvo ”...verkar de gu storsta tillverkarna av tunga lastbilar
(DaimlerChryder, Volvo, Scania, MAN, RVI, Iveco och DAF/Paccar), som
stér for ungefar 97 % av den europeiska marknaden, i nastan samtliga
medlemsstater och alla har en avsevérd exportforsdljning. For Volvo och
Scania stod forsaljningen utanfor Sverige for 90 % respektive 80 % av den
totala omsattningen under 1998. Importen utgjorde ungefar 30% av
forsdljningen av tunga lastbilar i de nordiska landerna. Vissa tillverkare har
fortfarande relativt stora marknadsandelar i sina hemlander, men detta &r i
hog grad ett historiskt fenomen. Importen fortsétter att 6ka’ (se sidorna 39-40
i anmélan).

c) Framvaxten av stora, privata, gransoverskridande kopare: enligt Volvo
har avregleringen av lastbilsindustrin lett till en "avsevard forandring av
kundprofiler och inkdpsvanor. Den har i synnerhet lett till att det vuxit fram
stora, multinationella akerier, som GPE Lyonnaise och Geodis/B Montreuil i
Frankrike och Nederlanderna, med fordonsparker pa mellan 5000 och
10 000 lasthilar. Medan flertalet av Volvos kunder tidigare utgjordes av sma
och medelstora akerier, & majoriteten av Volvos kunder numera stora akerier
med fordonsparker pd minst 20 till 25 lastbilar. Dessa stora akerier &r
verksamma i flera medlemsstater, och manga av dem anvander antingen
konkurrerande offerter eller anbud i syfte att gora centraliserade lastbilskop
eller utnyttjar de sina kunskaper om priser och konkurrensvillkor i andra
medlemsstater da de férhandlar med distributorer” (se sidan 46 i anméan).

d) Framvaxten av dubbla leverantorskéllor: Volvo havdar att utvecklingen
mot stora och multinationella kunder ocksd har bidragit till en oOkad
anvandning av dubbla (eller flera) leverantorer. " For att sakra oberoende fran
varje enskild tillverkare da de férhandlar om inkdp har dkerier med mer an

6 Sesdrendenr IV/M.1202 — Renault/ Iveco, beslut av den 22 oktober 1998.

7 Relevansen hos denna slutsats betraffande de berdrda bussmarknaderna diskuterasi det avsnitt som ror
bussar.
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20 till 25 lastbilar vanligtvis minst tva olika mérken i sin fordonspark” (se
sedan 47 i anmélan).

e) Produktstandardisering: Enligt Volvo har ” den harmoniseringsprocess som
inleddes 1985 genom radets direktiv 85/3/EEG och senast genom
radets direktiv 96/53/EG lett till en situation dar samma grundlaggande | astbil
i fraga om vikt och dimensioner kan séljas och anvandas i hela Europa,
medan vikt- och langdbegransningar tidigare medforde hinder for utveckling
av lastbilsmodeller som kunde séljas och anvéndas i hela EU” (se sidan 47 i
anmalan).

f) Avsaknad av hinder for marknadsintréde for utlandska tillverkare:
enligt Volvo "fanns det tidigare ett behov av att bygga upp aerforsidjar- och
servicendt som kunde anses utgora ett hinder for marknadsintrdde, men som
numera inte hindrar utlandska lasthilstillverkare fran att konkurrerai en viss
medlemsstat” (se sidan 48 i anméalan).

| sitt svar pa kommissionens meddelande om invandningar enligt artikel 18 i
koncentrationsférordningen (nedan kallat "svaret”) menar Volvo att
kommissionen inte boér grunda sin beddmning av den relevanta geografiska
marknaden pa de andra faktorer &n prisfaktorer som angavs i Volvos anmalan,
eftersom dessa inte & relevanta for definitionen av den relevanta geografiska
marknaden. | stéllet menar Volvo att den avgdrande faktorn for definitionen av
den relevanta geografiska marknaden & huruvida leverantérerna faktisk tilléampar
prisdiskriminering mellan olika marknader. Volvo har inkommit med tva
rapporter (Lexecon- och Nevenrapporterna) som enligt foretaget visar att priserna
pa jamforbara tunga lastbilar varierar inom ett spann pa 5-15% i hela
gemenskapen med undantag for Sverige, och att det darfor inte finns nagra
avsevarda prisskillnader mellan de 6vriga medlemsstaterna.

| sitt svar |amnar Volvo ocksa vissa nya bevis som ror parallellhandel med tunga
lastbilar samt faktorer betrdffande avregleringen av transportbranschen i
efterféljande led, som enligt Volvo ger ytterligare belégg for dess argument att
det finns en EES-marknad (exklusive Sverige) for tunga lastbilar. Alla dessa
argument kommer att bedémas nedan.

K ommissionens bedémning av den r elevanta geogr afiska mar knaden

| sitt svar stéller Volvo upp ett antal nya argument som stod for sitt pastaende
betraffande den relevanta geografiska marknadens omfattning. Aven om det i
svaret tycks antydas att foretaget inte langre anser att de andra faktorer &n
prisfaktorer som angavsi anméaan &r till nytta for definitionen av den geografiska
marknaden, gors anda en bedomning av dessa faktorer eftersom de utgor
anvandbara aspekter i den dvergripande beddmning som gorsi syfte att definiera
marknaden. Den viktigaste andringen i Volvos forhalningssétt ar att foretaget nu
anser att bedomningen i forsta hand bor fokuseras pa leverantorernas mojligheter
att prisdiskriminera mellan marknader. Tvartemot argumentet i svaret har
kommissionen tillgang till bevis som visar att Volvo och andra leverantorer av
tunga lastbilar har tilldmpat avsevart olika priser och marginaler for jamforbara
produkter i olika medlemsstater. Detta forhallande samt relevanta bevis som inte
ror priser, men som visar att konkurrensvillkoren pa marknaden for tunga lastbilar
skiljer sig fran en medlemsstat till en annan, skall bedomasii f6ljande punkter.



38.

39.

40.

Prisnivaerna varierar avsevart mellan medlemsstater na

Inkdp av tunga lasthilar gors fortfarande i htg grad pa nationell niva, vilket har
flera orsaker. Detta faktum aterspeglas i avsevérda prisvariationer som kan
noteras till och med mellan grannlénder. Sasom anges ovan hévdar Volvo bade i
sin anmélan och i sitt svar att prisskillnaderna mellan medlemsstaterna inte &r
avsevarda och konstaterar sdlunda att det finns en EES-marknad for tunga
lastbilar.

| sin anmédlan ans3g Volvo att de sma prisskillnaderna framgick av uppgifter (pa
sidan 122) som visade att prisvariationerna i medlemsstaterna med undantag for
Frankrike for Volvos tunga lastbilar rymdes inom ett spann pa +10 %. Dessa
uppgifter (som rérde [en vanligt férekommande Volvo modell]*) visade dock att
priserna kunde variera med sa mycket som 20 % mellan landerna. Enligt anmalan
& Volvos pris pa denna modell cirka [10-20 %]* hogre i Finland &n i Danmark,
ungeféar [10-20 %]* hogre i Sverige an i Frankrike, [0-10 %]* hogre i Tyskland
an i Nederlanderna, [0-10 %]* hogre i Tyskland an i Danmark och [0—10 %]*
hogre i Forenade kungariket @n i Frankrike. Om jamforelsen gors for samma
modell, men med [en annan modell, som sédljs mer i de nordiska landernal*, &r
Volvos pris ungefér [10-20 %]* 18gre i Danmark an i Sverige, [10-20 %]* lagre i
Danmark &n i Tyskland och [20-30 %]* lagre i Danmark &ni Finland. | anmélan
gavs inga prisuppgifter for Norge och Irland. Under forfarandets lopp har
kommissionen ocksa skaffat fram prislistor for de mest sdlda modellerna av tunga
lastbilar for varje tillverkare i varje medlemsstat. Dessa uppgifter bekréftar i stort
de prisvariationer som anges ovan. De visar dessutom att Volvos priser ar
avsevart lagrei Irland &@n i grannlandet Forenade kungariket. De priser fran 1998
som anges for de mest sdlda konventionella lastbilarna och tunga draghbilarna
([...]*) var s8lunda mer &n 40 % hogre i Forenade kungariket ani Irland. Aven om
transaktionspriserna kan skilja sig fran prislistorna stéder sa pass stora skillnader
inte Volvos argument att dessa marknader inte &r nationella. Redan det faktum att
prisistorna skiljer sig kraftigt fran land till land antyder i sadva verket att
konkurrensvillkoren varierar, vilket gor det svarare for kbpare av tunga lastbilar
att jamfora priser. |1 allméanhet bekréftar de prisuppgifter som ldmnats av
konkurrenter att det finns avsevéarda prisskillnader mellan olika lander, som gér i
samma riktning som de prisskillnader som angetts for Volvo. Exempelvis angav
ingen av konkurrenterna ett hogre pris i Danmark an i Tyskland. Tvartom tycks
de angivna priserna normalt vara minst 5-10 % hogre i Tyskland. Detta stammer
Overens med en tabell i Volvos anmélan som utarbetats for interna syften fore
transaktionen, och som visar faktiska aterforsdljarnettopriser justerade for
specifikationer. Det angivna genomsnittspriset & 8% lagre i Danmark &n |
Tyskland.

Volvo har havdat att en prisjamforelse baserad pa de siffror som angesi anméan
inte & meningsfull for definitionen av den geografiska marknaden i detta &ende.
Anledningen till detta & att de angivna prisskillnaderna enligt Volvo beror pa
skillnader i den utrustning som féljer med den tunga lastbilen eller kundstrukturer
(och déarmed kopkraft) i olika lénder. | sitt svar havdade darfér Volvo att pris-
diskriminering borde definieras som att ha olika intaktsmarginaler pa
forsajningen av sammavaratill olika kunder.

*

Delar av denna text har utformats si att konfidentiell information inte avslojas, dessa delar &
markerade med hakparenteser och foljs av en asterisk.
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Som stod for sitt argument |amnar Volvo i sitt svar rapporter frén Lexecon och
Neven som antyder att prisskillnaderna, med undantag for Sverige, & begrénsade
i medlemsstaterna. Den metod som anvants i dessa undersokningar gar ut pa att
jamfora forsdljningen av tva av Volvos tunga lastbilsmodeller (en tung draghil
[som & vanligt forekommande]* och en konventionell lastbil [som & vanligt
forekommande]*) i tolv medlemsstater samt Norge8. Som utgangspunkt for
jamforel sen anvandes de genomsnittliga nettopriser som togs ut av dterforsdljare i
varje land. | rapporterna justerades dessa genomsnittliga nettopriser sedan efter
specifikationer. Efter dessa justeringar konstaterades i rapporterna att Volvos
priser for den tunga draghbilsmodellen rymdes inom ett spann pa+5 % i allalander
utom Sverige ([+0-10 %]*), Frankrike ([-0-10 %]*) och Norge ([-0-10 %]*). For
den konventionella modellen konstaterades i rapporterna att de justerade priserna
rymdes inom ett spann pd +6% i ala lander, med undantag for Sverige
([+10-20 %]) och Danmark ([-0-10 %]*). | rapporterna forsokte man ocksa gora
justeringar for kundsammanséttningen, som man menar skulle innebdra en
ytterligare minskning av spridningen i storleksordningen 2—4,2 %.

Efter en ndrmare granskning kan kommissionen inte instdmma i att Lexecon- och
Nevenrapporterna utgor ett tillforlitligt bevisunderlag for att det skulle finnas en
EES-marknad for tunga lastbilar. | rapporten utgar man fran de genomsnittliga
nettopriser som tas ut av aerforsdljare. Volvo har under hela undersdkningen
ifrégasatt giltigheten hos denna typ av uppgifter. Dessutom anvandes vid
justeringarna uppgifter fran ett enda & (1998). Det kan darfor ifrégaséttas hur stor
betydelse som kan fastas vid de slutsatser som dras utifran dessa rapporter,
sarskilt som flera andra faktorer pekar pa nationellt definierade marknader.

Kommissionen har undersokt bade de uppgifter som anvands i rapporterna och
vissa andra uppgifter som inte anvants i rapporterna. Pa grundval av de uppgifter
som lamnats av Volvo, har kommissionen gjort egna berékningar for vissa av de
lastbilstyper som inte analyserasi Lexecon- och Nevenrapporterna. | stéllet for att
ta genomsnitt for olika motortyper, vilket gors i rapporterna, har kommissionen
gjort direkta jamforelser mellan priserna for exakt samma motortyp i olikalénder,
samtidigt som den har anvant samma metod som i rapporternafor att korrigera for
skillnader i specifikationer. De jdmforelser som redovisas nedan géller [en vanligt
forekommande modell] som, av de modeller for vilka uppgifter ldmnats, & den
mest sdlda motorn i flera lander (Belgien, Finland, Frankrike, Forenade
kungariket, Nederlanderna, Portugal och Sverige). Det (justerade) priset blir da
[10—20 %]* hogre i Forenade kungariket @n i Frankrike och [10-20 %]* hogre i
Belgien an i Frankrike. Det (justerade) priset i Sverige ar [10-20 %]* hogre &n i
Danmark, [10-20 %]* hogre an i Norge och [0-10 %]* hogre an i Finland. Det
(justerade) priset i Finland & [10—20 %]* hogre an i Norge och [0—10 %]* hdgre
an i Danmark. Dessa stora skillnader i justerade priser, som berdknats enligt den
metod som foreslds i rapporterna, stoder uppenbarligen inte slutsatsen om en
geografisk marknad som omfattar hela EES eller en regional geografisk marknad
i Norden.

Kommissionen har ocksd undersokt de korrigeringar for kundsammansattning
som gjorts i rapporterna. Den noterar att berakningarna grundar sig pa mycket
begransade uppgifter, framfor allt utanfor Frankrike, och att vissa av de lander dér
Volvo pastar att det finns stora fordonsbestand men priserna fortfarande ar relativt

8

| dessa undersokningar uteldmnades Grekland pa grund av det lilla antalet sdlda fordon, medan
Luxemburg inbegripsi Belgien och Irland i Férenade kungariket.
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hoga (t.ex. i Nederlanderna) inte ingdr i berdkningarna. Detta kan snedvrida
resultaten med en mindre spridning som f6ljd. Rapporterna tycks ocksa ge stéd
for hypotesen att rabatterna ar sarskilt hoga i Frankrike. Detta bestrids av en
rapport fran [ett ansett marknadsundersokningsforetag]* till Volvo fran januari
1999, dér det angavs att "analysen av stickprov i Forenade kungariket visar att det
genomsnittliga priset pa en viss lastbilstyp ar [10-20 %]* lagre for stora kunder
(3kerier med mer an 30 lastbilar) jamfort med sma (mindre an 5 lastbilar).
Motsvarande siffror fran forsaljningen av nya lastbilar i Tyskland och Frankrike
ar [10-20 %]* respektive [10-20 %]*". Kommissionen anser darfér att den
korrigering for kundsammanséttning som tilldmpas i rapporterna har flera brister.
Dessutom skulle den i vilket fall som helst bara ge vérdefulla insikter for ett
begransat antal lander. Exempelvis ingar inte Forenade kungariket, Irland och
Norge.

Né&r det gdller dutsatserna i Lexecon- och Nevenrapporterna kan kommissionen
inte godta att man skulle bortse fran prisskillnader inom ett spann pa +5 % (eller
+6 %)% da man definierar en marknad, eftersom detta skulle innebdra att en
hypotetisk monopolinnehavare i ett omréde i vissa fall kan hoja priset med sa
mycket som 10% (eller 12%) utan att hindras av konkurrensvillkoren i
grannlanderna.

For det andra, och vilket & an viktigare, & den dutsats som foreslas i dessa
rapporter ofdrenlig med andra tillgangliga informationskallor. Detta inbegriper
inte bara den prisamforelse som Volvo gjort i sin anmalan, utan ocksa de
prisuppgifter som lamnats senare under kommissionens undersokning (och som
inbegriper nationella prislistor och transaktionspriser for samma lastbilsmodell,
vilka visar att prisskillnaderna & sa stora som de som anges i anmalan), och
prisamforelser i interna Volvohandlingar som ldmnats pa kommissionens
begéran (t.ex. en tabell kallad ”jamforelser av transaktionspriser, forsta kvartal et
1999", som innehdller priser for Volvo, Scania och DaimlerChrysler). Det
framgdr tydligt av Volvos interna uppgifter att prisamforelsen inbegrep
detaljerade specifikationer. For Volvos del inbegriper denna tabell den tunga
dragbilsmodellen [en vanligt forekommande modell]*, och tabellen visar att
denna modell saldes till ett pris som var [10-20 %]* hogre i Forenade kungariket
an i Frankrike. Den storsta prisskillnad som anges for denna Volvomodell &r ett
pris som &r [20-30 %]* hogrei Belgien én i Frankrike. Tabellen visar att utvalda,
jamforbara lastbilar fran Scania och DaimlerChrysler foljer samma prismonster
mellan landerna som Volvomodellen. Foljaktligen pavisar de bada sistndmnda
typerna av bevis prisskillnader mellan olika léander i samma storleksordning som
dem som anges i anmdan. FoOr att godta dlutsatserna i Lexecon- och
Nevenrapporterna skulle det darfor inte bara vara nodvandigt att bortse fran de
brister som identifierats ovan, utan ocksa att konstatera att de prisamforelser som
Volvo lamnat till kommissionen och de prigamférelser som Volvo anvander
internt & likafelaktiga.

| sitt svar menar Volvo att definitionen av de relevanta geografiska marknaderna
bor baseras pa fragan huruvida det forekommer prisdiskriminering, vilket
definieras som att tillverkare av tunga lastbilar har olika intaktsmarginaler pa
forsdjningen av samma varartill kunder i olika lénder. Det & darfor intressant att

9

Det bor ocksa hdllas i aanke att man, i syfte att begransa skillnaderna mellan justerade priser, i
rapporterna var tvungna att uteldmna Sverige, Frankrike och Norge for tunga dragbilar och Sverige
och Danmark for konventionella lastbilar.
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notera att de uppgifter om marginalernas utveckling som Volvo har lamnat under
forfarandets gang tydligt visar att en sddan prisdiskriminering faktiskt
forekommer10, Exempelvis var Volvos nettovinstmarginal for den [vanligt
forekommande]* konventionella lastbilsmodellen under 1998 [10-20 %]* i
Sverige jamfort med [0-10 %]* i Danmark (métt som bruttovinstmarginal var den
[20-30%]* i Sverige och [10-20%]* i Danmark). For den [vanligt
forekommande]* konventionella lastbilsmodellen var marginalen [10-20 %]* i
Finland jamfort med [-0-10 %]* i Norge (mé&tt som bruttovinstmarginal var den
[20-30 %]* i Finland och [10-20 %]* i Norge). De uppgifter som Volvo har
lamnat tyder ocksa pa liknande skillnader i marginal mellan andra lander, sdsom
mellan Danmark, Irland och Belgien for [den vanligt forekommande]* tunga
dragbilsmodellen.

Sammanfattningsvis menar Volvo i sitt svar att huvudfragan for definitionen av
den relevanta geografiska marknaden bor vara huruvida pris- eller marginal-
diskriminering mellan olika omraden & majlig. Volvo har gett manga exempel
dér det inte bara har varit mgjligt att uppratthdlla avsevéarda prisskillnader mellan
grannlander, utan ocksa att tillampa avsevart olika marginalerll. Det maste darfor
konstateras att tillgangliga bevis i frdga om priser och marginaler & oftrenliga
med Volvos argument att de nordiska landerna (Sverige, Danmark, Finland och
Norge), Forenade kungariket och Irland inte bor betraktas som separata
geografiska marknader.

Om marknaderna var mer omfattande an de nationella territorierna skulle det i
galva verket vara rimligt att anta att kdpare av tunga lastbilar skulle utnyttja
befintliga prisskillnader och kopa sina fordon i ett grannland eller att nAgon som
agnar sig a arbitrageaffarer skulle utnyttja de mojligheter som skapas av dessa
skillnader och kopa fordon fran Volvo i de lander dér marginalerna &r 1agst och
sdjadem i de lander dar marginalerna ar stora. Vissa av orsakerna till franvaron
av sadana kundbeteenden och arbitrageaffarer kommer att redovisas i foljande
punkter. Detta kommer att goras utifran de bevis som inte rér priser som ingick i
anmdan, trots att Volvo i sitt svar menade att detta material inte var anvandbart
for att definiera relevanta marknader.

K undpr efer enser

Det framgér tydligt av marknadsunderstkningen att, &ven om lasthilstillverkarna
kan tillhandahalla en rad olika modeller av tunga lastbilar (trots att anpassningen
till sérskilda bestammelser i vissa medlemsstater sdkerligen medfor ytterligare
kostnader som avskracker fran intrade pa vissa marknader), sa & kundernas krav
sadana att de modeller och tekniska sammanséttningar av tunga lastbilar som séljs
I olika medlemsstater uppvisar stora skillnader.

Denna dutsats bekréftas av de mest sdlda lastbilsmodellerna for storre lastbils-
tillverkare i olika medlemsstater. Aven om det kan noteras att det kan finnas stora
skillnader ocksa nar det gdller grundlaggande egenskaper hos tunga lastbilar som
sdljsi olika medlemsstater (dven da man jamfor modeller fran sammatillverkare),

10

11

De uppgifter som Volvo har ldmnat inbegriper marginalerna for de tre mest populdra modellernai ett
antal lander. Eftersom den mest populdra modellen skiljer sig mellan olika lander och d& Volvo inte
har 1amnat dessa uppgifter for allalander gér det dock inte att gora en fullstandig jamforel se.

Det bor hdllas i atanke att man &ven i Lexecon- och Nevenrapporterna, dér det gjordes avsevéarda
anstrangningar for att justera befintliga prisuppgifter och trots att man utel@mnade |ander dé&r man fann

storre prisskillnader, kom fram till att priserna varierade med 12 %.
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& dessa skillnader mindre markanta om man jamfor de mest sdlda modellerna
fran olika lastbiltillverkare i en enda medliemsstat.

Som referenspunkt sasmmanfattas i tabellen nedan uppgifter om Volvos tre mest
sdda modeller i varje land tillsammans med deras andel av den totala
forsdljningen. Bilden & ungefér densamma for ovriga lastbilstillverkare.
Tung- Motor | Hastkrafter | Axlar Forarhytt | % av
dragare | (liter) (hjul/ Komfort- | total
/ Konv. dragkraft) | niva forsilj-
lasthil ning
Osterrike T 12-16 | 420-520 | 4x2 2-3 [.]*
Belaien T 12 380420 | 4x2 2-3 [Lx*]*
Danmark T 12 380420 | 4x2 2-3 [Lx*]*
Finland K 12-16 | 420-520 | 6x2-6x4 | 1-2 [Lx*]*
Frankrike T 12 380420 | 4x2 12 [Lx*]*
Tvskland T 12 380420 | 4x2 2-3 [Lx*]*
Férenade kungariket | T 10-12 | 360-380 | 4x2-6x2 |1 [Lx*]*
Grekland T-K [12-16 | 420520 | 4x2-6x2 | 1-3 [Lx*]*
[talien T 12 380420 | 4x2 1-2 [Lx*]*
Nederlanderna T 12 380420 | 4x2 2-3 [Lx*]*
Norge K 12 420-520 | 6x2 1-2 [Lx*]*
Portuaal T 12 380420 | 4x2 12 [Lx*]*
Spanien T 12 380420 | 4x2-6x2 | 1-3 [Lx*]*
Sveriage T-K 12 380420 | 4x2-6x2 | 1-2 [L.**]*

Sésom framgér av tabellen i punkt 52 tenderar typerna av grundlaggande
egenskaper, som betraktas som nyckelaspekter, hos tunga lastbilar att andras
beroende pa i vilken medlemsstat lasthilarna séljs. Kunder i Finland, Grekland,
Norge och Sverige har en starkare preferens for konventionella lastbilar an kunder
i andra lander. Samtidigt kraver kunder i Finland, Grekland, Norge och Osterrike
storre och kraftfullare motorer, medan kunder i Forenade kungariket tenderar att
valja mindre motorer. Det finns liknande skillnader nar det géller preferenser for
axelsammansattningen. Slutligen tycks forarhyttens komfortniva vara av mindre
betydelse i Finland, Frankrike, Forenade kungariket, Italien, Norge, Portugal och
Sverige. Nér det géller de nordiska landerna &r det dessutom uppenbart att kraven
pa grundldggande specifikationer varierar avsevért, inte bara jamfoért med dem
som kravs i 6vriga medlemsstater, utan ocksa mellan de nordiska landerna, dar
danska kunder foredrar tunga dragbilar medan kunderna i Ovriga tre lander i
adlméanhet foredrar konventionella lastbilar och har lagre krav pa
forarhyttkomfort. Dessutom tycks kunderna i Norge och i synnerhet i Finland
krava kraftigare motorer jamfort med kundernai Sverige och Danmark.

Utover skillnaderna i grundldggande egenskaper tycks kundernas krav kunna
variera for ett antal tillva som kan goras till tunga lastbilsmodeller (t.ex.
vaxellada och antal cylindrar).

Det verkar som om kunderna i tre av de nordiska landerna (Norge, Finland och
Sverige) i allménhet koper tunga lastbilar av den konventionella (integrerade)
typen med en kraftigare motor och fler axlar ah vad som &r fallet i dvriga
medlemsstater. Dessa inkOpsvanor hanger samman med de topografiska

* %

[Den nationella summan stracker sig frén 19 till 60 %, med ett genomsnitt p& 43 %).
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forhallandena och klimatforhdllandena i dessa lander samt med de sérskilda
bestammelser som galler i fréga om tilldtet tonnage. Med tanke pa dessa
forhallanden maste akerierna anvanda lastbilar som faktiskt kan tillgodose de
prestanda som erfordras.

Detekniska kraven varierar mellan medlemsstater na

Marknadsundersokningen har visat att det fortfarande finns ett antal tekniska krav
pa tunga lastbilar, som varierar fran land till land, trots att en viss harmonisering
har skett pa gemenskapsniva (i synnerhet genom radets direktiv 85/3/EEG som
innebar en harmonisering av vikt- och langdkrav for internationell trafik inom
unionen). Denna slutsats galler framfor allt Forenade kungariket, Irland och vissa
av de nordiska landerna. Nar det géller Forenade kungariket och Irland innebar
det faktum att ala fordon maste vara hogerstyrda en kraftig begrénsning av
mojligheterna att importera fordon som ar avsedda for det kontinentala Europa.
Dessutom har kommissionen uppméarksammat det faktum att specifikationen pa
fordon av samma modell skulle skilja sig mellan Irland och Forenade kungariket.
| séva verket har Scania, Volvo och Iveco tyngre specifikationer (i fraga om
drivutrustning, drivlina, upphédngning, dack och fjadring) p& den irlandska
marknaden pa grund av besvérliga vagférhdlanden i detta land. For vissa av de
nordiska landerna noteras att gdlva typgodkannandet (dvs. en fullstandig
harmonisering av tekniska foreskrifter) av fordon inom segmentet tunga lastbilar
inte forvantas ske inom de narmaste tva till tre aren. Exempelvis géller
fortfarande andra foreskrifter i Sverige och Finland ndr det géller lastbilarnas
totala lastvikt och maximilangd. Ett hogre tonnage och langre lastbilar &r tillétnai
dessa bada lander (60 ton och 25,25 meter) an i Ovriga Europa. Detta ger i
allméanhet Volvo och Scania en fordel, eftersom deras lastbilar traditionellt har
tillverkats for att uppfylla dessa krav (t.ex. i frAga om motor och axel-
sammanséttning) palangre och tyngre fordon.

| Sverige finns det ocksa ett sarskilt réttsligt hinder for marknadsintrade. Enligt
den svenska lagstiftningen kravs ett sarskilt godkénnande, kant som ” slagprovet
for lastbilshytter”. En konkurrent beskrev konsekvensen av detta prov for
kommissionen pa fdljande sétt: "Ett tekniskt hinder for intrade pa den svenska
marknaden &r det redan nédmnda svenska slagprovet for lastbilshytter. Detta har
bland annat helt hindrat (konkurrentens namn) fran att sélja sina toppmodeller
(modellnamn) och viktiga modeller i dess sortiment av |&ttare fordon. Dessa
modeller & godkanda for forsdjning i Europa och séljsi stora volymer pa andra
hall. Kostnaderna for att gaigenom provet overskrider de intékter som skulle félja
av ytterligare forsdjning genom det nuvarande aterforsdljarndtet.” Vid den
muntliga hearingen medgav Volvo att slagprovet for lastbilshytter utgor ett hinder
for intrade for utlandska tillverkare av tunga lastbilar. Volvo uppskattade att
DaimlerChrysler i Tyskland tog ut ytterligare 7 850 tyska mark av kunder som
vill ha en svensk sékerhetshytt.

Inkop sker nationellt

Med tanke pa ovan beskrivna skillnader i kundpreferenser, tekniska krav och
priser pa olika lastbilsmarknader, och pa behovet av derforsdjarstod, & det inte
forvanansvart att marknadsundersokningen har visat att kdpare av tunga lastbilar
mycket sédllan vander sig till derforsdljare utanfor sitt eget verksamhetsland.
Aven om koparen ar en stor &kerikund med internationell transportverksamhet
som & etablerad i flera lander, tyder marknadsundersokningen pa att lasthilar
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kops nationellt och att inkOpsbeslut baseras pa aterforsaljarstodet och prisbilden i
detta specifika land. Detta galler framfor allt da kunden &r ett litet eller medelstort
transportforetag. | gava verket & en majoritet av dem som koper tunga lastbilar i
de nordiska landerna sma och medelstora foretag som koper nationellt och inte
Overvager att utnyttja rédande prisskillnader - med tanke pa sitt behov av service
efter kopet, risken for ett forsdmrat andrahandsvérde pa privatimporterade
lastbilar och de andra typer av tekniska egenskaper som dominerar i andra
medlemsstater.

Dessutom har kommissionen uppmarksammats pa att aerforsdjare  ser
forsaljningen av en ny lastbil som en kdla till framtida intékter fran service och
forsdjning av reservdelar, dar de vanligtvis har avsevart stérre marginaler an pa
forsdljningen av nya lastbilar. Uppgifter fran Volvo bekréftar att en stor del av
aerforsdjarens intakter harror fran service och forsaljning av reservdelar. En
aterforsdljare som vet att en lasthil som séjs till en viss kund inte kommer att
generera ndgra intakter efter forsdjningen kommer darfor att vara mindre
bendgen att erbjuda denna kund ett attraktivt pris. Kunder som forsoker
privatimportera lastbilar fran andra medlemsstater (t.ex. danska kunder som vill
kopai Tyskland) kan mycket vél fa konstatera att de maste betala ett hogre pris én
lokalt etablerade kunder. Kommissionen har ocksa uppméarksammats pa att de
olika problem (service, garantier etc.) som &r forknippade med privatimport fran
ett grannland skulle kréva en prisskillnad pa upp till tio procent innan det blir
l6nsamt att kopa lastbilar i detta grannland, och till och med da bara fér kunder
som koéper ett visst antal lastbilar.

En annan frdga som paverkar huruvida lastbilskunden finner det intressant att
privatimportera eller képa av en paralellimportér & maojligheten att helt eller
delvis fa ersattning for problem som uppstér efter att lastbilens garantiperiod har
|6pt ut. Beslutet att bevilja sddan erséttning fattas dock normalt av importdren,
vars intresse att ge en sadan erséttning for en lastbil som inte importeras via den
officiellaimportoren naturligtvis & begrénsat.

Distributions- och servicenét

Marknadsundersokningen har pavisat en annan aspekt som maste beaktas da man
bestammer den relevanta geografiska marknaden. Aven om vissa
marknadsaktorer hanvisar till marknaden fér tunga lastbilar som en ”europeisk
marknad”, anger de undantagslost att en nyckelfaktor i beslut om inkoép av
lasthilar ar det nét for efterforsaljningsservice (rutinmassigt och sérskilt underhdl
samt tillhandahallande av reservdelar) som en viss lasthilstillverkare kan erbjuda.
Svaren fran lastbilskunder visar utan undantag att en effektiv och val utbyggd
efterforsaljnings- och underhallsservice &r vasentlig for en dkare. | galva verket
har marknadsundersokningen klargjort att en akares beslut att kbpa en viss typ av
lasthil kommer att bero pa ett antal variabler som var och en & véasentlig for
inkopsbeslutet. De viktigaste aspekterna & pris, efterforsaljningsservice,
andrahandsvérde och garantivillkor (samtliga dessa forknippas med varumérken,
vilket kommer att framga langre fram). Det foljer darfor att en akares beslut att
kopa ett visst lasthilsmarke i mycket hog grad beror pad denna specifika
lastbilstillverkares mojligheter att erbjuda ett effektivt efterforsdljningsstod. Detta
samband mellan en lastbilstillverkares attraktionskraft och dennes tillgangliga nét
for efterforsdljningsservice kan forklara varfor de flesta kunder (trots att de enligt
Volvo & "yrkesméassiga kopare’) inte utnyttjar befintliga prisskillnader. Av
samma ska & det sannolikt att aktorer som agnar sig at arbitrageaffarer skulle
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63.

64.

65.

finna det svart att Overtyga lastbilskunder i ett visst land att kopa
parallellimporterade fordon!2. Det bor noteras att aven om de garantier som till-
verkarna erbjuder normalt & giltiga i hela Europa, s ticker de bara
tillverkningsfel. Lopande underhdll och service av ett fordon omfattas inte av
garantin, utan sker normalt lokalt, och ofta pa grundval av ett serviceavtal med
den aterforsaljare som sdlde fordonet.

Framfor allt i de nordiska landerna &r situationen sadan att dvriga europeiska
lastbilstillverkare har avsevért mindre omfattande och vélutbyggda nét for
efterforsaljningsservice, och befintliga alternativa néat syftar framfor allt till att
dels tillgodose behoven hos internationella kerier (som kraver akuta reparationer
i hela Europa), dels ge service till personbilar och minibussar, vilket det kommer
att redogoras for ytterligare i beddmningen. Marknadsundersokningen har visat
att en anpassning av konkurrenternas nét till den niva som erbjuds av Volvo och
Scaniai syfte att tillgodose behoven hos kunder med omfattande verksamhet i de
nordiska landerna skulle kréva avsevarda investeringar (vilket naturligtvis méste
jamforas med marknadens ekonomiska attraktionskraft).

Under marknadsundersokningens gang har konkurrenter angett att beslutet att
etablera eller bygga ut ett servicenét & kopplat till en "kritisk massa’ av sdlda
fordon i ett visst land. Det har antytts att denna kan ligga i storleksordningen
10 %, beroende pa ett antal faktorer som hanger samman med de kostnader och
mojligheter som den aktuella marknaden erbjuder. For de nordiska landerna, med
deras relativt sma marknader och ytterligare kostnader till foljd av tekniska krav,
har det angetts att en marknadsandel pa 10-15 % &r det minimum som krévs for
att motivera ett besdut som skulle medféra dessa ytterligare kostnader.
Kommissionen har ocksd uppmérksammats pa att de nordiska marknadernas
relativa litenhet innebéar att det inte finns tillréckliga incitament att tréada in pa
marknaderna ens vid en prisokning i storleksordningen 5-10 %.

Néar det géller att definiera den relevanta geografiska marknaden récker det att
notera att distributions- och servicendtens betydelse formodligen & en av de
huvudaspekter som hindrar kunderna fran att kopa lastbilar utanfor sitt
etableringsand och begransar mdjligheten for de aktérer som &gnar sig &
arbitrageaffarer att utnyttja férekommande prisdiskriminering mellan
med|emsstaterna.

Variationer i marknadsandelar

Volvos argument fér en EES-marknad for tunga lastbilar stods inte heller av de
forsaljningsuppgifter betréffande detta omrade som gesi anmélan. Det har angetts
att Volvo har en marknadsandel pa 15,2 % inom EES. Foretagets marknadsandel
ar dock avsevért storre i ett antal enskilda medlemsstater (45 % i Sverige, 34 % i
Finland, 29% i Danmark, 38% i Norge, samt 22-25% i Irland, Belgien,
Nederlanderna, Portugal och Grekland). Samtidigt ligger Volvos marknadsandel i

12

| sitt svar hanvisar Volvo till det faktum att det férekommer handel med begagnade tunga lastbilar som
ett bevis for att de nationella marknaderna hanger sasmman. | detta sammanhang bor det férst noteras
att koparen av ett begagnat fordon vanligtvisinte koper ett paket med en lasthil, ett underhdlisavtal och
ett eventuellt finansieringsavtal, vilket géller nya lastbilar. FOr det andra angav Volvo i sin anmélan
inte att begagnade lastbilar skulle handlas pad samma marknad som nya lasthilar (i sava verket
lamnade Volvo inga upplysningar om férsdljningen av begagnande fordon). For det tredje har Volvo
inte lamnat nagra upplysningar i syfte att visa att parallellhandeln med nya lastbilar ligger pd samma
niva som handeln med begagnade fordon.
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ett antal lander klart under detta EES-genomsnitt (12% i Osterrike, 8 % i
Tyskland, 13 % i Spanien, 12 % i Italien och 11 % i Luxemburg). Sasom anges i
foljande tabell kan liknande nationella avvikelser frén den genomsnittliga
marknadsandelen i EES noteras for Scania och alla andra tillverkare av tunga
lastbilar. Till och med mellan grannlander med négorlunda likartad topografi,
sasom Danmark och Tyskland, férekommer stora variationer i de storsta
tillverkarnas marknadsandelar. Utdver vaga hanvisningar till historiska orsaker
har Volvo inte lamnat ndgon forklaring till hur foretaget anser att sadana
variationer i marknadsandelar mellan medlemsstaterna kan stdmma dverens med
dess argument att det finns en marknad for tunga lastbilar pa EES-niva.

Volvo Scania | Daimler MAN RVI lveco DAF
Genomsnitt EES 15,2 15,6 20,5 12,6 11,9 10,6 10,5
Sverige 45 46 6 0 1 0 2
Finland 34 31 10 3 18 4 0
Danmark 29 30 18 10 3 7 4
Férenade kungariket | 18 19 9 7 6 9 18
Irland 22 27 9 6 3 8 13
Tyskland 8 9 42 26 2 6 5
Osterrike 12 16 18 34 4 6 9
Frankrike 14 9 16 5 38 8 8
Belgien 23 17 18 11 8 6 17
L uxemburg 11 15 28 14 10 8 15
Nederlénderna. 16 23 12 9 3 3 33
Italien 12 12 16 6 9 41 4
Spanien 13 16 19 8 19 20 9
Portugal 25 19 12 6 17 7 14
Grekland 24 17 36 12 3 2 3
Norge 38 32 9 12 1 2 4

Kalla: Anmalan (baserad pa officiella registreringsuppgifter)

Slutsats om den relevanta geogr afiska mar knaden for tunga lastbilar

Sverige

Kommissionen anser att Sverige utgor en separat relevant geografisk marknad for
tunga lastbilar. For det forsta har marknadsundersokningen visat att inkop av
tunga lastbilar gors pa nationella grunder och att distributions- och servicenaten
utgor ett importhinder for tillverkare som inte har ett val utbyggt lokalt nét. Detta
gdler i synnerhet MAN och lveco, som inte har nagon andel av marknaden for
tunga lastbilar i Sverige. Det nationella inkGpsmonstret bekréftades av den
undersokning som genomfordes av det svenska konkurrensverket, vilken visade
att lastbilskunder till en dvervaldigande del tenderar att kopa tunga lastbilar pa
nationell eller rent av lokal niva. For det andra, och sdsom beskrivs ovan, skiljer
sig priserna i Sverige fran dem i grannlanderna. Exempelvis ar det (justerade)
priset pa [en vanligt forekommande modell]* [10-20 %]* hogre an i Danmark,
[10—20 %]* hogre an i Norge och [0-10 %]* hdgre ani Finland. For det tredje har
Volvo andra vinstmarginaler i Sverige an i ovriga nordiska lander. Exempelvis
var Volvos nettovinstmarginal for dess [vanligt férekommande modell av viss
typ] [..."]* i Sverige jdmfort med [...*]* | Danmark, [...*]* i Finland och [...*]* i
Norge. For det fjarde & de tekniska specifikationerna i Sverige annorlunda an i
ovriga Europa, eftersom tyngre och langre lasthilar &r tilldtnai Sverige. Dessutom
har det svenska slagprovet for lastbilshytter identifierats som ett sarskilt réttsigt

Summan & hdgst i Sverige, foljt av Finland, Danmark och Norge, i ndmnd ordning.
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67.

hinder for intrade som medfor att vissa lastbilsmodeller inte séljs i Sverige.
Slutligen har RVI bara en marknadsandel pa 1% i Sverige, medan det
"nationella’ varuméarket RV 1/Sisu har en andel pa 18 % i grannlandet Finland. Av
dessa skd gdler andra konkurrensvillkor pa marknaden for tunga lastbilar i
Sverige an i grannlanderna, och Sverige utgdr sdlunda en separat relevant
geografisk marknad.

Danmark

Kommissionen anser att det finns starka indikationer pa att Danmark utgor en
separat relevant geografisk marknad for tunga lastbilar. For det forsta har
marknadsundersokningen visat att inkdp av tunga lasthilar gors pa nationella
grunder och att distributions- och servicendten utgér ett importhinder for
tillverkare som inte har ett val utbyggt lokalt né. For det andra, och sdsom
beskrivs ovan, skiljer sig priserna i Danmark frdn dem i grannldanderna
Exempelvis & det (justerade) priset pa [en vanligt forekommande modell]* i
Sverige [10-20%]* hogre an i Danmark. Dessutom pévisar aterforsdljarnas
nettopriser justerade for specifikationer for [en vanligt férekommande modell]*,
vilka anges i anmdlan, ett genomsnittspris som & [0—10 %]* lagre i Danmark &n i
Tyskland. FOr det tredje har Volvo andra vinstmarginaler i Danmark an i
grannlanderna. Exempelvis var Volvos nettovinstmarginal under 1998 for dess
[vanligt forekommande modell]* [...]* i Danmark jamfort med [...]* i Sverige,
[..]* i Finland och [...]* i Norge. For det fjarde har de tre mest sdlda tunga
Volvo-lastbilarna i Danmark andra specifikationer @n de mest populédra
modellerna i de 6vriga nordiska landerna. Slutligen har Volvo en marknadsandel
pA 29% i Danmark men bara 8% i Tyskland, medan Scania har en
marknadsandel pa 30 % i Danmark men bara 9% i Tyskland, DaimlerChrysler
har en andel pa 42 % i Tyskland men bara 18 % i Danmark och MAN 26 % i
Tyskland men bara 10 % i Danmark, vilket tenderar att bekrafta att Danmark och
Tyskland inte utgér samma relevanta geografiska marknad. Detta utgor starka
indikationer pa att andra konkurrensvillkor géller pa marknaden for tunga
lastbilar i Danmark an i grannlanderna, och att Danmark darfér utgor en separat
relevant geografisk marknad. Om Danmark skulle anses som en separat
geografisk marknad skulle, sdsom visas nedan, transaktionen leda till att det
uppstér en dominerande stallning pa denna marknad. Med tanke pa att den
anmalda transaktionen, sasom forklaras nedan, i vilket fall som helst skulle vara
ofdrenlig med den gemensamma marknaden - &ven om den inte skulle skapa en
dominerande stallning pa den danska marknaden for tunga lastbilar - behéver
denna fréga emellertid inte avgoras i samband med detta forfarande.
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69.

70.

Norge

Kommissionen anser att Norge utgor en separat relevant geografisk marknad for
tunga lastbilar. For det forsta har marknadsundersokningen visat att inkép av
tunga lastbilar gors pa nationella grunder och att distributions- och servicenaten
utgor ett importhinder for tillverkare som inte har ett vél utbyggt lokalt nat. For
det andra, och sdsom beskrivs ovan, skiljer sig priserna i Norge frén dem i
grannlanderna. Exempelvis &r det (justerade) priset pa [en vanligt forekommande
modell]* [10-20 %]* hogrei Sverige éni Norge och [10—20 %]* hogrei Finland
an i Norge. For det tredje har Volvo andra vinstmarginaler i Norge &én i Ovriga
nordiska lander. Exempelvis var Volvos nettovinstmarginal fér dess [vanligt
forekommande modell]* under 1998 [...]* i Norge jamfért med [...]* i Sverige,
[..]* | Danmark och [..]* i Finland. For det fjarde har de tre mest sdlda tunga
Volvo-lasthilarnai Norge andra specifikationer &n de mest populdra modellerna i
Danmark. Slutligen skiljer sig marknadsandelarna mellan Norge och Sverige
genom att MAN har en andel pa 12 % i Norge, men ingen andel i Sverige, medan
Volvo och Scania har 38 % respektive 32 % i Norge jamfort med 45 % respektive
46 % i Sverige. Dessutom har RV bara en marknadsandel pa 1 % i Norge, medan
det "nationella’” varumérket RVI/Sisu har en andel pa 18% i Finland, och
DaimlerChrysler har en andel pa 18 % i Danmark men bara 9% i Norge. Av
dessa skl gdller andra konkurrensvillkor pad marknaden for tunga lastbilar i
Norge an i grannlanderna, och Norge utgor sdunda en separat relevant
geografisk marknad.

Finland

Kommissionen anser att Finland utgdr en separat relevant geografisk marknad for
tunga lastbilar. For det forsta har marknadsundersbkningen visat att inkdp av
tunga lastbilar gors pa nationella grunder och att distributions- och servicenaten
utgor ett importhinder for tillverkare som inte har ett val utbyggt lokalt néat. For
det andra, och sasom beskrivs ovan, skiljer sig priserna i Finland fran dem i
grannlanderna. Exempelvis &r det (justerade) priset pa [en vanligt férekommande
modell]* [10-20 %]* hogre i Finland &n i Norge och [0-10 %]* hogre i Sverige
an i Finland. FoOr det tredje har Volvo andra vinstmarginaler i Finland an i dvriga
nordiska lander. Exempelvis var Volvos nettovinstmarginal fér dess [vanligt
forekommande modell]* i Finland [...]* jamfort med [...]* i Sverige, [..]* |
Danmark och [...]* i Norge. For det fjarde & tyngre och langre lastbilar tilldtna i
Finland @ i 6vriga Europa, med undantag for Sverige. Slutligen har det
"nationella” méarket RVI/Sisu en marknadsandel pa 18 % i Finland, medan
foretaget bara har en marknadsandel pd 1% i Sverige och Norge och 3% i
Danmark. Av dessa skal galler andra konkurrensvillkor pa marknaden for tunga
lastbilar i Finland &n i grannlanderna, och Finland utgdr sdlunda en separat
relevant geografisk marknad.

Irland

Kommissionen anser att Irland utgér en separat relevant geografisk marknad for
tunga lastbilar. For det forsta har marknadsundersbkningen visat att inkdp av
tunga lastbilar gors pa nationella grunder och att distributions- och servicenéten
utgor ett importhinder for tillverkare som inte har ett val utbyggt lokalt néat. For
det andra visar de prisuppgifter som Volvo tillhandahdllit for de mest sdlda
konventionella lastbilarna och tunga dragbilarna att priserna & avsevart lagre
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72.
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([40-50%)]*) i Forenade kungariket an i Irland. For det tredje skiljer sig de
tekniska kraven i Irland fran dem i 6vriga medlemsstater. Hogerstyrningen
begransar kraftigt mojligheten till import av fordon som & avsedda for
kontinentala Europa. Dessutom &r specifikationen pa fordon av samma modell
tyngrei Irland an i Forenade kungariket pa grund av besvérliga vagforhallanden i
Irland. Slutligen skiljer sig de storsta tillverkarnas marknadsandelar i Irland
avsevart fran dem i storre delen av Gvriga Europa. Aven om skillnaderna till
Forenade kungariket & mindre uttalade, & Volvos och Scanias samlade
marknadsandel 49 % i Irland men bara 37 % i Forenade kungariket. Av dessa skél
gdler andra konkurrensvillkor pa marknaden for tunga lastbilar i Irland &an i
grannlanderna, och Irland utgor salunda en separat relevant geografisk marknad.

Bedbmning

Enligt artikel 2 i  koncentrationsférordningen  skall  féreslagna
fOretagskoncentrationer beddmas for att faststdlla om de & férenliga med den
gemensamma marknaden. Nyckelfragan i denna bedémning & om den féreslagna
transaktionen kommer att leda till att en dominerande stélining skapas €ller
forstéarks. En av nyckelparametrarnai denna bedémning ror de berdrda foretagens
marknadsstélining samt deras ekonomiska och finansiella styrka. Ur ekonomisk
synvinkel kan en foretagssammanslagnings effekter pa marknadsvillkoren métas
pa en rad olika satt. Traditionellt har man matt de sammanslagna foretagens
marknadsstallning med olika indikatorer, dar man anvander kriterier sasom de
samgaende foretagens respektive aterstéende konkurrenters marknadsandelar pa
de relevanta marknaderna. Denna analys kompl etteras normalt med en bedémning
av kundernas eventuella utjdmnande marknadsinflytande, sannolikheten att nya
aktorer trader in pa marknaden m.m. Kommissionen har genomfort denna typ av
analys i detta fall, och har kommit till Slutsatsen att den foreslagna
koncentrationen skulle vara of érenlig med den gemensamma marknaden.

Kommissionen har ocksa bestéllt en ekonometrisk understkning av professorerna
Ivaldi och Verboven, i syfte att direkt forsoka méta vilka effekter
sammanslagningen skulle fa pa de priser som tillverkare av tunga lastbilar tar ut
pd olika nationella marknader. Resultaten av sadana ekonometriska
undersokningar kan utgora ett vardefullt komplement till det sétt pa vilket
kommissionen traditionellt har méatt marknadsstyrka. Detta kan i synnerhet vara
fallet om kundbasen for en produkt & mycket fragmenterad sa att det ar svart att
faststélla relevanta kundsegment genom metoder som & baserade pa
undersokningar. Eftersom det finns flera tusen akare i varje land, varav manga
bara ger en lasthil, tycktes en undersokning vara anvandbar i dettafall.

Understkningen grundar sig pa den sa kallade nested logit-modellen, dér vissa
parametrar som ror foretagens prisséttningsbesiut och kundernas inkdpsbeslut
uppskattas utifran priser, marknadsandelar och andra variabler. | detta fall
tillampades modellen med hjdp av uppgifter fran tva ar for tva typer av lasthilar
for var och en av de gu storre lasthbilstillverkarna, och i var och en av
medlemsstaterna samt Norge. Resultaten av denna uppskattning anvands sedan
for att simulera sammansl agningens effekter pa bade den sammanslagna enhetens
("NyaVolvo”) och dess konkurrenters priser.

Resultaten av denna undersokning pekar pa allvarliga konkurrensproblem,
framfor alt i de nordiska landerna och Irland, dér det i detta beslut konstateras att
sammanslagningen kommer att ledatill att det skapas en dominerande stdlning.
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Kommissionen erkanner att anvandningen av denna typ av undersokning ar en
relativt ny foreteelse i gemenskapens kontroll av féretagskoncentrationer. | sitt
svar bestrider Volvo dessutom undersotkningens giltighet, och menar att analysen
var grovt felaktig och att resultaten inte ar tillforlitliga. Aven om professorerna
Ivaldi och Verboven har svarat pa denna kritik bestrider Volvo fortfarande vissa
grundléggande delar av undersokningen. Med tanke pa att metoden &r ny och att
det réder oenighet om undersokningen, kommer kommissionen inte att basera sin
bedomning pa undersokningsresultaten.

Den nuvarande strukturen pa den eur opeiska marknaden for tunga lastbilar

Enligt tabeller Gver 1998 ars europeiska rangordning mellan tillverkare av tunga
lastbilar, som Volvo lamnat i sin anmélan, & DaimlerChryser ledande i Europa
med 20,6 % av EES—-marknaden, foljt av Scania med 15,6 % och Volvo med
15,2 %, varefter foljer fyratillverkare (MAN, Paccar/DAF, RVI och lveco) med
marknadsandelar inom EES mellan 10,4 % och 12,6 %?3.

Fore genomférandet av den foreslagna transaktionen kénnetecknades den
europeiska marknaden for tunga lastbilar darfoér av nérvaron av gju tillverkare. De
storsta tillverkarna i Europa, &ven med héansyn till deras globala verksamhet, &r
DaimlerChrysler, Volvo och Scania.

Utifran dessa tillverkares respektive marknadsstallning inom EES, framgar det
dessutom att det bara & DaimlerChrysler, Volvo och Scania som har avsevarda
marknadsandelar i hela Europa. De o6vriga tillverkarna tenderar att vara mer
geografiskt specialiserade. Aven om ocksa DaimlerChrysler, Volvo och Scania &
starkare pa sina "hemmamarknader” eller "naturliga” marknader, & det bara
dessa foretag som & véal representerade i hela Europa. DaimlerChryslers
marknadsandel varierar mellan 6,2 % och 17,7 % i Nordeuropa (de nordiska
landerna och Irland), och mellan 12 % och 42 % i 6vriga Europa. Volvos och
Scanias marknadsprofiler & mycket lika, eftersom de har en mycket stark
stdllning i hela Nordeuropa (de nordiska lénderna och Irland), och har ganska
jamnstora marknadsandelar i dvriga Europa, med marknadsandelar som varierar
fran 8-9 % i Tyskland till 16-23 % i Nederlanderna.

De ovriga europeiska lastbilstillverkarna har en relativt stark stallning pa sina
"hemmamarknader” eller "naturliga” marknader (RV1 har 38 % i Frankrike, Iveco
41 % i Italien, Paccar/DAF 33 % i Nederléanderna, och MAN har 26 % i Tyskland
och 34 % i Osterrike), medan de & ganska svaga €ller saknas helt i vissa andra
delar av Europa.

Fore den foreslagna sammansl agningen tycks Volvo och Scania dessutom ha varit
varandras narmaste konkurrenter, och fdljt liknande marknadsstrategier. Bade
Volvo och Scania & svenska varumédrken som i almanhet uppfattas som
kvalitetsprodukter och som tillforlitliga tjanster i hela véarlden. En granskning av
Volvos och Scanias respektive marknadsandelar pavisar tydligt deras i huvudsak
parallellamarknadsstallningar i hela Europa (1998 ars siffror).

13 Uppgifterna om Volvos marknadsandelar grundar sig pa registreringssiffror for alla tunga lastbilar. De

uppgifter som [&mnats stdmmer i stort dverens med de forséljningsuppgifter som kommissionen samlat
in i samband med undersdkningen (inklusive dem som delats in i tunga konventionella lastbilar och
tunga dragbilar).
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Marknad Volvo Scania
Sveriae 447 46.1
Finland 34.3 30.8
Danmark 28.7 30.2
Férenade kungariket | 18.3 18.6
[rland 220 27.1
Tvskland 1.7 8.9
Osterrike 12.3 16.5
Frankrike 145 94
Belaien 234 174
L uxembura 111 14.7
Nederlénderna 159 228
[talien 12.0 120
Spanien 13.0 16.0
Portuaal 251 191
Grekland 24.1 16.6
Norae 38.0 32.2

81. Dessa siffror ror bara 1998. Aven om man besktar befintliga variationer i
marknadsandelar som kan noteras under tidigare ar, blir helhetsintrycket att det i
hég grad réder symmetri mellan de bada féretagens marknadsstallning. Detta
stammer Overens med tredje parts synpunkter att Scania har varit Volvos mest
direkta konkurrent.

82. Om man granskar situationen i de nordiska landerna under en langre tid
(1989-1998) framgar dessutom inte bara att Volvos och Scanias genomsnittliga
marknadsandelar har varit relativt stabila, utan ocksa att flertalet av variationerna
for ett av de bada foretagen (t.ex. Volvo) motsvarar en variation (i motsatt
riktning) for det andra (Scania).
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Dessa diagram visar inte bara att Volvo och Scania har likartade
marknadsandel ar, utan tyder ocksa pa att de &r varandras ndrmaste substitut.

Utover forsdljningssiffror kan en lastbilstillverkares narvaro i ett visst omrade
ocksd métas i det antal aterforsiljare och servicestdllen som den har i detta
omrade. Enligt de siffror som Volvo lamnat harrdr ungefar [70-80 %]* av
lasthilsdterforsdljarnas  totala omséttning fran service och férsdjning av
reservdelar, medan aterstdende [20-30 %]* harror fran galvaforsdjningen av nya
fordon. | tabellen nedan redovisas det totala antalet forsdljnings- och
servicestédllen pa de relevanta marknaderna enligt uppgifter fran de storsta
tillverkarna av tunga lastbilar. Det bor noteras att en &terforsijare kan ha ett eller
flera forsajningsstallen. Tabellen nedan syftar till att ge en bild av strukturen hos
varje tillverkares nét, och anger foljaktligen det totala antalet forsaljningsstallen.
Tabellen & vagledande i frdga om den sammanslagna enhetens fordelar gentemot
konkurrerande leverantorer pa de relevanta marknaderna, i synnerhet som Volvos
och Scanias forsdjnings- och servicestéllen i htg grad ar fokuserade pa tunga
lastbilar, medan flera av konkurrenternas forsajnings- och servicestédllen anvands
for medeltunga och létta lastbilar, personbilar och minibussar, och inte for tunga
lastbilar. Aven om vissa servicestdllen som & avsedda att ge service till
medeltunga lasthilar ocksa kan ge service till tunga lastbilar, bor det noteras att
undersokningen har pavisat att medeltunga lasthilar i hog grad bara anvands i
stadsomraden’4. Konkurrenterna har dock angett att det i alla lander behovs
servicestéllen for tunga lastbilar 6ver hela landet, och att kdpare av tunga lastbilar
inte kan Overtygas att kopa lasthilar fran konkurrenter som bara aterfinns i de
storsta staderna. Nar det gdler marknaden fér tunga lastbilar tenderar tabellen
nedan darfor att Overskatta omfattningen och kvaliteten hos né som tillhor Nya
Volvos konkurrenter.

Volvo | Scania Volvo+ Daimler | MAN RVI lveco DAF*
Scania
Sverige 71/116 | 67/105 138/221 | 34/38 0/9 4/20 | 13/34 i.u./60
Finland 22/31 23/34 45/65 37/37 0/25 16/45 | 3/26 iu./2
Danmark | 16/30 15/28 31/58 35/42 7/19 5/10 | 19/40 i.u./20
Irland 5/5 8/8 13/13 8/8 0/0 1/1 717 i.u/11
Norge 42/65 45/50 87/115 24124 6/23 13/13 | 16/23 i.u./33

* Siffrornatillhandahdnaav Volvo.

M ar knadsstruktur pa medlemsstatsniva - nuvarande struktur och effekter
av den foresdagna transaktionen

| sitt svar ger Volvo tva almanna kommentarer till anaysen av
sammanslagningens effekter pa konkurrensen i enskilda medlemsstater. For det
forsta menar Volvo att kunderna inte uttrycker ndgon Gverdriven oro 6ver den
foreslagna koncentrationen. For det andra menar foretaget att prisdiskriminering
mellan stora och sma kunder inte & majlig pa marknaden for tunga lastbilar.
Kommissionen har noga 6vervagt dessa allmanna anméarkningar och kommit till

14 Kommissionen har uppmérksammats pa att kostnaderna for att bygga ut ett nit avsett for l4tta och

medeltunga lasthilar, si att det dven kan mota kraven for tunga lastbilar, uppgar till 50% av
kostnaderna for ett helt nytt nét avsett for tunga lastbilar (set.ex. punkt 141).
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slutsatsen att ingen av dem far fullt stod i ndgra av de uppgifter som finns
tillgéngliga. Innan resultaten i enskilda medlemsstater analyseras, redovisas
skélen for denna slutsats nedan.

Kundernasoro

N&r man bedomer Volvos argument att kunderna inte ar oroade maste man hallai
minnet att lastbilsindustrin har en extremt fragmenterad kundstruktur. For att
illustrera detta kan namnas att det enligt Volvos uppgifter finns mer an
23 000 &gare av tunga lastbilar bara i Sverige. Mindre @&n 5% av dessa har en
fordonspark p& mer an 10 lastbilar. Situationen & i hog grad densamma.i Gvriga
medlemsstater (liksom for bussmarknaderna, i synnerhet ndr det gdler
turistbussar).

Pa en marknad med en sa fragmenterad efterfragestruktur skulle det vara orimligt
att forvanta sig att en mgjoritet av dessa kunder skulle kunna gora en sofistikerad
juridisk analys av den féreslagna sammanslagningen. Detta innebar att det inte ar
majligt att - sdsom Volvo havdar - anta att alla de kunder som av okanda orsaker
inte har deltagit aktivt i forfarandet inte skulle vara oroade. | en s&dan situation &r
konkurrensmyndighetens ansvar att noga granska effekterna av en
sammanslagning tvartom sarskilt stort.

Kommissionen kan sdlunda inte godta Volvos standpunkt att fragan om huruvida
det forekommer en avsevérd oro pa en viss marknad kan besvaras med hanvisning
till svaren fran ett litet urval, sdsom de 20 storsta koparna i ett land. Ett sddant
forhallningssatt skulle sakerligen aktualisera fragan hur pass representativa asikter
dessa kopare har nér det galler sammansagningens effekter pa mindre kunder.
Det framgar av Volvos egna handlingar att det forekommer prisdiskriminering pa
dessa marknader.

Aven med ett begransat urval konstaterar emellertid kommissionen att det finns
starka skdl for oro i de lander som anges nedan. | detta sammanhang maste det
betonas att den relevanta fragan inte, sasom Volvo pastér, bestdr i det antal
"klagoma” som kommit in. | stéllet kravs en kvalitativ analys av de svar som
lamnats. | detta sammanhang star det klart att en konkurrensmyndighet har starka
skdl att vara oroad nar - sasom i detta fall - en icke oansenlig del av de storsta
kunderna bland annat anger att parterna kommer att bli dominerande, att Scania &
det enda alternativet till Volvo, att andra mérken inte kan tillgodose deras
tekniska krav eller har otillréckliga servicendt och att de skulle bli tvungna att
godta en prishdjning pa 5-10 %?5. Aven om kommissionen medger att ett antal
kunder inte har uttryckt oro 6ver den féreslagna sammanslagningen, kan den
darfor inte godta V olvos argument att en sddan oro inte existerar.

Samma argument galler ocksa de 12 undersokningar som GfK har genomfért for
Volvos rakning fér att anvandas i dess svar (nedan kallad "GfK:s
undersokningar”). Dessa undersokningar genomférdes per telefon och inbegrep
ett urval "stora” kunder i vart och ett av de fyra nordiska landerna, Forenade
kungariket, Irland, Belgien och Portugal. | varje nordiskt land gjordes en

2

ytterligare undersokning for "sma’ kunder. Kommissionen kan inte instdmma i

15

Sasom forklarats ovan anser kommissionen att det inte & meningsfullt att redovisa statistik grundad pa
ett icke-representativt urval. Aven om antalet svar som uttrycker oro varierar fran land till land, bor det
dock noteras att det férekom svar fran varje land som innehdll en eller flera av de kommentarer som

angesi punkt 88.
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Volvos argument att GfK:s undersokningar visar att oro inte férekommer. Det
finns tva anledningar till detta. For det forsta finns det ur metodologisk synvinkel
en rad fragestallningar betréffande det sétt pa vilket frégorna var formulerade
(t.ex. stalldes inte fragan hur de tillfragade skulle reagera om bade Volvo och
Scania skulle hdja sina priser efter sammanslagningen). Sadana metodol ogiska
fragetecken minskar oundvikligen det bevisvarde som kan tillskrivas GfK:s
undersokning.

Aven om ett tillfredsstéllande svar hade kunnat ges pa de metodol ogiska frégorna,
& det for andra svéart att godta Volvos argument att GfK:s undersokningar visar
att den foreslagna sammanslagningen inte skulle leda till konkurrensproblem. En
av de frédgorna i undersokningen var huruvida de som svarade skulle byta
leverantdr vid en femprocentig hojning frén Volvos eller Scanias sida. Aven om
det angivna resultatet av varje undersokning visar att vissa skulle byta (mindre an
hélften av dem som svarat pa varje undersdkning), & det osannolikt att Nya
Volvo skulle anta en strategi i syfte att genomféra en alman prishdjning. De
upplysningar som Volvo lamnat visar i sélva verket att foretaget tilldmpar en
strategi med individuell prisséttning for varje transaktion och att det tillampar
stora prisskillnader mellan olika kunder. Det finns starka bevis for att Volvo kan
prisdiskriminera mellan sma och stora kunder. Det & ocksa vart att notera att
undersokningarna visar att de tillfragade kunderna vanligen svarade pafragan om
vilket foretag de skulle bytartill att det faktiskt var Volvo eller Scania. Da de som
svarat angett sannolikheten att de skulle byta leverantor vid en femprocentig
prishéjning verkar det darfér som om dessa utgatt fran att den méjlighet att byta
fran Volvo till Scania (eller vice versa) som de har haft fore den foreslagna
sammanslagningen skulle vara ofdrandrad efter att sammanslagningen
genomforts. Det tycks darfor vara sannolikt att den redan laga andelen kunder
som angivit att de skulle byta leverantdr till foljd av en femprocentig prishdjning
skulle ha varit annu lagre om de hade utgatt fran att deras majlighet att byta fran
Volvo till Scania (eller vice versa) efter sammanslagningen skulle bestdmmas av
Volvos marknadsstrategi for de bada markena.

Prisdiskriminering

| sitt svar havdar Volvo att det skulle vara extremt svart att med framgang agna
sig &t prisdiskriminering pa marknaden for tunga lastbilar och att risken att forlora
forsdjning till kunder som inte & beredda att betala ett hogre pris skulle vaga
tyngre @n de potentiella vinsterna av ett sadant beteende. Vid den muntliga
hearingen presenterade Volvo dessutom resultaten fran en anadys av Volvos
forsdljning till svenska och danska kunder under 1998. Efter att ha gjort olika
justeringar for fordonsspecifikationer och fordonsparkernas storlek visade
analysen att prisskillnaden var liten, med [0—10 %]* l&gre priser for stora kunder
(definierade som de som képer minst 30 lastbilar), och inte utgor ndgon namnvard
prisdiskriminering. Det bor dock noteras att denna analys av Volvos férsaljning
till svenska och danska kunder under 1998 inte innehdler nagon hanvisning till
foretagets marginaler pa forsdljningen till olika kundgrupper. Det kan fran
avsnittet om relevanta geografiska marknader paminnas om att Volvo har havdat
att prisdiskriminering bor definieras som att tjana olika marginaer pa
forsajningen av sammavaratill olika kunder.

Dessutom bor det noteras att Volvos argument om avsaknaden av

prisdiskriminering star i skarp kontrast till de interna handlingar som foretaget har

lamnat till kommissionen under forfarandets gang. P& kommissionens begéaran har
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Volvo lamnat upplysningar om sina priser, vinster och marginder pa
forsdjningen till smd medelstora och stora kopare av [en vanligt
forekommande]* lastbilsmodell med tre olika motoralternativié. For det mest
sdlda motoralternativet ([...]*) visar dessa upplysningar att det pris som tas ut av
en liten kund & [20-30 %]* hogre an for en stor kund och [0—10 %]* hogre an for
en medelstor kund. An mer pétagligt & att Volvos vinstmarginal pa forsaljningen
av denna modell till den lilla kunden & [10-20 %]*, medan vinstmarginalen pa
forsdljningen till stora och medelstora kunder & [0-10 %]* respektive
[10-20 %]*. Déarav foljer att en relativt liten prisskillnad sdsom [0-10 %]* mellan
en liten och en medelstor kund, innebar en skillnad pa [30-40 %]* pa den
vinstmarginal som uppnas. Samtidigt & den vinstmargina som uppnas for den
lilla kunden [0-10]* ganger stérre @ den som uppnds for stora kunder
(marginalen pa forsdjningen till medelstora kunder & [0-10]* ganger storre an
den som uppnas for stora kunder).

Mot denna bakgrund méaste det konstateras att denna redan befintliga interna
Volvo-handling utgér en kraftig indikation pa att foretaget faktiskt har kunnat
tillampa prisdiskriminering i sin forsaljning till olika kundgrupper, och att detta
bevis maste ges foretrade framfor ovannamnda argument, som utvecklats sarskilt
for svaret och hearingen.

Beddmning pd medlemsstatsniva

Volvos och Scanias framtradande marknadsstalIningar i de nordiska lénderna och
Irland kommer nu att beddémas separat.

SVERIGE

Marknadens nuvarande struktur

Marknadsandelar

Den nuvarande strukturen hos den svenska marknaden for tunga lastbilar
redovisas och sammanfattasi foljande tabell.

Foretaa M ar knadsandel 1998
Volvo 44.7 %
Scania 46.1 %

DaimlerChrvser 6.2 %
MAN -

RVI 0.8 %

lveco 0.2%

Paccar/DAF 1.9%

Tabellen i punkt 95 visar att Volvo och Scania ar de enda stora konkurrenterna pa
den svenska marknaden. Bade Volvo och Scania har marknadsandelar som &r sju
génger storre dn nastfoljande konkurrents, namligen DaimlerChrysler. Ovriga
tillverkare & antingen inte alls verksamma pa den svenska marknaden eller har en
helt obetydlig verksamhet.

16 Volvo l&mnade dessa upplysningar rérande férsaljningen i Frankrike och uppgav att man inte kunde

tillhandahalla en sdan uppdelning for Gvrigalander.
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Dessutom, vilket bekréftas ytterligare av diagrammen i punkt 82, konkurrerar
Volvo och Scania direkt med varandra. Detta pavisas av det faktum att varje
variation i det ena foretagets marknadsandel ar starkt korrelerad till en motsatt
variation i det andra foretagets marknadsandel.

Varuméarke

Bade Volvo och Scania & svenska varumérken med ett hogt véarde. De béda
varumérkenas styrka ligger i deras anseende som produkter av hdg kvalitet med
effektiva och mycket valutbyggda néa for efterforsdljningsservice. Enligt den
stoddokumentation som Volvo lamnat in utnyttjar bada foretagen sina fordons
andrahandsvérde som en del av sin markesprofil. Alla dessa aspekter gor dessa
bada méarken till ” de mérken som galler” i samtliga nordiska lander, i synnerhet i
Sverige. Marknadsundersokningen visar att efterfrégan pa marknaden for tunga
lastbilar & ganska oelastisk i den meningen att inkdpspriset bara utgor en av de
aspekter som avgor valet av en viss typ av tung lastbil. Orsaken till detta ar att
kopare av tunga lastbilar normalt beaktar hela livstidskostnaden for fordonet,
vilket innebér att de beaktar det initiala inkOpspriset, finansiering, nétet for
efterforsaljningsservice, garantier och andrahandsvarde (inbegripet inbyte av
begagnade lasthilar). Sasom tydligt framgar av marknadsandelarna &r det hittills
bara Volvo och Scania som har kunnat erbjuda tillrackligt bra paketldsningar med
en god balans mellan alla dessa aspekter.

Detta bekréftas ytterligare av det faktum att de prisuppgifter som kommissionen
har tillgang till visar att parterna utan undantag sétter priser pa tunga lastbilar i
Sverige som, for jdmforbara modeller, & hogre &n de priser som tillampas av
andra potentiella konkurrenter. Detta bevisar att en typisk lastbilsképare i Sverige
inte bara beaktar det inkopspris som betalas for den tunga lastbilen, utan ocksa en
rad andra aspekter sasom produktens kvalitet, servicenétet och andrahandsvérdet,
vilka uppvéager det hdgre inkdpspriset.

P4 detta sétt har Volvo och Scania med tiden byggt upp en mérkeslojalitet i ala
nordiska lander, i synnerhet i Sverige. Pa denna marknad innebar markeslojalitet
att marknadsaktorerna anser att Volvo och Scania under en lang tid har erbjudit
produkter av hog kvalitet, férenade med god kundservice och med ett hogt
andrahandsvérde, och att detta anseende gor kunderna benégna att fortsétta att
kopa dessa mérken. Denna lojalitet tar sig uttryck pa tva nivaer: hos den slutliga
koparen - &karen - och hos aterforséljaren.

Markeslojalitet och servicenat

Undersokningen av marknaden for tunga lastbilar har gett indikationer pa att ett
val spritt och effektivt nét for efterforsaljningsservice & av avgérande betydelse
for att en lastbilstillverkare skall kunna bryta sig in pa en marknad. Bade Volvo
och Scania har ett omfattande nét av dterforsiljare och servicestdllen i Sverige,
varav de flesta & exklusiva Ett sddant néts styrka ligger i dess téthet, i
aterforsdjarnas/servicestdllenas tekniska formaga att betjana akaren och i de
kontakter som finns mellan aterforsdjaren/servicestdllet och adkaren. Den
sistnamnda aspekten skapar efter ett antal ar ett forhallande byggt pa fortroende
mellan dterforsaljaren/servicestdllet och dkaren. Detta fortroliga forhallande utgor
en del av méarkesprofilen, och dess samlade véarde & avsevart (vilket aterspeglas i
det faktum att en avsevérd del av det pris som Volvo har erbjudit for Scania
utgors av goodwill).
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Undersokningen har visat att dterforsaljare/servicestéllen i Sverige tenderar att
vara lojala mot Volvo och Scania, och darfor & motvilliga att byta leverantor.
Delvis beroende pa det stora befintliga bestdndet av lasthilar fran Volvo och
Scania befinner sig dessa foretag i position déa de kan erbjuda
derforsdljaren/servicestdllet en béttre och sikrare avkastning pa dess
investeringar.

Méarkeslojalitet och slutkund

Marknadsundersokningen har ocksa gett indikationer pa att de slutliga képarna av
tunga lastbilar tenderar att vara lojala mot de nationella méarkena Volvo och
Scania. Detta beror i huvudsak pa de aspekter som redovisats ovan; dessa bada
tillverkare kan erbjuda kunderna de basta paketlGsningarna i fraga om totala
livscykelkostnader. Nér det gdller Nordeuropa, i synnerhet de nordiska landerna,
upplevs dessutom Volvo och Scania som de méarken som bast kan tillhandahalla
en produkt som tillgodoser kundernas specifika transportbehov. | detta
sammanhang har namnts faktorer sasom lamplighet for klimat- och
vagforndllanden samt Overensstammelse med alla tekniska krav, inklusive
nationell lagstiftning. Det bor understrykas - och denna faktor kommer att tas upp
mer i detal] nedan - att det stora flertalet svenska lastbilskdpare inte utgors av
akerier med ett stort antal lasthilar, sdsom Volvo pastér, utan av akare med en
eller tva lastbilar. Denna kundkategori & normalt mer bendgen att uppvisa
markeslojalitet &n kunder med stora lastbilsflottor.

| sitt svar bestrider Volvo slutsatsen att vag- och klimatférhallanden i de nordiska
landerna skulle utgora ett avsevart hinder for marknadsintréde. Som stéd for detta
hanvisar Volvo till en tidskrift i Forenade kungariket som & specialiserad pa
lasthilar, och som har valt MAN till basta fordon (fore bade Volvo och Scania) i
ett test dar lastbilar fran olika tillverkare testats under arktiska forhallanden. Det
ar anméarkningsvart att detta test organiserades av skandinaviska tidskrifter och att
Volvo inte har [amnat ndgon bedémning fran ndgon av de dvriga tidskrifter som
deltog i testet. Dessutom bor det noteras att kundernas kopbeteende och
preferenser kan grunda sig pa den kvalitet som de upplever att en produkt har.

Den foreslagna transaktionens effekter pd den svenska marknaden for tunga
lastbilar

Marknadsandelar och marknadsstruktur

Fordaget att Volvo skall forvarva Scania skulle resultera i ett Nya Volvo vars
samlade marknadsandel i Sverige skulle uppga till 90,8 % baserat pa 1998 ars
statistik. Nya Volvos nastféljande konkurrent skulle bli DaimlerChrysler med en
marknadsandel pa 6,2 %. Ovriga europeiska lastbilstillverkare finns knappt pa
marknaden (Paccar/DAF. 1,9%, RVI: 0,8%, lveco: 0,2%, MAN: ingen
forsaljning).

Den foreslagna transaktionen resulterar darfor i en avsevard overlappning av de
bada parternas verksamheter. Dessutom skulle den foresagna transaktionen
avsevart oka skillnaden i marknadsandel mellan Nya Volvo och den narmaste
konkurrenten i vart och ett av de nordiska landerna, och framst i Sverige. Fore
sammang agningen hade den ndrmaste konkurrenten i Sverige (DaimlerChryder) en
marknadsandel som var cirka 7,5 ganger mindre dn marknaddedarens. Efter
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genomfdrandet av sammand agningen skulle denna konkurrent f& en marknadsandel
som & 14,5 ganger mindre &n det nya foretagets.

Dessutom utgér de upplysningar som Volvo ldamnat (som bekréftas ytterligare av
diagrammen i punkt 82) saval som kommissionens undersokning ett tydligt stod
for dutsatsen att Volvo och Scania fére sammanslagningen har varit varandras
framsta konkurrenter. Sammanslagningen skulle innebéra att denna konkurrens
forsvinner och att Nya Volvos Overtag 6ver dterstdende konkurrenter skulle dka
avsevért.

Situationen forvarras av det faktum att de bada parternas mycket starka
marknadsstéllning inte & ett nytt fenomen eller ett resultat av kraftiga variationer
i marknadsandelar. Det & darfor inte troligt att andra lastbilstillverkare skulle
kunna utéva ndgot namnvart konkurrenstryck pa parterna. En bedomning av de
bada parternas respektive marknadsandelar i Sverige, visar i galva verket att
Volvos och Scanias respektive marknadsandelar har varit ganska stabila under en
mycket lang tid (10 &), vilket illustreras i diagrammen i punkt 82 ovan. Denna
standpunkt far dessutom stod av marknadsundersokningen.

Aterforsaljar- och kundlojalitet

Nya Volvo kommer att kunna agera pa en marknad, ndmligen den svenska
marknaden for tunga lastbilar, dér det kan utnyttja sina sarskilt starka sidor. For
det forsta kommer foretaget av tradition att ha férdelen av lojala dterforsdljare och
kunder. Under marknadsundersokningen har det forklarats att konkurrenter till
Volvo och Scania moter stora svarigheter att finna effektiva och tillforlitliga
aerforsdjare/servicestdllen i detta omréde. Detta beror i huvudsak pa att
aterforsdljare/servicestéllen  traditionellt & kopplade till sina nationella
leverantdrer, som kan erbjuda de storsta affarsvolymerna och darmed en béttre
avkastning pa terforsdljarens investeringar.

Kundstruktur

Med tanke pa de svenska lasthilskoparnas kundstruktur skulle den nya enheten
ocksa kunna utnyttja kundernas lojalitet och darmed hdja priserna. Dessutom
svarar Volvos fem storsta kunder nér det géller tunga lastbilar i Sverige bara for
[0-10 %]* av Volvos totala forsdljning i landet. Situationen & densamma for
Scania. Den andel av forsdljningen som det nya foretagets fem storsta kunder
skulle sta for kommer att bli annu mindre.

Detta bekréaftas ytterligare av Volvos egna uppskattningar (se sidan 51 skrivelsen
av den 25 november 1999) om dess forsaljning av en viss tung lastbilsmodell
([...]*), som &r en vanlig modell i Sverige. Dennainformation visar att [80-90 %] *
av de lastbilar av denna modell som sdljs i Sverige sdljs en och en. Volvo har
angett att detta ar en anvandbar indikator pa |astbilsflottornas storlek.

Av en tabell som Volvo skickade med fax den 13 december 1999 framgar
dessutom att av ett totalt fordonsbestand pa 61 000 tunga lastbilar i Sverige &gs
[20-30 %]* av en person eller ett féretag som ager endast en lastbil. Vidare &gs
[40-50 %]* av det totala svenska bestandet av tunga lastbilar av personer eller
foretag som har mellan 2 och 10 lastbilar. Detta innebér att en kraftig majoritet
([60-70 %]*) av det svenska bestandet av tunga lastbilar dgs av mycket sma
aktorer. Enligt samma kélla finns det bland de totalt mer dnh 23 000 svenska
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dgarna av tunga lastbilar bara [10-20]* som har fordonsparker bestdende av mer
an 100 lastbilar, och bara [50-60]* har mellan 51 och 100 lastbilar.

Kundstruktur och dubbla leverantorer

Volvo har havdat att manga av dess kunder i de nordiska |anderna (och pa andra
hall) & sofistikerade och professionella inkpare som fdljer en strategi som gar ut
pa att ha dubbla leveranttrer. Enligt Volvo foljer dessa kunder numera en strateg
grundad pa tva eller flera leverantorer i syfte att inte bli beroende av en enda
lasthilstillverkare.

Enligt de upplysningar som Volvo lamnat i den tabell som namns i punkt 112,
finns det [>30000]* lastbilar i blandade fordonsparker i Sverige, varav
[>14 000]* & Volvolastbilar. Detta innebér att 50 % av ala tunga lastbilar i
Sverige ing&r i blandade fordonsparker och att knappt hélften av dessa &
Volvolasthilar. Det bor dock noteras att Volvos definition pa en blandad
fordonspark inbegriper alla proportioner mellan olika mérken, vilket innebér att
till exempel en fordonspark med 50 Volvolastbilar och en Scanialastbil skulle
vara en blandad fordonspark. Dessutom & det utifran denna definition och med
tanke pa att tunga lastbilar & kapitalvaror tvivelaktigt att forekomsten av
blandade fordonsparker skulle ge nadgon namnvard inskt i den framtida
marknadsutvecklingen eller i reaktionerna hos kunder som féljer en strategi
grundad pa dubbla leverantérer. A andra sidan finns det totalt mer &n
23 000 &gare av tunga lastbilar i Sverige. Bara [<5 000]* eller mindre an 18 % av
dem har en blandad fordonspark. Detta innebér att 80 % av alla svenska &gare av
tunga lastbilar inte har mer an ett mérke i sina fordonsparker. Under dessa
omstandigheter bor vardet av de argument som ror dubbla leverantrer inte
Overskattas.

Dessutom har marknadsundersokningen visat att sarskilt mindre akerier har ett
starkt ekonomiskt intresse av att koncentrera fordonsparken till ett méarke. Detta
hanger sasmman med de mdjligheter som denna typ av strategi kan erbjudai form
av minskade kostnader for underhdll och personalutbildning (framst forarna).

Kundstruktur och krympningseffekter

| sammanslagningar med horisontella 6verlappningar pd marknader dar det
forekommer en viss upphandling fran dubbla leverantorer presenterar de
samgaende parterna ofta berékningar av en viss forlust av marknadsandelar till
foljd av att kunder byter leverantdr. Dessa berékningar motiveras ofta delvis av
det faktum att ledningen vill vara férsiktig gentemot aktiedgarna. Berdkningarna
utgors darfor ofta av varsta ténkbara scenarier snarare an av faktiska prognoser.
Kommissionen maste darfor med forsiktighet bedoma antagandena bakom
berédkningarna och sannolikheten att forlusterna faktiskt kommer att intréffa.
Endast om denna beddmning resulterar i slutsatsen att en viss sammanslagning
med sdkerhet kan forutses leda till férlorade marknadsandelar som kommer att
innebéra avsevarda forandringar av konkurrensldget, kommer dessa forluster att
beaktas i konkurrensbeddmningen. | detta specifika fall har Volvo, av de
anledningar som anges nedan, inte i tillracklig grad kunnat underbygga sina
pastéenden att den sammanslagna enheten kommer att lida sadana
forsdjningsforluster som kommer att andra konkurrensldget pa de relevanta
marknaderna.
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Enligt Volvo kommer den foreslagna transaktionen oundvikligen att resultera i
krympningseffekter, det vill sdga att Volvos och Scanias nuvarande kopare av
tunga lastbilar kommer att byta till andra méarken. Som stéd for detta har Volvo
delgett kommissionen dutresultaten fran en undersokning som JP Morgan
genomfort for Volvos rékning. Enligt dessa resultat skulle den foreslagna
transaktionen resultera i en kundforlust som motsvarar [10-20 %]* av
marknadsandelarna i Sverige och Finland och [10-20 %]* i Danmark och Norge.
Né&r det géller detta argument noteras foljande.

Enligt Volvo bor den basta kdlan for att beddma sannolikheten fér minskade
marknadsandelar efter en sasmmanslagning utgéras av ovanndmnda ekonomiska
rapporter fran borsanalytiker som syftar till att bedoma den foreslagna foretags-
koncentrationen. Det kan emellertid vara nddvandigt att tolka dessa rapporter med
viss forsiktighet. For det forsta & det uppenbart att dessa rapporter inte har
utarbetats i syfte att bedéma den férslagna koncentrationens konkurrenseffekter.
Sédana rapporter syftar i salva verket till att bedoma aktievardet hos de berorda
parterna om sammanslagningen skulle godkannas. Det faktum att analytiker kan
vara altfor forsiktiga eller optimistiska i sin framstallning, for att pa sa satt
avpassa sin lang- eller kortsiktiga rekommendation, kan darfor inte uteslutas. | en
skrivelse av den 21 oktober 1999 angav Volvo i gélva verket att "om
beddmningen av forvérvet var altfor optimistisk till foljd av dverskattade totala
vinster eller underskattade forluster, skulle Volvo kunna drabbas av dlvarliga
negativa konsekvenser genom att kapitalmarknaderna sédljer Volvoaktier och
darmed minskar vardet pa foretagets totala kapital”. For det andra foljer det sétt
pa vilket analytikerna presenterar sina rekommendationer inte nagon specifik
systematisk metod enligt vad som foreskrivs i koncentrationsforordningen, dar
varje relevant marknad maste beddmas separat. For det tredje har Volvo
tillkannagivit att de ekonomiska rapporter som foretaget hanvisar till bara &r
baserade pa upplysningar som Volvo gavt har |lamnat.

Volvo har angett att ett antal analytiker utbver JP Morgan har uttryckt sina
synpunkter pa forlusten av samlade marknadsandelar, och ett antal av dem har
bekréftat JP Morgans synpunkter. Det noteras dock att alla dessa prognoser
gjordes vid den tidpunkt da transaktionen tillkénnagavs, och i vilket fall som helst
fore dagen for anméalan till kommissionen. Det kan inte uteslutas att flertalet av
dessa tidiga rapporter baserades pa samma material som Volvo hade |amnat till JP
Morgan. Dessutom utgors de forluster av marknadsandelar som ndmns i dessa
rapporter ofta inte av uppskattningar i ordets rétta bemérkelse, utan snarare av
scenarier som anvands for att kvantifiera risken for ett kursfall pa Nya Volvos
aktier efter forvarvet.

| sitt svar forlitar sig Volvo pa vissa av dessa uppskattningar av minskade
marknadsandelar. Flera av dem &r sa pass stora att de uppenbarligen inte kan avse
det som Volvo beskriver som en krympningseffekt. Exempelvis rapporterar
Volvo att Handelsbanken Markets har réknat med en langsiktig marknadsandel
for Volvo/Scania pa 46 % i Sverige. Detta innebar en forlorad marknadsandel pa
45 %, vilket motsvarar hela den 6kning av marknadsandelar som skulle félja av
sammanslagningen. Enligt Volvo uppskattar bdde Den Danske Bank
(den 8 augusti 1999) och Enskilda Securities (den 9 augusti 1999) den langsiktiga
forlusten av marknadsandelar till 31,5 %. Aven denna siffra & s pass hdg att den
uppenbarligen inte kan hanféra sig till vad Volvo kallar krympningseffekt.
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Det & emellertid av varde att Gvervaga de tva senaste prognoserna av eventuella
krympningseffekter, som gjorts av tva andra analytiker (Salomon Smith Barney,
London, den 4 oktober 1999, och Alfred Berg ABN Amro, den 6 oktober 1999). |
synnerhet i den sistnamnda prognosen har man uppenbarligen tagit hansyn till
prognoserna i ala tidigare rapporter. Dessa senare rapporter a mycket mer
forsiktiga vad gdler forlusten av marknadsandelar &n de som uttryckts av andra
analytiker.

Exempelvis anger Alfred Berg Research inom ABN Amro i sin rapport av den
6 oktober 1999 att "kortsiktiga tvivel kring EU:s godkannande av Scaniaafféaren
och dess samverkansvinster kan halla nere aktiekursen, men vi & Gvertygade om
att Volvo har goda mdgjligheter att uppna samverkansvinster och forsvara
marknadsandelar” och "pa grundval av vara efterforskningar och samtal med
kunder tror vi att riskerna i fraga om de totala marknadsandelarna i V asteuropa
kan vara mer begransade dn vad manga tycks frukta’. Alfred Bergs scenarier i
fraga om forluster av marknadsandelar i Vasteuropa visar pa en total forlust pa
mellan 0 % och 3 %.

Med tanke pa dessa svagheter och i syfte att bedoma sannolikheten att de
pastadda " krympningseffekterna’ skall intréffa har kommissionen kontaktat ett
antal stora kunder for att beddma de effekter som den foreslagna koncentrationen
kan formodas fa pad deras framtida inkOpsbeslut. Dessutom har det svenska
konkurrensverket for kommissionens rakning gjort en liknande undersokning
bland sma kunder i Sverige. Av dessa undersokningar féljer att Volvo, somi sina
marknadskommunikationer konsekvent har sagt att man har for avsikt att behalla
Volvo och Scania som separata organisationer och varumérken, kan ha varit
relativt framgangsrikt i denna strategi. Ett stort antal kdpare av tunga lastbilar har
hanvisat till det faktum att de bada enheterna kommer att forbli separata och att
den foredagna koncentrationen inte nodvandigtvis kommer att fa nagra storre
effekter pa deras framtida inkOpsbesl ut.

For att utvardera effekterna av Volvos beslut att behdlla separata varumarken och
forsaljningsorganisationer gors i Alfred Bergs rapport ocksa jamforelser med
tidigare sammanslagningar dar liknande beslut har fattats. Man granskar tva
transaktioner: 1) lveco - Pegaso och 2) Freightliner - Ford (Sterling). Det &r
lampligt att ta upp dessa tidigare drenden eftersom Volvo ocksa forlitar sig pa
Freightliners erfarenheter vid beddmningen av sannolikheten for forlorade
marknadsandelar.

Iveco - Pegaso

D& lveco forvarvade Pegaso 1990 var deras samlade marknadsandel 14 %, vilken
hade minskat till 10 % under det foregaende aret. Enligt rapporten " anser vi att en
avgorande skillnad (mot den aktuella transaktionen) & dessa markens styrka
jamfort med Volvos och Scanias. Att Sa samman tva svaga mérken sasom Pegaso
och lveco innebédr inte nédvandigtvis att man skapar en stark aktor”. Denna
jamforel se tycks déarfor vara olamplig.
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Freightliner - Ford (Sterling)

| Alfred Bergs rapport anges att "Da Freightliner tillkdnnagav sitt forvarv av
Fords verksamhet i segmentet tunga lastbilar i januari 1997 hade Fords marknads-
andelar i manga & gatt tillbaka. Eftersom Fords varumérke och produkter
overgavs, och de nya Sterlingprodukterna inte introducerades forran ett &r senare,
foll marknadsandelarna. Dessa borjade dock dterhdmta sig mindre &n ett ar efter
att Sterlingprodukterna hade nétt ut pa marknaden. Vi anser att detta bara i en
mycket begransad omfattning kan jamforas med Volvo/Scania, eftersom béde
Volvo och Scania & starka namn och inga varumérken kommer att Gverges”.

Slutligen bor det némnas att kommissionens slutsatser, som bland annat grundar
sig pd den marknadsundersokning som gjorts bland kunderna, dessutom
underbyggs av den forskning som gjorts i samband med den ekonometriska
undersokningen. | Alfred Bergs rapport anges: "Den avgorande faktorn nér det
gdler huruvida en strategi med parallella namn kommer att lyckas bestar
uppenbarligen i hur kunderna kommer att reagera. Vi har intervjuat ett antal av
Europas storsta akerier angdende deras forsta reaktioner pa den féreslagna
sammanslagningen. Utifran dessaintervjuer med inkdpschefer pa sma, medelstora
och stora kerier tycks det inte finnas ndgot som pekar pa att marknadsandelarna
skulle minska dramatiskt pa kort till medellang sikt, under forutsittning att
organisationerna bibehaller separata distributionskanaler och att ledningen inte
andras’. De huvudfaktorer som & relevanta for denna slutsats & foljande:
a) Separata distributionskanaler innebar trovardiga offerter ("De flesta akerier
tycks anse att, sa lange aterforsdljarnéten ar separata, kommer de att fortsitta att
se bade Volvo och Scania som separata offertgivare vid varje
upphandlingsférfarande’). b) Servicendaten minskar de kortsiktiga riskerna
(" Servicenétens betydelse minskar risken for ett stort fall av foretagens samlade
marknadsandelar pa kort sikt, eftersom konkurrenternas nét i synnerhet i de
nordiska landerna & ganska svaga’). c) Inget stort tryck fran konkurrenterna
(" Konkurrenterna stravar normalt efter att flytta fram sina positioner pa bekostnad
av Volvo och Scania. Bland de akerier vi har talat med har ingen hittills mérkt av
nagon okad marknadsforingsverksamhet fran nagon av konkurrenternas sida’).

| sitt svar hdvdar Volvo att resultaten av GfK:s undersokningar sttder Volvos
analys av krympningseffekterna. | svaret havdas exempelvis att 15 % av Volvos
och Scanias 20 storsta kunder i Sverige anger att de "under alla omstandigheter”
kommer att byta till en konkurrent som respons pad en sammanslagning.
Motsvarande siffrai understkningen av sma kunder & 9 %. Det finns dock ingen
anledning att tro att dessa kunder helt skulle eliminera Volvo och Scania fran sina
fordonsparker. Aven om 15 % av de stora kunderna skulle skaffa en ny leverantor
skulle detta namligen inte motsvara en forlorad marknadsandel pa 15 % bland de
stora kunderna. Om kunderna till exempel gar over till konkurrenter i syfte att
byta ut hédlften av de Volvo- och Scaniaastbilar som tidigare funnits i
fordonsparken, skulle den férlorade marknadsandelen bland stora kunder bara bli
7,5 %. Pa samma sétt skulle den forlorade marknadsandelen bland sma kunder bli
4,5 %. Detta illustrerar tydligt att uppgifterna i GfK:s undersokningar om en
krympningseffekt pa 15 % i Sverige inte & realistiska, i synnerhet inte om man
beaktar det relativa antalet sma respektive stora kunder. Liknande berakningar
kan goras for dvriga nordiska lander och Forenade kungariket, ddr sasmma typ av
undersokning har gjorts. Slutsatsen maste slunda bli att GfK:s undersokning inte
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stoder Volvos pastaende om krympningseffekter i storleksordningen [10-20 %]* i
Sverige och Norge och [10-20 %]* i Danmark och Finland.

129. Volvo pastdr ocksa att bevisen fran sammanslagningen Mercedes-Benz -
Késsbohrerl” stbder Volvos berdkningar av stora krympningseffekter i de
nordiska landerna. Efter hearingen presenterade Volvo uppgifter som visade en
krympningseffekt over fyra ar efter sammanslagningen Mercedes-Benz -
K &ssbohrer pa 3 % for linjetrafikbussar och pa 5 % for turistbussar. For det forsta
stoder sadana siffror i sig inte Volvos pastdenden betraffande omfattningen av
eventuella krympningseffekter pA marknaderna for tunga lastbilar i de nordiska
landerna. For det andra &r det tvivelaktigt att effekter som uppstar forst efter fyra
ar kan definieras som "omedelbara’, vilket & vad Volvo héavdar i detta fall.
Dessutom & det uppenbart att eventuella krympningseffekter maste analyseras
mot bakgrund av de specifika marknadsforhallandena i fraga, och i detta
sammanhang kan det noteras att sasmmanslagningen Mercedes-Benz/Kassbohrer
rérde den tyska marknaden, som & avsevért storre och darfor potentiellt mer
attraktiva for nya marknadsaktérer &n nagon av de nordiska marknaderna. Vidare
fanns det &ven efter sammanslagningen Mercedes-Benz/Kéassbohrer tva
oberoende tyska busstillverkare (ndmligen MAN och Neoplan), vilket inte skulle
bli fallet i de nordiska lénderna.

130. Slutligen presenterar Volvo i Sitt svar en uppgift bendmnd Effect of Merger
Activities, Daf & Leyland, UK - impact on heavy duty market shares in home
markets och pastar att den illustrerar en krympning efter DAF:s forvarv av
Leyland 1985. Det stér dock inte klart hur marknadsandelarnas utveckling under
en sa pass lang tid bor tolkas vad géller krympningseffekten. Framfor allt maste
man analysera detaljuppgifter om marknadslaget vid tiden for sammanslagningen,
inbegripet hur omfattande anvandningen av dubbla leverantbrer var,
marknadsandel arnas tidigare utveckling m.m., innan man kan dra nagra slutsatser.
Volvo har inte lamnat nagra sddana upplysningar i sitt svar. Slutligen & det
forvanansvart att Volvo har valt att inte inkomma med nagra detaljuppgifter om
utvecklingen av de egna marknadsandelarna pa den brittiska och den irlandska
bussmarknaden efter att foretaget forvarvade Leylands bussdivision (vilket
skedde ungefér samtidigt med DAF:s forvarv av Leylands lastbilsdivision). Man
kan anta att Volvo har tillgang till detaljerade uppgifter om varje relevant
krympningseffekt till f6ljd av denna transaktion.

131. Sammanfattningsvis har Volvo inte kunnat underbygga sina pastdenden om stora
forluster av marknadsandelar som en omedelbar effekt av denna sammanslagning.
Aven om det kan forekomma en viss krympningseffekt anser kommissionen att
denna kan vara mycket mindre an vad Volvo pastar, och att Volvo i vilket fall
som helst inte har visat att dess effekter kommer vara av en sddan omfattning att
de andrar konkurrensbedémningen.

Hinder for marknadsintréde och bristande potentiell konkurrens

132. Sasom tydligt framgér av ovanstaende finns det i Sverige praktiskt taget ingen
konkurrent till Volvo och Scania, med undantag for DaimlerChrysler, som har en
mycket svag stallning med ungefér 6 % av marknaden. Denna marknadsstruktur
har i stort sett varit densamma i manga a&. Av foljande orsaker anser

17 Se drende nr 1V/IM.477 — Mercedes-Benz/K dssbohrer, beslut av den 14 februari 1995, EGT L 211,

6.9.1995, s. 1.
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kommissionen att Ovriga lastbilstillverkare inte kommer att utdva nagot
konkurrenstryck pa NyaVolvoi Sverige.

133. Utifran antagandet att Nya Volvo efter transaktionen skulle hoja priserna med ett
litet men ndmnvért belopp, skulle denna prishdjning framfor allt inte récka for att
foretag som inte verkar eller bara har en mycket begransad verksamhet i Sverige
skall gora ndgon storre inbrytning eller utoka sin verksamhet pa marknaden,
vilket har foljande orsaker.

134. Resultatet av marknadsunderstkningen antyder att det sa kallade slagprovet for
lastbilshytter (som beskrivs i avsnittet om geografisk marknad) utgor ett avsevart
hinder for intréde pa den svenska marknaden for tunga lasthilar. Dessutom ger
den starka indikationer pa att det krdvs en omfattande verksamhet pa
servicendniva for att en lastbilstillverkare skall kunna bli  verkligt
konkurrenskraftig, och att Volvo och Scania har en ytterligare fordel tack vare sitt
val utbyggda servicenét i Sverige. Vetskapen att det finns ett sadant nét & mycket
viktig for transportforetagen da de dvervager vilket lastbilsméarke de skall kopa.
Under marknadsundersokningens gang har svéarigheterna att upprétta ett
geografiskt va utbyggt nédt for efterforsaljningsservice beskrivits som en av
huvudorsakerna bakom de utldndska tillverkarnas mycket begréansade
marknadsintrade. Det finns framfor alt for sma och medelstora akerier en stor
risk att ett fel som inte kan repareras omedelbart kommer att resulterai en direkt
intaktsforlust (eftersom ett sddant akeri kanske inte har tillgang till nagot
ersattningsfordon).

135. Dessutom framgar det av marknadsundersokningen att det &r forst nar den nya
marknadsaktéren har st ett visst anta fordon som de kostnader som &r
forknippade med att upprétta/skapa ett servicendt kommer att ge en positiv
avkastning. Under den initiala etableringsperioden, det vill sdga fram till dess att
man uppnatt ett tillrackligt stort bestand av sitt eget marke, maste den nya aktoren
darfor driva servicenatet med forlust. Att uppna ett tillrackligt stort bestand av det
egna market medfor darfor en avsevard kostnad for marknadsintradet. Av dessa
orsaker kommer en viktig parameter for den nya marknadsaktoren att vara
marknadens absoluta attraktionskraft, det vill sdga det antal bilar som denne kan
forvantasig att sdljainom en rimlig tid i ett visst land.

136. Enligt information som star till kommissionens foérfogande skulle en ny
marknadsaktor behdva aminstone fem ar for att bygga ut ett tillrackligt stort nét.
Kostnaderna for att skapa ett sadant nat i Sverige har uppgetts ligga kring
20 miljoner euro. Denna berékning grundar sig pa antagandet om ett nét i Sverige
med totalt 5 &terforséljare, 14 filialer och 92 servicestallen, vilket tycks utgora ett
absolut minimum for Sverigels.

137. Den nya aktdren maste ocksa ta pa sig andra kostnader for att gora en verklig
inbrytning pa marknaden néar det géller att skapa ett servicenét (och med tanke pa
behovet att uppna en minsta marknadsandel som tycks vara dminstone 10 % i de
nordiska lénderna). De stdrsta investeringarna skulle inbegripa utbildning av sdlj-
personal och verkstadstekniker (1500000 euro), provfordon och provforare

18  Eftersom Volvo och Scania har 106 respektive 103 servicestéllen i Sverige tycks dessa siffror vara
rimliga for ett foretag som vill skaffa sig en position dér det &r lika attraktivt for svenska dkerier som
Volvo och Scania (fore den foreslagna sammanslagningen). Det angivna antalet &terforsiljare ar dock

avsevért l&gre an fér Volvo och Scania (cirka 30 vardera).
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(1500000 euro) "promotionfordon" som ges till viktiga kunder pa prov
(1 000 000 euro) och lokal marknadsforing (1 000 000 euro).

Aven om dessa kostnader kanske inte tycks vara si stora i absoluta termer, har
konkurrenterna angett att de inte &r villiga att ta pa sig dem om de inte kan skrivas
av fullt ut. Mot bakgrund av den aktuella marknadens ekonomiska storlek har det
havdats att det & hogst osannolikt att ndgon lasthilstillverkare skulle besluta sig
for att bryta in pa den nordiska marknaden for tunga lastbilar, i synnerhet den
svenska marknaden, pa ett sétt som alvarligt skulle utmana Nya Volvos stéllning.

Volvo har hévdat att DaimlerChrysler skulle utgdra en potentiell kalla till
konkurrens, eftersom detta foretag, daven om det néastan saknar verksamhet pa
marknaden for tunga lastbilar, har en god stallning framfor allt pa den svenska
marknaden for medeltunga lasthilar, dar det har en marknadsandel pa cirka 31 %.
Enligt Volvo skulle DaimlerChrysler befinna sig i en position déar det latt kan
anpassa sitt nét, som for nérvarande &r fokuserat pa medeltunga lastbilar, i syfte
att ge service till tunga lastbilar.

Né&r det géller detta argument noteras foljande. For det forsta utgér det faktum att
DaimlerChrysler inte har varit i stand att uppna en avsevard marknadsandel under
en mycket |ang tid i sig en stark indikation pa att det inte & l&tt att brytain pa
marknaden ens for ett foretag med en relativt stark stéllning pa marknaden for
medeltunga lastbilar. Detta argument far ytterligare stod med tanke pa de stora
marginaler som Volvo har uppnétt pa sin forsaljning av tunga lasthilar i Sverige.

Dessutom har marknadsundersokningen visat att, aven om det kan vara | dttare for
en lasthilstillverkare med en viss verksamhet i segmentet medeltunga lastbilar att
bryta in pa marknaden for tunga lastbilar, s& medfor denna inbrytning i varje fall
kostnader av en sadan omfattning att de avskracker fran en marknadsexpansion.
Enligt den marknadsinformation som samlats in skulle det kravas minst tva ar for
att bygga ut kapaciteten hos ett nat avsett for létta och medeltunga lastbilar.
Dessutom skulle foretaget i fraga fa béara kostnader som motsvarar 50 % av de
kostnader som anges ovan, det vill séga minst 2 500 000 euro.

Dessa kostnader maste jamforas med marknadens totala storlek, vilken &r relativt
liten i alla nordiska lander. Mot bakgrund av den tid och de kostnader som &r
forknippade med att bygga ut ett omfattande aterférsaljar- och servicenét i varje
nordiskt land & det osannolikt att nagon av de mindre konkurrenterna i dessa
lander pa kort eller medellang sikt skulle kunna matcha Scanias nuvarande nét,
och dérmed kompensera for den forlust av faktisk konkurrens som skulle folja av
den foéred agna foretagskoncentrationen.

Slutsatsen att det finns avsevarda hinder for intréde eller expansion pa de nordiska
marknaderna for tunga lastbilar forstérkts ytterligare av det faktum att dessa
lander & stora men glesbefolkade. De nordiska marknaderna kommer kanske
darfor inte att utgora de primdra mden for framtida investeringar fran
DaimlerChrysler och de andra tillverkare som hittills bara har gjort begrénsade
inbrytningar pa den nordiska marknaden, och da framst koncentrerat sig pa de
mest tatbefolkade omradena. Det tycks i sjalva verket vara mer sannolikt att dessa
konkurrenter kommer att fokusera sina investeringar pa Osteuropa och andra
marknader dar utsikterna for tillvaxt ar béttre (vilket faktiskt Volvo galv har for
avsikt att gora). Foljaktligen kan det inte antas att ens de mer sofistikerade
kunderna, som kanske vill Oka sina inkop fran alternativa leverantorer,
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nodvandigtvis kommer att kunna finna en alternativ leverantdr som kan
tillhandahdla den typ av tjanster som Scania fore sammansagningen har
tillhandahallit i konkurrens med Volvo.

Sutsats

Pagrundval av ovanstdende konstateras att det & hogst osannolikt att den faktiska
eller potentiella konkurrensen eller kundernas efterfragestyrka kommer att récka
for att hindra Nya Volvo fran att utéva ett 6kat marknadsinflytande till foljd av
forvarvet av foretagets enda stora konkurrent och den déarav foljande marknads-
andelen pa dver 90 %. Dessutom & Volvos marginaler i Sverige, sasom Volvo
sév redovisar dem for tre utvalda fordonsmodeller, hoga i bade absoluta och
relativa tal da de jamfors med de marginaler som uppnas i vissa andra
medlemsstater, framfor allt utanfor Norden.

Det konstateras darfor att den foreslagna transaktionen skulle resultera i att en
dominerande stéllning skapasi Sverige.
DANMARK

Mar knadens nuvarande struktur

Marknadsandelar

Den nuvarande strukturen hos den danska marknaden for tunga lastbilar redovisas
och sammanfattasi foljande tabell.

Foretaa M arknadsandel 1998
Volvo 28.7 %
Scania 30.2 %

DaimlerChrvser 17.7%
MAN 9.7 %

RVI 3.3%
I[VECO 6.8 %
Paccar/DAFE 3.8%

Tabellen i punkt 146 visar att det fér nérvarande bara & Volvo och Scania som
har en framtradande marknadsstallning i Danmark. Aven om andra lastbils-
tillverkare &r béttre representerade i Danmark an i 6vriga nordiska lénder, & deras
verksamhet anda relativt begransad. Dessutom visar en analys av de olika lastbils-
tillverkarnas marknadsandelar Over tiden att alla relevanta lastbilstillverkares
respektive marknadsstalining i stort sett har varit stabil.

Sasom redan angetts for Sverige (och vilket faktiskt géller alla nordiska lander)
pavisar de diagram som Volvo tillhandahallit om utvecklingen av Volvos och
Scanias marknadsandelar 6ver en lagre tid (tio &r) en kraftig korrelation mellan de
tva foretagens respektive marknadsandel. Detta utgor en stark indikation pa att
Volvo och Scania & varandras framsta konkurrenter, och att de sa varit under en
mycket 1ang tid.

Flertalet av de sakliga aspekter betréffande varumérkets och mérkes ojalitetens
betydelse som har analyserats for Sveriges vidkommande géller ocksai Danmark.
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En egenskap som sarskiljer den danska marknaden & dess likheter med Ovriga
kontinentala lander; dess geografiska bel&genhet, kundernas preferenser for tunga
lasthilar av dragmodell och den nagot hogre andelen storre akerikunder (vilket i
viss man &r en foljd av den forstndmnda aspekten eftersom Danmark tycks ha en
relativt sett storre proportion internationell trafik an dvriga nordiska lander). Icke
desto mindre visar Volvos egna prisuppgifter att priserna i Danmark & avsevart
lagre an i grannlandet Tyskland (cirka [0—10 %]*). Detta innebér att de danska
kundernas mojligheter att importera fran Tyskland skulle vara mycket begrénsade
om det sker en prishdjning efter genomférandet av den féreslagna transaktionen.
Det understryks dock att antalet stordkerikunder i Danmark fortfarande & mycket
begransat jamfort med andra medlemsstater, i synnerhet Nederlanderna, Frankrike
och, i lagre grad, Forenade kungariket. Det understryks emellertid ocksa att
marknadsundersokningen har pavisat att denna kundkategori ocksa tycks vara
mottaglig for Volvos uttalande om sin avsikt att behdlla separata varuméarken och
forsdljningsorganisationer. Detta antyder att varuméarkena Volvo och Scania
ocksa for relativt stora kopare av tunga lasthilar, sarskilt i de nordiskalanderna, &r
"markena som gdler” och varandras framsta konkurrenter. Manga av dessa
kunder anser att ett beslut att inte behdlla separata varuméarken skulle skada
konkurrensen.

Det noteras ocksa att vissa av dessa danska storakerikunder inte sjidva ar akerier,
utan snarare uthyrningsforetag vars verksamhet bestar i att hyra ut enstaka eller
ett antal lastbilar till vanligtvis sma &kare. Denna kundkategori ar vad galler
efterfragan pa tunga lastbilar i sjélva verket beroende av de slutliga kundernas
krav, och dessa utgors i allméanhet av mycket sma akare som ar mérkeskandiga
Under marknadsundersokningen har det sdlunda havdats att det till och med har
visat sig vara svart att sidlja Mercedesastbilar till ett rabatterat pris (515 %).

Dessutom har Volvo lamnat upplysningar om den andel av en viss [vanligt
forekommande] lastbilsmodell som séljs en och en i olika medlemsstater. Dessa
upplysningar visar att mer an hélften av denna forsaljning ([50-60 %]*) gallde
enstaka bilar, vilket antyder att en avsevérd andel av den danska marknaden
utgors av forsaljning till sma akare.

Den foreslagna transaktionens effekter pa den danska marknaden for tunga
lastbilar

Marknadsandelar och marknadsstr uktur

Volvos féreslagna forvérv av Scania skulle resultera i ett Nya Volvo med en
samlad marknadsandel pa cirka 60 % (28,7 % plus 30,2%) pa den danska
marknaden foér tunga lastbilar. Nastfdljande konkurrent skulle bli
DaimlerChrysler med en marknadsandel pa 17,7 %, foljt av MAN (9,7 %), Iveco
(6,8 %), RVI (4,2 %) och Paccar/DAF (3,8 %).

Efter att den foreslagna transaktionen genomforts skulle skillnaden gentemot den
narmaste aterstaende konkurrenten oka fran ett forhallande pa 2:1 till mer &n 3:1.
Den foreslagna transaktionen skulle innebéra att de tva ledande konkurrenterna pa
den danska marknaden gick samman. Dessutom skulle transaktionen precis som i
Sverige innebéra att Volvos framsta konkurrent pa den danska marknaden for
tunga lastbilar elimineras.
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Markeslojalitet

Aven i Danmark anses bade Volvo och Scania som mycket starka varumarken
som for lastbilskunderna erbjuder de basta paketlosningarna i fraga om totala
livscykelkostnader, och for &terforsdjarna innebar de stora lastbilsbestdnden
forbéttrade mojligheter till en god avkastning pa investeringarna. Alla de
argument som lagts fram i detta beslut ndr det gdler den fdredagna
transaktionens effekter i Sverige galler i hog grad ocksa i Danmark. Precis som i
Sverige skulle Nya Volvo i Danmark fa sarskilt starka sidor nar det géler
markesprofiler, lastbilarnas lamplighet, andrahandsvérde och servicendt.
Dessutom géller samma argument i fraga om de krympningseffekter som péstas
skulle folja om den foreslagna transaktionen genomfors ocksa den danska
marknaden.

Prisdiskriminering

Sasom redan har beskrivits star smatill medelstora akerier for en klar majoritet av
den svenska efterfragan pa tunga lastbilar. Volvo har havdat att en jamforelsevis
storre del av den danska marknaden utgors av storre &kerikunder, och att dessa
kunder & mindre benégna att gora 6vervaganden som bara rér markeslojalitet
samt & i en béttre position att forhandla fram formanliga villkor hos ett antal
lastbilstillverkare. Av anmalan framgar det dock att Volvos fem storsta kdpare av
tunga lastbilar i Danmark inte star for mer an [0-10 %]* av Volvos totala
forsdljning av tunga lastbilar i det landet. Dessa storsta kOpares andel av den
sammanslagna enhetens forsdljning skulle bli @nu mindre. Foljaktligen skulle
mycket fa danska lastbilskunder befinna sig i en stark position gentemot Nya
Volvo, och de stora &kerikundernas potentiella inflytande pa den sammanslagna
enhetens beteende bor inte Overdrivas. Dessutom finns det, med tanke Nya
Volvos styrka bland annat i fraga om produktlamplighet, andrahandsvérde och
efterforsdljningsservice, indikationer pa att Nya Volvo &aen for denna
kundkategori (som inbegriper uthyrningsforetag) skulle kunna héja priserna utan
att hindras fran detta av andra lasthilstillverkare. Sasom redan namnts tycks
Volvos beslut att behdlla de bada méarkena ha fétt avsedda effekter pa kunderna.

Aven om man antar att Nya Volvo inte skulle kunna hoja priserna gentemot de
stérsta kunderna, finns det dock bevis for att foretaget skulle kunna
prisdiskriminera mindre kunder jamfort med storre, det vill sdga hoja priserna for
mindre kunder, som mindre sannolikt skulle byta leverantdr till andra
lasthilstillverkare, och tillampa formanligare villkor for storre kunder. | séva
verket har marknadsundersokningen klargjort att det utbud av rabatter som
lasthilstillverkaren erbjuder kunderna kan variera enormt beroende pa kundens
och den aktuella orderns storlek.

Hinder for marknadsintréde och potentiell konkurrens

De argument som redovisas ovan i fraga om hinder for marknadsintrade och ett
osannolikt intréde/fen osannolik expansion pa marknaden for andra
lasthilstillverkare galler ocksd Danmark, som - dven om landet utgdr en storre
marknad an de Ovriga nordiska landerna i absoluta termer - fortfarande & en
mycket liten marknad jamfort med de stérre medlemsstaterna.
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Né&r det géller de specifika kostnaderna for en lastbilstillverkare som vill brytain
pa marknaden har marknadsundersokningen pavisat att dessa skulle uppga till
21 miljoner euro for att bygga ut ett né plus 1500 000 euro fér omkostnader
(utbildning, provfordon, ”promotionfordon” och lokal marknadsforing). En
anpassning av ett befintligt ndt skulle erfordra upp till 50 % av denna summa.
Aven om dessa kostnader kanske inte tycks vara sa stora i absoluta termer, har
konkurrenterna angett att de inte &r villiga att ta pa sig dem om de inte kan skrivas
av fullt ut. Kostnaderna maste betraktas mot bakgrund av den aktuella
marknadens ekonomiska storlek.

Sutsats

Pa grundval av ovanstédende konstateras att det & hogst osannolikt att den faktiska
eller potentiella konkurrensen eller kundernas efterfragestyrka kommer att récka
for att hindra Nya Volvo fran att utéva ett 6kat marknadsinflytande till foljd av
forvarvet av foretagets enda stora konkurrent och den déarav foljande marknads-
andelen pa 60 %. Det konstateras darfor att, om den danska marknaden for tunga
lastbilar skulle betraktas som en separat geografisk marknad, skulle den
foreslagna transaktionen resultera i att en dominerande stéllning skapas i
Danmark.

NORGE

Marknadens nuvarande struktur

Marknadsandelar

Den nuvarande strukturen hos den norska marknaden for tunga lastbilar redovisas
och sammanfattasi foljande tabell.

Foretaa M arknadsandel 1998
Volvo 38.0%
Scania 322%
DaimlerChrvser 9.3%
MAN 125 %
RVI 0.8 %
I[VECO 2.0%
Paccar/DAFE 41 %

Tabellen i punkt 161 visar att det fér nérvarande bara & Volvo och Scania som
atnjuter en mycket stark marknadsstallning i Norge. Nasta konkurrent till Volvo
och Scania & MAN med en marknadsandel pa cirka en tredjedel av Volvos eller
Scanias. Forutom MAN har ala andra lastbilstillverkare marknadsandelar klart
under 10 % och i de flesta fall ocksa under 5 %. Dessutom visar en analys av de
olika lasthilstillverkarnas marknadsandelar Over tiden att ala relevanta
lasthilstillverkares respektive marknadsstélIning i stort sett har varit stabil.

Sasom redan angetts for Sverige och Danmark (och vilket faktiskt galer alla
nordiska lander) pavisar de diagram som Volvo lagt fram betréffande
utvecklingen av Volvos och Scanias marknadsandelar Gver en lagre tid (tio &) en
direkt korrelation mellan de tva foretagens respektive marknadsandel. Detta utgor
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en stark indikation pa att Volvo och Scania & varandras framsta konkurrenter,
och att de varit detta under en mycket lang tid.

Flertalet av de sakliga aspekter i fraga om varumérkets och markeslojalitetens
enorma betydelse som har analyserats for Sveriges och Danmarks vidkommande
gdller ocksai Norge.

Den foredagna transaktionens effekter pd den norska marknaden for tunga
lastbilar

Marknadsandelar och marknadsstruktur

Volvos féreslagna forvarv av Scania skulle resultera i ett Nya Volvo med en
samlad marknadsandel pa cirka 70 % (Volvos 38 % plus Scanias 32,2 %) av den
norska marknaden for tunga lastbilar. Néstfoljande konkurrent skulle bli MAN
med en marknadsandel pa 12,5 %, foljt av DaimlerChrysler (9,3 %), Paccar/DAF
(4,1 %), Iveco (2,0 %) och RVI (0,8 %).

Efter att den foreslagna transaktionen genomforts skulle skillnaden gentemot den
narmaste aterstaende konkurrenten oka fran ett forhallande pa 3:1 till mer &n 5:1.
Den foreslagna transaktionen skulle innebéra att de tva ledande konkurrenterna pa
den norska marknaden gar samman. Med undantag for MAN skulle alla andra
konkurrenter ha en marknadsandel pd mindre &n 10 % och de flesta av dem
mindre an 5 %. Dessutom skulle den foreslagna transaktionen, sasom noterats for
Sverige och Danmark, innebéra att konkurrensen mellan de tva storsta aktorerna
pa den norska marknaden for tunga lastbilar elimineras.

Mérked ojalitet

Aven i Norge anses bade Volvo och Scania som mycket starka varumarken som
for lastbilskunderna erbjuder de basta paketlsningarna i fréga om totala
livscykelkostnader, och for aerforsdjarna innebar de stora lastbilsbesténden
forbattrade mojligheter till en god avkastning pa investeringarna. Alla de
argument som lagts fram i detta besut ndr det gdler den foredagna
transaktionens effekter i Sverige géller i samma grad ocksa i Norge. Precis som i
Sverige kommer Nya Volvo ocksai Norge att fa sarskilt starka sidor jamfort med
allaandralastbilstillverkare, och sarskilt ndr det galler mérkesprofiler, lastbilarnas
lamplighet, andrahandsvéarde och servicendt. Samma argument i frdga om de
krympningseffekter som pastés skulle folja om den foreslagna transaktionen
genomfdrs géller ocksa den norska marknaden.

Kommissionen har uppmérksammats pa att lastbilar som sdljs i Norge maste
uppfylla sarskilda tekniska krav med tanke pa speciella forhallanden som bland
annat hanger samman med temperatur, is, snd och topografi. | detta ssmmanhang
ar det viktigt att notera att Volvo och Scania har de béasta erfarenheterna och det
hogsta anseendet nar det gdler att sdja lastbilar som pa ett tillforlitligt satt
tillgodoser kundernas behov under dessa forhallanden.

Enligt aoxmédan & dlutligen priserna pa Volvos mest sdlda modeller i Norge
avsevart hogre an i andra lander (enligt dessa siffror har foretaget till och med
lyckats sétta hogre priser pa sina produkter i Norge @n i Sverige och Danmark).
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Prisdiskriminering

Volvo har havdat att en jamforelsevis storre del av den norska marknaden utgors
av sa kallade stordkerikunder. Andelen sddana kunder i Norge & dock l&gre an i
Danmark. De potentiella effekterna av sddana storkunders beteende i Norge maste
darfor anses vara relativt obetydliga. Aven om man antar att Nya Volvo inte
skulle kunna hoja priserna gentemot det begransade antalet norska
storakerikunder, & det troligt att foretaget skulle kunna prisdiskriminera mindre
kunder jamfort med storre, det vill séga hoja priserna for mindre kunder som inte
skulle byta till andra lasthilstillverkare, och tillampa férmanligare villkor for
storre kunder. | galva verket har marknadsunderstkningen klargjort att det utbud
av rabatter som lasthilstillverkaren erbjuder kunderna kan variera enormt
beroende pa kundens och den aktuella orderns storlek.

Hinder fér marknadsintréde och potentiell konkurrens

De argument som redovisas ovan i frdga om hinder for marknadsintrade och ett
osannolikt intréde/len osannolik expansion pa marknaden for andra
lasthilstillverkare galler ocksd Norge, som utgor en ahnu mindre marknad an
Sverige, och en mycket liten marknad jdmfort med EU:s stora medlemsstater.

Nér det géller de specifika kostnaderna for en lastbilstillverkare som vill brytain
pa marknaden har marknadsundersokningen pavisat att dessa skulle uppga till
15,5 miljoner euro for att bygga ut ett ndt plus 1 200 000 euro for omkostnader
(utbildning, provfordon, ”promotionfordon” och loka marknadsféring). En
anpassning av ett befintligt ndt skulle erfordra upp till 50 % av denna summa.
Aven om dessa kostnader kanske inte tycks vara si stora i absoluta termer, har
konkurrenterna angett att de inte &r villiga att ta pa sig dem om de inte kan skrivas
av fullt ut. Kostnaderna maste betraktas mot bakgrund av den aktuella
marknadens ekonomiska storlek.

Sutsats

Pa grundval av ovanstédende konstaterar kommissionen att det & hogst osannolikt
att den faktiska eller potentiella konkurrensen eller kundernas efterfragestyrka
kommer att récka for att hindra Nya Volvo fréan att utbva ett Okat
marknadsinflytande till foljd av férvarvet av foretagets enda stora konkurrent och
den darav fdljande marknadsandelen pa 70 %. Kommissionen anser darfor att den
foreslagna transaktionen skulle resultera i att en dominerande stéllning skapas i
Norge.

FINLAND

Marknadens nuvarande struktur

Marknadsandelar

Den nuvarande strukturen hos den finlandska marknaden fér tunga lastbilar
redovisas och sasmmanfattasi foljande tabell.
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Foretaa M ar knadsandel 1998
Volvo 34 %
Scania 31%
Renault/Sisu 18 %
DaimlerChrvder 10 %
lveco 4%
MAN 3%
Paccar/DAE <1%

Tabellen i punkt 174 visar att Volvo och Scania for narvarande & overlagset
ledande konkurrenter pa den finlandska marknaden for tunga lastbilar. Bade
Volvo och Scania har marknadsandelar som & ungefar dubbelt s& stora som den
narmaste konkurrenten Renault, som har ett omfattande samarbete med det
finlandska foretaget Sisu (det har framgétt att Sisus lastbilar, som bara sijs i
Finland, sdtts sasmman av komponenter som i huvudsak tillverkats av Renault).
Av denna anledning tycks det vara lampligt att man i denna bedomning slér
samman Renaults och Sisus verksamheter. DaimlerChrysler, den klara
marknadsledaren vad géller tunga lastbilar i EES, har mindre @n en tredjedel av
Volvos eller Scanias marknadsandel i Finland. Iveco, MAN och Paccar/DAF &r
barai begransad omfattning verksamma pa den finlandska marknaden.

Sasom visades i diagrammen i punkt 82 har bade Volvo och Scania haft stora och
relativt stabila marknadsandelar under den senast tiodrsperioden. Detta diagram
visar ocksd att de konkurrerar direkt med varandra. Detta géller i synnerhet de
senaste fem &ren av perioden eftersom diagrammet pavisar en starkt negativ
korrelation mellan de bada mérkena i den mening att en okning av det ena
foretagets marknadsandel motsvarar en minskad marknadsandel for det andra. Det
bor noteras att det funnits en mer uttalad negativ korrelation mellan Volvo och
Scania under denna period da Sisu har forlorat stora marknadsandelar, vilket
kommer att pavisas nedan.

Varuméarke

Bade Volvo och Scania uppfattas som varumarken med ett hogt véarde som &r vél
anpassade till nordiska vader- och vagforhdlanden. Bada markenas styrka
grundar sig pa de tillverkade lasthilarnas hdga kvalitet, deras effektiva och
valutbyggda nét for efterforsaljningsservice i Finland och fordonens hdga
andrahandsvarde. Alla dessa aspekter gor dessa bada mérken till de mest populéra
mérkenai Finland.

Marknadsundersokningen har bekraftat att efterfragan pa marknaden for tunga
lastbilar &r oelastisk. Kdpare av tunga lastbilar beaktar normalt fordonets totala
livscykelkostnader,  inbegripet  inkOpspris,  servicendt, (garantier  och
andrahandsvarde. Priset utgor sdlunda bara en av de aspekter som avgor valet av
en tung lastbil. | Finland har bara Volvo, Scania och i viss man Renault/Sisu
kunnat erbjuda en paketldsning som inbegriper en god balans mellan ala dessa
aspekter. | svaret angav emellertid Volvo att Sisu sa sent som 1993 hade en
marknadsandel pa 30 %, av vilken néarmare halften gick forlorad under de
foljande fem aren.

Prisuppgifter som kommissionen har tillgang till visar dessutom att parterna satter
priser pa tunga lasthilar i Finland som for jamférbara modeller genomgéende &r
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hogre &n de priser som tillampas av andra potentiella konkurrenter. Det kan darfor
konstateras att inte bara det initiala pris som betalas fér kopet av den tunga
lasthilen, utan ocksd ett antal andra aspekter s3som servicend och
andrahandsvérde, vilka uppvager det hogre inkOpspriset, spelar en viktig roll vid
ett ink&psbesl ut.

Volvo och Scania har med tiden lyckats bygga upp en lojalitet gentemot sina egna
marken i Finland. Sasom redan forklarats tar sig denna lojalitet uttryck pa tva
nivaer: pa aerforsaljarniva och pa den slutliga kdparens — akarens - niva.

Markeslojalitet och servicenat

Undersokningen av marknaden fér tunga lastbilar har visat att ett val spritt och
effektivt nét for efterforsdljningsservice & av avgorande betydelse for att en
lastbilstillverkare skall kunna brytain pa en marknad. Bade Volvo och Scania har
omfattande servicendt i Finland. Ett sddant servicenéts styrka ligger i dess téthet, i
aterforsdljarnas/servicestdllenas tekniska formaga att betjana dkaren och i de
kontakter som finns mellan aterforsaljaren/servicestallet och 8karen.

Marknadsundersokningen har visat att det kréavs ett visst lastbilsbestand for att
garantera  dterforsdljaren/servicestéllet  en adekvat avkastning pa dess
investeringar. Tack vare deras befintliga fordonsbestand i Finland &
uppenbarligen Volvo och Scaniai bast position att locka till sig dterforséljare och
servicestallen. Detta ger i sin tur foretagen en fordel genom att de far ett vé
utbyggt och effektivt servicendt i Finland. Efter att antal ars goda kontakter
mellan &erforsdljarnal/servicestéllena och &karen uppstar fortroliga forhalanden
mellan aterforsaljaren/servicestallet och akaren. Detta fortroliga forhallande utgor
en del av méarkesprofilen.

Mérkeslojalitet och slutkund

Marknadsundersokningen har ocksa gett indikationer pa att de slutliga képarna av
tunga lastbilar i Finland ocksa tenderar att vara lojala mot mérkena Volvo och
Scania. Volvo och Scania (och majligen ocksa Renault/Sisu, som har en avsevart
mindre och krympande marknadsandel) & de enda tillverkarna som kan erbjuda
kunder i Finland den basta paketlGsningen i fraga om en lasthils totala livscykel-
kostnader. Enligt de lastbilskunder som kontaktats betraktas Volvo och Scania i
alméanhet som de lasthilstillverkare som har bast majligheter att tillhandahalla
koparna lastbilar som & lampade for finlandska klimatforhdllanden och som
uppfyller tekniska krav, inklusive nationell lagstiftning.

Enligt information fran det finlandska akeriférbundet’® om dess medlemmar
under 1999 fordelade sig antalet lasthilar som &gdes av kerierna enligt foljande
tabell.

19 Kalla: Kuorma-autoliikenne Suomessa 1999, Suomen Kuorma-autoliitto, s. 16, (lastbilstransporter i

Finland 1999, Finlandska &keriforbundet).
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Antal Sédana
lastbilar/ akerieri %
akeri av ala
akerier
1 66 %
2 18 %
34 10 %
5-10 5%
11-15 0,5%
16-20 0,1%
21- 0,2%

Siffrorna i punkt 184 inbegriper l&tta, medeltunga och tunga lastbilar. Dessa
siffror visar att det stora flertalet, dver 80 %, av de finlandska akerierna har en till
tva lastbila. Om man jamfér uppgifterna med resultatet  fran
marknadsundersokningen finns det inget som antyder att fordelningen av tunga
lastbilar skulle skilja sig avsevért fran dessa siffror. | allménhet & sma kunder
mer benagna att uppvisa en sddan méarkeslojalitet som diskuteras ovan an kunder
med ett stort antal lastbilar.

Den foreslagna transaktionens effekter pa den finlandska marknaden for tunga
lastbilar

Marknadsandelar

Forslaget att Volvo skall forvarva Scania skulle resultera i ett Nya Volvo vars
samlade marknadsandelar i Finland skulle uppga till 65 % baserat pa 1998 ars
statistik. Nastfoljande konkurrent till denna nya enhet skulle bli Renault/Sisu med
en aktuell marknadsandel pa 18 %. Det bor noteras att Renaults engagemang i
Sisu inte tycks ha haft nagon namnvérd inverkan pa foretagets marknadsstéllning
(enligt Volvos egna siffror tycks Sisu tvartom har forlorat en avsevard del av sin
forsdljning sedan 1993). Né&sta konkurrent & DaimlerChryser med en
marknadsandel pa 10%. Ovriga europeiska lastbilstillverkare skulle &ven
fortsdttningsvis ha klart mindre marknadsandelar: Iveco 4%, MAN 3%,
Paccar/DAF <1%).

Den féreslagna transaktionen resulterar darfor for det forsta i en avsevard
overlappning av de bada parternas verksamheter. Transaktionen skulle ocksa 6ka
skillnaden mellan Nya V olvos och néstfdljande konkurrents respektive marknads-
andelar avsevart. Fore koncentrationen var den ndrmaste konkurrenten
Renault/Sisu med en marknadsandel som var ungefar héften sa stor som
marknadsledarens. Efter genomférandet av sammanslagningen skulle
Renault/Sisu fa en marknadsandel som &r nastan fyra ganger mindre &@n det nya
foretagets. Samtidigt har DaimlerChrysler, den europeiska marknadsledaren vad
gdller tunga lasthilar, fére sammanslagningen en marknadsandel som uppgar till
en tredjedel av marknadsledarens. Efter det foreslagna forvarvet skulle dess
marknadsandel vara mer &n sex ganger mindre an Nya Volvos.

For det andra stoder bade de upplysningar som Volvo lamnat (som bekréftas
ytterligare av diagrammen i punkt 82) och kommissionens undersokning tydligt
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dlutsatsen att Volvo och Scania foére sammanslagningen har varit varandras
framsta konkurrenter. Den foreslagna koncentrationen skulle resulterai att denna
konkurrens gar forlorad och att Nya Volvos Gvertag 6ver aterstdende konkurrenter
skulle 6ka avsevart i Finland.

Slutligen forvarras situationen ytterligare av det faktum att VVolvos och Scanias
mycket starka marknadsstalining i Finland precis som i Sverige inte &r ett nytt
fenomen eller ett resultat av kraftiga variationer i marknadsandelar. Det & darfor
inte troligt att andra lasthilstillverkare skulle kunna utdva nagot namnvart
konkurrenstryck pa parterna. En bedomning av de bada parternas respektive
marknadsandelar i Finland, och som illustreras i diagrammen i punkt 82, visar att
Volvos och Scanias respektive marknadsandelar har varit relativt stabila under en
lang tid. Detta bekréftas ytterligare av marknadsundersokningen.

Aterforsaljar- och kundlojalitet

Nya Volvo kommer att hamnai en position dér foretaget kan verka pa marknaden
for tunga lastbilar i Finland pa grundval av Volvos och Scanias samlade specifika
starka sidor. Foretaget kommer att fortsdtta att dra nytta av aterférsdjarnas och
kundernas traditionella lojalitet gentemot de bada mérkena. Marknads-
undersokningen har visat att Volvos och Scanias konkurrenter kan fa avsevérda
svarigheter att skapa ett nat av aterforsdljare/servicestdllen i Finland som ar
tillrackligt va utbyggt i forhdlande till Volvos och Scanias. Detta beror i
huvudsak pa att ett sddant nd maste kunna ge en adekvat avkastning pa
investeringarna, vilket forutsétter att ett tillrackligt stort bestand av lastbilar finns
i omlopp i Finland.

Kundstruktur

Med tanke pa efterfragesidans marknadsstruktur, namligen ett stort antal sma
akerier i Finland, kommer den nya enheten att varai stand att utnyttja kundernas
lojalitet gentemot bada méarkena och darmed ocksa att hdja priserna. Utifran den
information som Volvo lamnat i anméalan framgar det att ingen av Volvos storsta
kunder i EES métt efter storleken pa deras fordonsparker & verksam i Finland.
Dessutom svarar Volvos fem stérsta kopare av tunga lastbilar i Finland bara fér
[0-10 %]* av Volvos totala forsaljning i landet, medan Scanias forsdljning till
dess fem storsta kunder star for [0-10 %]* av foretagets totala forsaljning i
Finland.

Enligt kompletterande upplysningar som Volvo lamnat pa kommissionens
begéran bekréftas denna dutsats ytterligare av foljande: Enligt Volvos egna
uppskattningar (se sidan 5 i skrivelsen av den 25 november 1999) utgor
[70-80 %]* av forsdljningen av dess specifika [vanligt férekommande]* tunga
lastbilsmodell, som & den mest sdlda modellen i Finland?, av lastbilar som siljs
en och en, medan [20-30 %]* ror forsdjning av fler an en bil & gangen.

Kundstruktur och dubbla leverantorer

Volvo vidhdller att manga av dess kunder ocksa i de nordiska landerna &r
sofistikerade och professionella inkdpare som foljer en strategi som gar ut pa att
ha dubbla leverantérer. Enligt Volvo foljer dessa kunder numera en strategi

20 Enligt Volvo & modellen [...] den mest eller nast mest sdlda modellen i alla nordiska Iander, och stod

under 1998 fér [20-30 %] av Volvostotala forséljning av tunga lastbilar i Norden.
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grundad pa tva eller flera leverantorer i syfte att inte bli beroende av en enda
lastbilstillverkare. Aven om vissa finlandska lastbilskopare uppger att de haller
sig med tva méarken (oftast Volvo och Scania) i sin fordonspark i syfte att utéva
ett konkurrenstryck pa det andra mérket, har framfor alt de mindre akerierna,
som - sasom anges i punkt 184 - utgor en klar majoritet av de finlandska
akerierna, ett stort intresse av att begransa sin fordonspark till ett marke. De
fordelar som &r forknippade med en sidan strategi (Iagre kostnader for underhall
och personalutbildning), och som beskrivs i avsnittet om Sverige, géler i samma
grad i Finland.

Kundstruktur och krympningseffekter i Finland

Enligt Volvo kommer den foreslagna transaktionen oundvikligen att resultera i
krympningseffekter, det vill sdga i att Volvos och Scanias nuvarande kdpare av
tunga lastbilar kommer att byta till andra mérken. Den foreslagna transaktionen
skulle enligt Volvo resultera i kundférluster som i Finland skulle motsvara en
marknadsandel pa 15 %. Kommissionens motiv for att inte forlita sig pa denna
teori i samma grad som Volvo har redovisatsi avsnittet om Sverige.

Hinder for marknadsintr&ade och en bristande potentiell konkurrens

Utifran det ovanstdende kan man konstatera att Volvo och Scania & de tva
huvudkonkurrenterna pa den finlandska marknaden for tunga lastbilar, medan
Renault/Sisu och DaimlerChrysler har en mycket svagare stdlning med
marknadsandelar pa 18 % respektive 10 %. Marknadens struktur har i detta
avseende varit relativt stabil under &minstone ett decennium. Kommissionen
anser att det inte finns ndgon annan lastbilstillverkare som kan utéva nagot
avsevart konkurrenstryck pa Nya Volvo i Finland. Denna slutsats grundar sig pa
foljande skdl:

Utifran antagandet att Nya Volvo efter transaktionen skulle hoja priserna med ett
litet men namnvart belopp skulle denna prishojning framfor allt inte racka for att
foretag som inte verkar eller bara har en mycket begransad verksamhet i Finland
skulle kunna gora en tillracklig inbrytning eller utoka sin verksamhet pa
marknaden.

Sasom redan angetts visar marknadsundersokningen att de kostnader som &r
forknippade med att skapa/anpassa ett servicenét borjar ge avkastning forst da den
nya aktorens lastbilsbestand Gverskrider en viss niva. Att skapa ett sadant nét tar
flera & och kraver avsevarda investeringar fran tillverkarens sida. | en sadan
kalkyl & marknadens absoluta attraktionskraft en vasentlig parameter fér den nya
aktoren, det vill sdga det antal lastbilar som kan sdljasi ett visst land. Att anpassa
ett befintligt servicenat inbegriper ocksa utbildning av forsaljningspersonal och
verkstadstekniker, provfordon, ” promotionfordon” och loka marknadsforing.

Resultatet av marknadsundersokningen visar tydligt att en omfattande verksamhet
pa servicenétniva & mycket viktig for att en lasthilstillverkare skall bli verkligt
konkurrenskraftig. Bade Volvo och Scania har lyckats skapa val utbyggda
servicendt i Finland. Servicenétets omfattning & en vasentlig faktor for akerierna
dd de oOvervager vilket lastbilsmiarke de skall kopa.  Enligt
marknadsundersokningen vittnar svarigheten for till exempel DaimlerChrysler att
skapa ett servicenat som i geografisk spridning & jamforbart med Volvos eller
Scanias servicendt for tunga lastbilar i Finland om DaimlerChryslers eller nagon
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annan europeisk lasthilstillverkares hittills relativt begrénsade verksamhet i
Finland. Tillverkarens oférmaga att omedelbart kunna reparera en lastbil kan
sarskilt for sma akerier resulterai direktaintaktsforluster.

Med tanke pa den finlandska marknadens begransade storlek, den tid och de
kostnader som &r forknippade med att bygga ut ett omfattande aterforsaljar- och
servicend samt det faktum att konkurrenterna redan har en mycket svagare
stélning i Finland dn Volvo och Scania, verkar det osannolikt att ndgon av dessa
tillverkare, inbegripet DaimlerChrysler, efter den foreslagna koncentrationen
skulle vara i stand att bygga ut sitt servicenat eller att en ny aktor skulle kunna
gora en effektiv inbrytning pa marknaden for tunga lastbilar i Finland. Det &r
darfor osannolikt att nagon av de mindre konkurrenterna pa kort till medellang
sikt skulle kunna matcha Scanias nuvarande stdllning pa den finlandska
marknaden och déarmed kompensera for den forlust av faktisk konkurrens som
skulle folja av den féreslagna koncentrationen. En sadan forlust av faktisk
konkurrens anses ocksa bland kunderna resultera i en avsevard forsvagning av
konkurrensen pa marknaden for tunga lastbilar i Finland.

Sasom redan diskuteratsi avsnittet om den svenska marknaden for tunga lasthilar,
kommer kanske inte de nordiska marknaderna, inbegripet Finland, med tanke pa
de avsevéarda hindren for marknadsintrdde och dessa marknaders relativa litenhet,
att utgora de priméara malen for framtida investeringar fran DaimlerChrysler och
ovriga europeiska tillverkare som har en mindre omfattande verksamhet i Finland.
Marknaderna i Osteuropa erbjuder sannolikt béttre tillvaxtutsikter for tillverkare
som DaimlerChrysler. Foljaktligen kan ocksa de mer sofistikerade kunderna
komma att fa svarigheter att finna en alternativ leverantor som kan tillhandahalla
den typ av fordon och tjanster som Volvo och Scania har tillhandahdllit i Finland
fore sammanslagningen.

Yutsats

Pa grundval av ovanstadende konstaterar kommissionen att det & hogst osannolikt
att den faktiska eller potentiella konkurrensen eller kundernas efterfragestyrka
kommer att récka for att hindra Nya Volvo fran att utbva ett Okat
marknadsinflytande till f6ljd av férvarvet av foretagets enda stora konkurrent och
den darav féljande marknadsandelen pa 65 %.

Av samtliga dessa orsaker anser darfor kommissionen att den foreslagna
transaktionen skulle resulterai att en dominerande stéllning skapasi Finland.

IRLAND

Marknadens nuvarande struktur

Marknadsandelar

Den nuvarande strukturen hos den irlandska marknaden for tunga lastbilar
redovisas och sammanfattasi foljande tabell.
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Foretaa M ar knadsandel 1998
Volvo 22.0%
Scania 271 %

DaimlerChrvser 8.6 %
MAN 6.2 %

RVI 2.7 %
IVECO 8.0%
Paccar/DAF 13.2%

Tabellen i punkt 203 visar att Scania & marknadsledande i Irland med en
marknadsandel p& 27 %, och att den narmaste konkurrenten & Volvo med en
marknadsandel pa 22 %. Samtliga 6vriga lastbilstillverkare har en mycket svagare
marknadsstéallning, och med undantag for Paccar/DAF som har en marknadsandel
pacirka 13 %, &r alla andra lasthiltillverkare ganska svaga med marknadsandelar
under (eller 1angt under) 10 %.

Av siffrorna i punkt 203 foljer darfor att Volvo och Scania fore den féreslagna
transaktionen tillsammans har na&rmare 50 % av den irlandska marknaden for
tunga lastbilar och att de & huvudkonkurrenter i dettaland.

Den foreslagna transaktionens effekter pa den irlandska marknaden for tunga
lastbilar

Marknadsandelar och marknadsstr uktur

Volvos foreslagna forvérv av Scania skulle resultera i ett Nya Volvo med en
samlad marknadsandel pa cirka 50 % pa irlandska marknaden for tunga lasthilar.
Nastfoljande konkurrent skulle bli Paccar/DAF med en marknadsandel pa 13,2 %,
foljt av DaimlerChrysler (8,6 %), Iveco (8,0 %), MAN (6,2 %) och RV (2,7 %).

Efter att den foredagna transaktionen genomforts skulle Nya Volvo fa en
marknadsandel pa narmare 50 % i Irland, vilket leder till en presumtion om att det
foreligger en dominerande stallning.

Detta forhdlande forstarks av det faktum att bada parterna har haft stora och
relativt stabila marknadsandelar i Irland under de senaste tre &ren. Enligt anmélan
var Volvos marknadsandel 23 % 1996 och 27 % 1997. Scania hade 29 % 1996
och 27 % 1997. Under samma period har Paccar/DAF, DaimlerChrysler och
MAN Okat sina marknadsdelar nagot, men de kvarstar under 10 % med undantag
for Paccar/DAF. RVI och i synnerhet Iveco har forlorat marknadsandelar under
de senaste tre &ren. Det framgar att Paccar/DAF:s, DaimlerChryslers och MAN:s
Okade andelar motsvarar de minskningar som drabbat RV och Iveco.

Den foreslagna transaktionen skulle resultera i att de tva ledande leverantérerna
pa denna marknad gar samman. Dessutom skulle den nést storsta konkurrenten
med en marknadsandel pa bara 13 %, eller ungeféar en fjardedel av Nya Volvos,
relativt sett bli mycket mindre. Vidare visar utvecklingen av marknadsandelar
under de senaste tre &ren att Volvos och Scanias hoga och relativt stabila samlade
marknadsandel & ganska opaverkad av variationer i marknadsandelar mellan de
mindre konkurrenterna.

49



210.

211.

212.

213.

214.

215.

Markeslojalitet

Aven i detta fall visar tillgangliga bevis att den foreslagna transaktionen skulle
innebara att de tva starkaste mérkena slér ihop sina verksamheter. Bade Volvo
och Scania har med &en skapat en lojalitet i Irland genom att erbjuda
konkurrenskraftiga paketl dsningar till &kerierna som inte bara inbegriper priset pa
lasthilen, utan ocksa utmérkta garantivillkor och efterforsdljningsservice. Deras
respektive stallning pa marknaden skulle nu komma att konsolideras. Volvos och
Scanias samlade marknadsandelar har inte fluktuerat nédmnvért under de senaste
tre aren.

Hinder for marknadsintr&ade och potentiell konkurrens

De argument som redovisas ovan i fraga om hinder for marknadsintréade och ett
osannolikt intrade/en osannolik expansion pa de nordiska marknaderna for andra
lasthilstillverkare galler ocksa Irland. Irland uppvisar manga likheter med de
nordiska marknaderna; en splittrad kundstruktur (dar till exempel Volvos fem
storsta kunder bara star for [10-20 %]* av Volvos totala forsaljning och Scanias
fem storsta kunder stér for [0-10 %]* av foretagets forsajning), marknaden ar
liten och relativt ointressant att investera pa. | galva verket ar den irlandska
marknaden for tunga lastbilar extremt liten. Dess arliga volym uppgar till exempel
till hélften av den danska marknaden for tunga lastbilar. Det & darfor osannolikt
att andra tillverkare av tunga lastbilar ens vid en prishojning skulle anse att den
utgor ett intressant mal for en expansion eller en inbrytning.

Yutsats

Av dessa orsaker konstaterar kommissionen att den féreslagna transaktionen
skulle resulterai att en dominerande stéllning skapasi Irland.

Overgripande slutsats om marknaderna for tunga lastbilar

Pa grundval av foregaende kan det konstateras att den foreslagna koncentrationen
skulle skapa en dominerande stallning pa marknaderna for tunga lastbilar i
Sverige, Norge, Finland och Irland. Det finns starka indikationer pa att detta
ocksa skulle bli fallet i Danmark. Denna fraga behover dock inte avgoras i
samband med detta forfarande.

(i) Bussar
Relevant produktmarknad

Den foreslagna transaktionen kommer att fa stora effekter pa marknaden for
bussar. Transaktionen kommer att skapa den nast storsta europeiska
busstillverkaren efter DaimlerChrydler.

Kommissionen har redan vid flera tillfélen granskat marknaderna for bussar?. |
sina senaste beslut har kommissionen konstaterat att aven om granserna mellan
olika bussegment inte &r fasta, sa finns det tre busskategorier som var och en

21 Se dende nr 1IV/M.477 — Mercedes-Benz/K asshohrer, beslut av den 14 februari 1995, EGT L 211,
6.9.1995, s. 1, och &ende nr 1V/M.1202 — Renault/Iveco, bedut av den 22 oktober 1998.
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motsvarar en separat produktmarknad. Dessa & stadsbussar, linjetrafikbussar och
turistbussar.

| allmanhet & bussar utformade for en viss typ av transporttjanst. Stadsbussar ar till
exempel utformade for kortaresor dar ménniskor vanligtvis tillbringar nagra minuter
eler &minstone bara en kort tid pa bussen, och dar en |4t p& och avstigning &
viktig. Turistbussar & & andra sidan utformade for att transportera manniskor pa
langa avstand, dar de tillbringar flera timmar eler rent av dagar pa fordonet.
Turistbussarnas utformning & fokuserad pa komfort och lagringsutrymme snarare
an paen | &t p& och avstigning.

De varierande kraven pa olika typer av transporttjanster innebér att bussar &r
heterogena produkter. | stora drag kan marknaden beskrivas som att den & ena sidan
utgors av stadsbussar med laga golv och fler dler storre dorrar for
kollektivtrafiktjanster i stadsomraden och & den andra av lyxiga dubbeldackade
turistbussar for turistresor pa langa avsténd. Daremellan finns det ett stort antal olika
typer av bussar. Dessutom finns de olika busstyperna tillgangliga i olika storlekar.
Efterfragan & darfor mycket varierad eftersom transportéren kommer att efterfréga
en buss som utformats specidlt for de transporttjanster som denne har tankt att
utfora.

| anmdan definieras den relevanta marknaden som den samlade marknaden for
bussar. Framfor alt noterar Volvo att i) faktorer pa utbudssidan som skulle leda till
att man betraktar de tre ndmnda segmenten som en enda produktmarknad & sarskilt
tilldmpliga i béde Volvos och Scanias fall eftersom deras forsdjning inom EES
enligt de senast redovisade siffrorna till [50-60 %]* respektive [20-30 %]* utgors
av renachassin och eftersom samma chassin anvands for olika typer av bussar, ii) de
storre europeiska busstillverkarna verkar inom alla segment och har i hég grad
samma relativa andel av forsdljningen, iii) utvecklingen av en EES-marknad for
stads- och linjetrafikbussar avsevart minskar en av de tidigare skillnaderna mellan
stads- och linjetrafikbussar & den ena sidan och turistbussar & den andra samt iv)
granserna mellan stads— och linjetrafikbussar & den ena sidan och turistbussar & den
andra & flytande. | anm&lan konstaterar den anmélande parten att detta sarskilt &r
fallet i de nordiskalanderna dar det finns fa storstéder med en ren stadstrafik.

Vid den muntliga hearingen vidholl Volvo denna sténdpunkt och upprepade att
det inte finns ndgon distinkt gréans mellan de tre segmenten stads-, linjetrafik- och
turistbussar. Enligt Volvo anvands stadsbussar med |aga golv for linjetrafik,
medan linjetrafikbussar med I&ga golv eller standardgolv anvands for stadstrafik.
P4 samma st anvands turistbussar for linjetrafik och linjetrafikbussar for
turisttrafik. Den anméande parten havdar vidare att man framfér allt i Finland
och Forenade kungariket anvander sa kallade midibussar, som & mindre i storlek
och vikt, for sasmmatyp av transporttjanster som storre bussar. Aven nar det géller
chassikomponenter, som till exempel motor och véxellada, vidhaler Volvo att det
finns en stor dverlappning mellan de tre bussegmenten. Sasom kommer att visas i
nasta avsnitt ar det faktum att granserna mellan dessa tre segment i viss grad &r
flytande anda inte avgorande for att sla fast att det skulle finnas en enda
produktmarknad.
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Bussar & heterogena produkter med sma mojligheter till utbytbarhet pa
efterfragesidan

Volvos resonemang bade i anmalan och vid hearingen att det skulle finnas en enda
marknad for alla bussar kan inte godtas. Det finns uppenbarligen ingen utbytbarhet
pa efterfragesidan mellan stadsbussar med 1&ga golv och plats for ett stort antal
stdende resendrer och en dubbeldackad turistbuss med toalett, video och pentry.
Mellan dessa bada extremer finns det en rad olika busstyper som till utformning och
utrustning lampar sig for en rad olika anvandningsomréden. | almanhet kan det
sagas att kraven i form av tekniska specifikationer och utrustning, vilka &r avgdrande
for resend@rernas resekomfort, Okar med det avstand for vilket i bussen i forsta hand
& avsedd. Sadana krav Okar slunda proportionellt med den omfattning i vilken en
Viss busstyp ar avsedd for turisttrafik snarare an for reguljér trafik. | motsats till den
anmdande partens standpunkt i anmdan och vid hearingen kan man dock inte
utifrén denna gradvisa dvergang till en storre komfort och lyxigare utrustning och
busstypernas dérav foljande olikheter dra dutsatsen att marknaden for bussar utgors
av en enda relevant marknad. Svérigheten att géra en exakt avgrénsning av
marknaden inom ett omfattande och kraftigt differentierat produktutbud kan inte
godtas som en grund for att helt I&ta bli att definiera en marknad nér det
uppenbarligen saknas substitutionsméjligheter mellan enskilda produkter.

Under 1990 och 1991 ansag kommissionen i tva bedut?? betréffande den franska
marknaden att man maste sarskilja tva marknader; en for bussar i kollektivtrafik och
en for turistbussar. 1995 fattade kommissionen ett bedut betréffande den tyska
marknaden?3 och 1998 ett bedut betrdffande de italienska, franska och spanska
marknaderna?4. Aven om bade Volvo och Scania & verksamma inom hela EES &r
deras marknadsandelar avsevart storre i norra Europa.  Foljaktligen &
kommissionens marknadsundersokning i detta fall framfor allt fokuserad pa Norden
(Danmark, Finland, Norge och Sverige) samt Forenade kungariket och Irland.

Skillnader i tekniska egenskaper

Kommissionens marknadsundersokning i detta drende visar att det finns en klar
skillnad mellan framst stads- och linjetrafikbussar & ena sidan och turistbussar & den
andra. Detta galler bade utbudssidan och efterfragesidan pa marknaden.

De uppgifter om utbudssidan som lamnats av Volvo och Scania samt uppgifter fran
andra leverantdrer bekréftar att det finns stora skillnader i fraga om de olika
busstypernas chassiegenskaper. Parternas mest sdlda chassimodel| till stadsbussar
utgors sdlunda i flertalet 1ander av en buss med ett [8gt golv eler en 13g ingang, tva
axlar och en relativt svag motor (vanligtvis pa cirka 250 hastkrafter). Parternas mest
sdlda turistbusschass utgors & andra sidan av en buss med ett hégt golv och en
motor pa cirka 400 hastkrafter. | vissa lander har dessutom den mest sdlda
turistbussen tre axlar. En typisk linjetrafikbuss har vanligtvis ett hogt golv men en
svagare motor an en turistbuss. Linjetrafikbussar kan ocksd vara langre &n
stadsbussar och turistbussar. Ledbussar anvandsi forstahand i linjetrafik.

22 Se drande nr 1V/M.004 — Renault/Volvo, beslut av den 7 november 1990, punkt 15, &rende nr 1V/M.092
— Renault/Heuliez, bedut av den 3 juni 1991, punkt 5.
23 Se arende nr IV/M.477 — Mercedes-Benz/K asshohrer, beslut av den 14 februari 1995, EGT L 211,

24

6.9.1995, s. 1.
Se d@&rende nr 1V/M.1202 — Renault/Iveco, bedut av den 22 oktober 1998.
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Ur efterfragesynpunkt kraver dessa skillnader i tekniska egenskaper inte bara ett
beslut om den anvandning som fordonet huvudsakligen & avsett for, utan leder
ocksa till stora prisskillnader mellan (chassin till) stadsbussar, linjetrafikbussar och
turistbussar.

Som en paminnelse kan huvuddragen hos de tre busstyperna sammanfattas enligt
foljande.

a) Stadsbussar

Stadsbussar & utformade for kollektivtrafik i stadsomraden. De har ofta ett 1agt
golv (eller en 1&g ingang) utan nagra trappsteg samt fler och bredare dorrar @n
andra busstyper. Endast stadsbussar & utformade for att rymma stdende
resenarer. Stadsbussarnas huvudegenskap bestér i att dei forsta hand ar byggda
for att underlétta frekventa p& och avstigningar. De viktigaste kunderna utgors
av stdder och lokala myndigheter samt - i de lander dér kollektivtrafiken har
privatiseratls - av  privata  trafikoperatorer  som  har  vunnit
upphandlingsforfaranden som ror tillhandahdllande av busstrafik for stadernas
eller de lokala myndigheternas rékning.

b) Linjetrafikbussar

Linjetrafikbussar ar utformade for kollektivtrafik pa landsbygden och mellan
stéder. | likhet med stadsbussarna har de normalt ingen lyxutrustning. Ur
teknisk synvinkel utgors de vanligtvis av bussar utan |dga golv och har i
allmanhet starkare motorer an stadsbussar (men svagare an turistbussar). Pa
grund av trafikens art & egenskaper som underléttar p& och avstigning
mindre viktiga an hos stadsbussar. De viktigaste kunderna utgors av
regionala offentliga busstrafikoperatérer samt privata foretag som bedriver
reguljar trafik. De som koper linjetrafikbussar koper ofta ocksa stadsbussar.

c) Turistbussar

Turistbussar &r i forsta hand avsedda for fritidsmarknaden, framst for turistresor
palanga avstand. | likhet med linjetrafikbussar prioriteras inte underl&tande av
en frekvent p& och avstigning. En turistbuss & normalt utrustad med en
manuell véxelldda, medan de bdda andra har automatiska véaxellador.
Turistbussar & ofta hogre an linjetrafikbussar och & jamforelsevis lyxigt
utrustade. De har ofta mer bagageutrymme, |uftkonditionering, toaletter och
TV-skérmar, vilket gor att sddana bussar lampar sig for langre farder. De
viktigaste  kunderna &  privata  fritidss  dler  charterforetag.
Marknadsundersokningen har visat att vissa foretag under |agsasong anvander
sna turistbussar for andra syften, till exempel linjetrafik. Det faktum att
turistbussen kan ha ett sekundart anvandningsomréde innebar dock inte att det
skulle finnas ndgra storre substitutionsmajligheter mellan dessa produkter och
till exempel linjetrafikbussar.

Kommissionen noterar ocksa att indelningen av den samlade bussmarknaden i tre
segment i allmanhet derspeglas i leverantOrernas sdljmaterial och & vedertagen
bland leverantorer och kunder pa marknaden.

Digtinkta kundgrupper

Annu en skillnad méste goras pd grundval av typen av kund. Stads- och

linjetrafikbussar kdps normalt av offentliga eller privata aktorer som ansvarar for att

tillhandahdlla reguljara kollektivtrafiktjanster. | detta avseende har kommissionen
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uppmarksammats pa at de offentliga myndigheter som ansvarar for
kollektivtrafiken fortsétter att paverka efterfrégevillkoren ocksd i lander déar sédana
tjanster har privatiserats, till exempe genom att ange detaljerade krav i form av
fordonsspecifikationer da de upphandlar driften av de reguljéra busslinjerna. Det bor
hér noteras att upphandlingsforfarandet efter privatiseringen normalt inte langre
kommer att inbegripa inkOpet av gava fordonen, eftersom dessa inkdp inte langre
kommer att goras av myndigheterna. Forsaljningen av turistbussar paverkas & sin
sida normalt inte av myndigheterna eftersom de kops av privata féretag och anvands
for fritidsrafik. Medan det for ett fritidsreseféretag kan utgbra en viktig
konkurrensfaktor att erbjuda en lyxutrustad turistbuss & detta sdllan fallet for foretag
som bedriver stads- eler linjetrafik eftersom fordonsspecifikationerna fér dessa
tjanster normalt faststélls av den myndighet som organiserar trafiken och
upphandlingsforfarandet.

Marknadsundersokningen har pavisat en andra viktig skillnad pa kundsidan.
Innan busstrafiksektorn privatiserades och avreglerades var flertalet bussforetag
bara lokalt eller regionalt verksamma. Under det senast artiondet har dock
avregleringen av den kollektiva stads- och linjetrafiken bidragit till att skapa ett
stort antal nationella och i vissa fall rent av internationella busstrafikoperatorer.
Ocksa den anmalande parten har under hela forfarandet understrukit den snabba
takten i den konsolideringsprocess som under det senaste decenniet skett inom
busstrafikbranschen, varigenom busskundernas fordonsparker har vuxit avsevart
varvid ocksa deras forhandlingsposition gentemot busstillverkarna har forstarkts.
Marknadsundersokningen har emellertid visat att busstillverkarna kan tillampa
och faktiskt tillampar diskriminering i frdga om det pris och de évriga villkor som
beviljas sma respektive stora kunder, och att inkopspreferenserna kan variera
avsevart mellan dessa bada grupper. | beddmningen nedan bor det darfor beaktas
att busstillverkarna kan prisdiskriminera mellan sméa och stora kunder.

Utbytbar heten pa utbudssidan ar inte effektiv

Nar det géller utbytbarheten pa utbudssidan har marknadsundersokningen bekréftat
Volvos pastéende att ala storre busstillverkare i Europa verkar inom samtliga tre
segment. | motsats till Volvos pastéende skiljer sig dock dessa tillverkares relativa
andelar av forsdljningen avsevé&rt om man jamfor deras forsdjning av de tre
busstyperna eler deras marknadsandelar i varje medlemsstat eler grupp av
medlemsstater och Europa i helhet. Denna aspekt kommer att granskas ytterligare i
samband med beddmningen av marknadernas geografiska dimension.

Slutsats om reevanta produktmar knader

Sasom redan angetts finns det avsevarda skillnader mellan en typisk stadsbuss,
linjetrafikbuss och turistbuss. Med tanke pa att en busskopare i varje inkOpssituation
har en klar bild av den typ av trafik for vilken fordonet i huvudsak &r avsett kommer
utbytbarheten mellan de olika busstyperna darfér per definition att bli liten. Det &
darfor sannolikt att den sammandagna enheten i framtiden skulle lyckas dra fordel
av detta om den skulle komma att Oka sina marknadsandelar for en eller fleraav de
tre busstyperna till foljd av den anmédda transaktionen. Av dessa skd anser
kommissionen att det & lampligt att bedoma den anmal da transaktionens effekter pa
konkurrensen pa grundval av separata marknaderna for stadsbussar, linjetrafikbussar
och turistbussar.
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Relevanta geografiska marknader

| anmalan menar Volvo att den relevanta geografiska marknaden for turistbussar,
stadsbussar och linjetrafikbussar &tminstone utgors av EES, och hévdar att denna
slutsats far stod i bevisi fraga om prisnivaer, som med nagra fa undantag uppges
liggainom ett spann pa +10 % inom hela EES. Dessutom anser Volvo att det inte
finns n&gra hinder for marknadsintrade, vilket skulle bekréftas av att ala ledande
tillverkare verkar inom hela EES.

| sitt svar och vid den muntliga hearingen vidhdll Volvo att prisdiskriminering
och importens andel i allménhet utgor en lamplig grund for att definiera den
geografiska marknaden snarare an icke prismassiga faktorer sdsom
kundpreferenser, tekniska krav, inkopsvanor och marknadsandelar. Med
hanvisning till kommissionens bedlut i &rendet Mercedes-Benz/K dssbohrer menar
Volvo att prigamforelser mellan bussar forsvaras av skillnaderna i busstyp,
utrustning och faststéllandet av transaktionspriser. | sitt svar inkom Volvo darfor
inte med nya ytterligare aspekter till stoéd for foretagets pastéenden att
prisnivéerna haller sig inom ett spann pa +10 % inom hela EES. Foretaget har
dock inkommit med bevis som rér graden av marknadsgenomslag for stadsbussar,
linjetrafikbussar och turistbussar. Foljaktligen baserar den anméande parten sin
definition av den relevanta geografiska marknaden pa den metod som
kommissionen anvande i sitt beslut i drendet Renault/lveco samt pa icke
prisméssiga faktorer.

Kommissionen instammer i att tillverkarnas formaga att prisdiskriminera mellan
olika geografiska omréden & en centra fraga da man definierar den relevanta
geografiska marknaden. Det finns indikationer pa att Volvo har kunnat ta ut
avsevart olika priser i olika medlemsstater. Andra fragor sdsom kundpreferenser,
tekniska krav, inkopsvanor, marknadsandelar och importens marknadsandel &r
ocksa relevanta da man definierar den relevanta marknaden i den man de ger
indikationer pa tillverkarnas formaga att prisdiskriminera. Kommissionens under-
sbkning har visat att dessa aspekter stbder slutsatsen om nationella geografiska
marknader i de omrdden i Nordeuropa dar koncentrationen skulle fa storst
effekter.

Den anmalande parten har i sin anméan och sitt svar i synnerhet papekat att
beslutet i drendet Renault/Iveco var fokuserat pa importens nuvarande marknads-
andel da den definierade den relevanta geografiska marknaden for turistbussar
som hela EES. | det @&endet godkénde kommissionen transaktionen utan att inleda
andra etappen av undersokningen eftersom kommissionen ansag att
importméarkenas andel av marknaden for turistbussar i Frankrike och Italien varit
relativt hog (mellan 65 % och 70 %). Enligt de upplysningar som Volvo léamnat &
dock importmérkenas andel i Forenade kungariket (40 %) och Finland (10 %),
som & de relevanta medlemsstaterna i detta drende, avsevart lagre. Med tanke pa
de andra aspekter som analyseras mer i detalj i féljande punkter kan dessa siffror
inte ses som en kraftig indikation pa att det finns en marknad som omfattar hela
EES.

Av de skd som anges nedan visar marknadsundersokningen att \olvos pastaende
betr&ffande den geografiska marknaden for stadsbussar, linjetrafikbussar och
turistbussar inte kan godtas vad galer Norden (Sverige, Finland, Norge och
Danmark), Forenade kungariket samt Irland. Tvéartom har
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marknadsundersokningen gett indikationer pa att de aktuella marknaderna
fortfarande i huvudsak & nationella. N&r det gdler den finlandska marknaden,
framfor allt med tanke pa vissa sprékliga, kulturella och historiska faktorer,
utgiorde detta ocksa den standpunkt som det finlandska busstrafikférbundet
framforde vid hearingen.

For ovriga medlemsstater kan fragan om marknadens geografiska omfattning
lamnas Oppen eftersom den foreslagna koncentrationen oavsett vilken definition
som anvands inte skulle leda till att en dominerande stéllning skapas eller

forstérks. Detta kommer att tas upp ytterligare | det avsnitt dar
konkurrensanal ysen tas upp.
Turistbussar

Marknadsandelarna varierar avsevart mellan medlemsstaterna

Volvos argument for en EES-marknad for turistbussar stods inte av de
forsaljningsuppgifter betraffande detta segment som lamnas i anmélan. Det har
angetts att Volvo har en marknadsandel pa [10-20 %]* inom EES. Dess
marknadsandel &r avsevért storrei de nordiska l&nderna, Forenade kungariket och
Irland. Samtidigt ligger dess marknadsandel i ett antal lander klart under detta
EES-genomsnitt ([0-10 %]* i Osterrike, [0-10 %]* i Belgien, [0-10 %]* i
Frankrike, [0—10 %]* i Tyskland och [0-10 %]* i Spanien). Liknande nationella
avvikelser fran den genomsnittliga marknadsandelen i EES kan noteras fér Scania
och alla andratillverkare av turistbussar. Utover vaga hanvisningar till historiska
orsaker har Volvo inte ldamnat nagon forklaring till hur foretaget anser att sadana
variationer i marknadsandelar mellan medlemsstaterna kan stdmma dverens med
dess argument att det finns en marknad for turistbussar pd EES-niva.

Volvos och Scanias samlade marknadsandel under 1998 angesi tabellen nedan.
M edlemsstat Stadsbussar Linjetrafikbussar Turistbussar
Sverige [80-90 %I* [80-90 %l* [20-30 %I*
Finland [90-100 %I * [80-90 %l* [80-90 %l*
Norge [60-70 %l* [80-90 %l* [40-50 %l*
Danmark [80-90 %I* [70-80 %l* [30-40 %l*
Forenade Kunaariket [60—-70 %l* [50-60 %I*
Irland [90-100 %l * [60-70 %l]* 25

I nkdpsvanorna skiljer sig mellan medlemsstaterna

Dessutom finns det avsevéarda skillnader mellan medlemsstaterna vad géller
turistousskundernas  inkopsvanor. Den dutliga anvandaren har  tva
huvudméjligheter nér det galler att kdpa en turistbuss. Denne kan antingen képa
en fullstandig turistbuss eller kopa ett chass fran exempelvis Volvo och en
turistbusskaross, det vill siga en fullstandig passagerarkupé, fran en sa kallad
karossbyggare. Det sistndmnda alternativet kan men maste inte inbegripa ett
avtalsarrangemang mellan Volvo och karossbyggaren. Mét pa EES-niva bestar
[40-50 %]* av Volvos totala férsdjning av fullstdndiga fordon. Motsvarande
siffrafor Scania & [70-80 %]*. Dessa siffror varierar dock avsevart mellan olika

25 Sisom forklaras nedan har marknadsundersikningen visat att denna siffra & avsevért lagre dn vad
Volvo angett.
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medlemsstater. Exempelvis utgjordes Volvos forséljning av turistbussar i Sverige,
Norge och Finland 1998 helt av fullstéandiga fordon, vilket ocksd géllde en
majoritet av Scanias. Detta forklaras av det faktum att bade Volvo och Scania &
vertikalt integrerade med de storsta karossbyggarna i Norden. | Irland och
Grekland var & andra sidan all forsaljning begransad till enbart chassin, medan
ungefar [80-90 %]* av forsdljningen i Forenade kungariket utgjordes av enbart
chassin.

Sasom angavs i anmalan skiljer sig den brittiska och irlandska efterfrage-
strukturen frén alla 6vriga medlemsstater genom att det inte forekommer nagon
forsaljning av linjetrafikbussar.

I nkop sker nationellt

Ovan beskrivna nationella sirdrag stammer Overens med kommissionens
slutsatser att kOpare av turistbussar mycket sdlan vander sig till aterforsiljare
utanfor sitt hemland. Detta innebar att exempelvis en tysk tillverkare maste
upprétta ett forsdljnings- och distributionssystem i varje nordiskt land samt i
Forenade kungariket och Irland om denne vill uppna ndgon némnvérd forsaljning
i ndgot av dessa lander. Eftersom turistbussar i huvudsak importeras till dessa
lander av  respektive tillverkares  nationella  organisationer  tycks
forsdjningsvillkoren, till och med dem i grannlanderna, foljaktligen ha sma eller
inga effekter paforsajningsvillkoreni ett visst land.

Ett motiv som turistbusskunderna angav for sin preferens att géra sina inkop i
sina etableringsander & att detta ger dem en mer tillforlitlig tillgang till service
av fordonet i den man en sadan service inte kan utforas internt inom turistbuss-
foretaget. Det maste héar understrykas att en avsevard del av turistbusskunderna
utgors av sma och medelstora foretag. For dessa kunder & det inte ens sakert att
avsevarda prisskillnader skulle motivera att 13ta transportera fordonet till en
utlandsk aterforsdljare for service och reparationer. Ett annat ska mot att kopa
fordonen utanfér hemlandet som kunderna uppgav var den tid, den arbetsinsats
och den kostnad som &r forknippad med att registrera om fordonet. Dessutom
finns det en risk att det " privatimporterade” fordonets andrahandsvéarde blir 1&gre
eller att det kan vara svart att anvanda som inbyte vid framtida affarer med
aerforsdljare i det egna landet. Tvéartemot vad Volvo angav i sitt svar och vid
hearingen har ett antal kunder ocksa hanvisat till fordonets kvalitet och tillgangen
till reservdelar och service som viktiga kriterier for ett inkdpsbeslut. Dessa
kriterier & starkt forknippade med varumérkena Volvo och Scania i de
medlemsstater som beddms nedan.

De tekniska kraven och preferenserna varierar mellan medlemsstaterna

Dessutom har marknadsundersokningen pavisat att det, trots en viss grad av
harmonisering pa europeisk niva, fortfarande finns en del tekniska krav och
preferenser som & relevanta for turistbussar och andra busstyper som varierar
mellan medlemsstaterna?6. Ett sddant exempel & att den maximaa tilldtna
fordonslangden & 12 meter i Frankrike, Nederlanderna, Italien och Osterrike.
Danmark har en maximal tillaten langd pa 13,7 meter, medan Finland tillampar en

26 | sitt svar hanvisar Volvo till den pagéende diskussionen om en ytterligare harmonisering av |angd och
bredd hos bussar i internationell trafik. Volvo beddmer att denna ytterligare harmonisering kommer att
gélafran 2002. Volvo har dock inte |amnat n&gra bevis for vilka effekter dessa nya regler kommer att
fa pa marknaden forutsatt att de antas inom det tidsperspektiv som Volvo raknar med.
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grans pa 14,5 meter. Slutligen tilldter Belgien, Sverige, Norge och Tyskland
langder pa upp till 15 meter. Nar det gdler Forenade kungariket och Irland
begréansar ocksa det faktum att alla fordon maste anpassas till hogerstyrning och
att ala dorrar skall finnas pa fordonets vanstra sida allvarligt méjligheten att
importera fordon som ar avsedda for kontinentala Europa. 1998 konstaterade den
brittiska konkurrensmyndigheten (Office of Fair Trading) av liknande skél att
Forenade kungariket utgjorde en relevant geografisk marknad som skilde sig frén
Ovriga Europa?’.

Framfor allt betréffande Sverige, Finland och Norge har slutligen ett antal kunder
angett att det krévs sarskilda anpassningar av fordonet till radande klimat- och
vagforhdlanden samt for att uppfylla sarskilda krav pa kollisionsskydd i bussens
front. Ett antal kunder har darfér angett att de modeller som anvands i
kontinentala Europa & mindre [ampliga att anvandas i de nordiska landerna. | sitt
svar bestrider den anmalande parten slutsatsen att vag- och klimatforhdlanden i
Finland skulle utgdra ett avsevért hinder for marknadsintrade. Som stéd for denna
standpunkt hénvisar Volvo till en speciadiserad busstidskrift som rankade
DaimlerChryslers marken Mercedes och Setra fore bade Volvo och Scania i ett
test av bussar fran olika tillverkare under arktiska férhadlanden. Det bor noteras
att denna artikel publiceradesi en tysk tidskrift 1993. Volvo har inte |amnat nagra
bevis for just denna artikels tillforlitlighet eller ens angett att denna & den enda
artikeln i vilken ett sadant test har redovisats under de senaste su aren.
Foljaktligen kan kommissionen inte fasta ndgon vikt vid denna uppgift.

| sitt svar bestrider den anmalande parten kommissionens standpunkt att de
tekniska kraven varierar avsevart mellan medlemsstaterna och vidhaler att
tillverkarna numera & i stand att anpassa sin produktion efter sddana skillnader.
Utover tillverkarnas tekniska formaga att anpassa sina tillverkningsprocesser
maste kostnaderna for en sddan anpassning, vilka enligt en bedémning som
kommit till kommissionens kannedom kan uppgatill minst 5 miljoner euro, végas
mot den aktuella marknadens attraktionskraft och storlek.

Prisnivaerna varierar avsevart mellan medlemsstaterna

Det faktum att inkdp av turistbussar gors pa nationell niva aterspeglas dessutom i
det faktum att avsevarda prisskillnader (exklusive skatter) kan observeras till och
med mellan grannlander. Exempelvis & enligt uppgifter i anmalan priset pa
samma [vanligt forekommande]* turistbussmodell [10-20 %]* hogre i Norge an i
Danmark, [10-20 %]* hégre i Finland an i Sverige och [20-30 %]* hogre i
Forenade kungariket an i Nederlanderna. Liknande skillnader &terfinns i de
prisuppgifter som lamnats av Scania och andra turistbusstillverkare under
marknadsundersokningens gang. Volvo har erkant att en tillverkares formaga att
prisdiskriminera mellan kunder i olika medlemsstater i allmanhet & en vasentlig
indikation pa att marknaden &r nationell i sin omfattning.

Prisskillnader mellan grannlander, sasom dem som redovisats ovan, ar generellt
oférenliga med Volvos pastdende att de nordiska landerna (Sverige, Finland,
Norge och Danmark) samt Forenade kungariket och Irland inte bor betraktas som
separata geografiska marknader. Om marknaderna var mer omfattande an
nationella skulle det i géva verket vararimligt att anta att kpare av turistbussar

27| samband med granskningen av en fusion mellan Henleys Group PL C och Dennis Group PLC.
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skulle dra fordel av de befintliga prisskillnaderna och kodpa sina fordon i ett
grannland.

Slutsats om den relevanta geografiska marknaden for turistbussar

Mot bakgrund av ovanstéende anser kommissionen att det & lampligt att bedoma
den anmalda transaktionens effekter pa konkurrensen pa marknaden for turistbussar
separat for Finland och Forenade kungariket. FOr dvriga medlemsstater kan fragan
om den exakta avgransningen av den relevanta geografiska marknaden lamnas
Oppen eftersom transaktionen inte skulle ledatill att en dominerande stélining skapas
eller forstéarks.

Stadsbussar och linjetrafikbussar

Marknadsundersokningen har visat att flertalet av de aspekter som beskrivits
under avsnittet om turistbussar ocksa galler stadsbussar och linjetrafikbussar i de
nordiska landerna (Sverige, Finland, Norge och Danmark), Forenade kungariket
och Irland.

Marknadsandelarna varierar avsevart mellan medlemsstaterna

Precis som for turistbussar far Volvos pastaende om en EES-omfattande marknad
for stads- och linjetrafikbussar inte stod i de uppgifter om féretagets forsaljning
inom EES som anges i anmélan. Det har angetts att VVolvos marknadsandel inom
EES & [20-30 %]* for stadsbussar och [10—20 %]* for linjetrafikbussar. Volvos
marknadsandel & dock avsevart hogre i de nordiska landerna (stads- och
linjetrafikbussar) samt i Férenade kungariket och Irland (stadsbussar). Samtidigt
ligger dess marknadsandelar i ett antal |ander klart under detta EES-genomsnitt.
For stadsbussar har Volvo en marknadsandel pa mellan [0-10 %]* i Osterrike,
Belgien, Tyskland, Italien och Luxemburg. For linjetrafikbussar ligger foretagets
marknadsandel pa mellan [0-10%]* i Tyskland, Grekland, Luxemburg och
Nederlanderna. Detta innebér till exempel att Volvos andel av bussmarknaden &r
[50-60%]* i Danmark, medan den & mindre an [0-10%]* i Tyskland och
[30-40%]* 1 Sverige. | Irland har Volvo [60-70%]* av marknaden for
stadsbussar, medan Scania har [30-40 %]*. Motsvarande siffror for Forenade
kungariket & [50-60 %]* respektive [10-20 %]*. Liknande eller till och med
storre nationella avvikelser fran den genomsnittliga marknadsandelen i EES kan
noteras for Scania och ala andra tillverkare. Inte heller i detta fal har Volvo
lamnat en tillracklig forklaring till hur foretaget anser att sddana variationer i
marknadsandelar mellan medlemsstaterna kan vara férenliga med dess pastaende
att marknaderna for stadsbussar och linjetrafikbussar omfattar hela EES.

I nkopen gors nationellt och inképsvanorna varierar mellan medlemsstaterna

Nar det gdler efterfrgestrukturen forekommer liknande variationer mellan
medlemsstaterna som dem som redovisats for turistbussar ocksa for stads- och
linjetrafikbussar i den mening att kunderna i vissa lander foredrar att kdpa ett
fullstandigt fordon, medan kunderna i andra lander foredrar att kOpa chassin och
karosser separat.

Det faktum att kopare av turistbussar sdllan vander sig till aterforséljare som ar
etablerade utanfor sina hemlander galler ocksa kdpare av stads- och
linjetrafikbussar. | detta sammanhang & det dock ocksa relevant att notera en
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viktig skillnad mellan marknaden for turistbussar & ena sidan och marknaderna
for stads- och linjetrafikbussar a den andra. Medan turistbussar ofta siljs genom
tillverkarens aerforsdljare i respektive land siljer tillverkarens nationella
importOr ofta stads- och linjetrafikbussar direkt till den slutliga kunden.

Detta innebar att det i teorin borde vara mindre viktigt for den ”utlandske”
leverantoren av stads- och linjetrafikbussar att ha ett valutbyggt nationellt
aerforsdjarnét. Foljaktligen skulle det vararimligt att forvanta sig att ” utlandska’
leverantbrer av stads- och linjetrafikbussar har ett storre genomslag pa
marknaden. S&som visades i tabellen i punkt 237 ovan har dock ”utlandska’
tillverkare varit jamforel sevis mindre framgangsrika nar det géller att brytaini de
nordiska landerna, Foérenade kungariket och Irland med sina stadss och
linjetrafikbussar (Volvos och Scanias samlade marknadsandelar i dessa |ander
ligger mellan [60-70 %]* och [90-100 %]*). Av detta foljer att det inte finns
nagra indikationer pa att denna teoretiska mojlighet for ”utlandska” tillverkare att
sdja stads- och linjetrafikbussar direkt till den slutliga kunden har haft nagra
storre effekter pa konkurrenslaget i dessalander.

Kommissionens marknadsundersokning ger vissa antydningar om skélen till
detta. For det forsta har myndigheterna en jamférelsevis storre roll pa
marknaderna for stads- och linjetrafikbussar i egenskap av kopare eller det organ
som ansvarar for att utlysa anbudsforfaranden. Marknadsundersokningen visar
ocksa att denna typ av forsdljning fortfarande & foremal for detaljerade tekniska
specifikationer som ofta & mer langtgdende an géllande nationella bestammel ser.
Utover abstrakta forklaringar, sdsom lojalitet mot nationella mérken och
spréksvarigheter, kan ocksa rent ekonomiska motiv spela in. Bland de
ekonomiska motiven kan namnas det faktum att transaktionskostnaderna kan bli
hdgre om man maste bygga upp kontakter med leverantorer i andra lander. Vissa
kunder har papekat att dessa fordon i allméanhet siljs med vissa garantier och/eller
serviceavtal. Kunderna har uttryckt sin oro dver att de inte nddvandigtvis skulle fa
en lika bra efterforsaljningsservice i det land dér de har sitt séte om de skulle kdpa
fordonet fran samma tillverkare men i ett annat land. | den man koparna driver
egna service- och reparationsverkstader (for rutinservice och rutinreparationer)
kan dessutom kostnaderna for att hdlla ett lager av reservdelar och
markesspecifika verktyg avskracka fran att ta in ytterligare marken i
fordonsparken. Av samma skal som for turistbussar & det slutligen sannolikt att
inkodp av stads- och linjetrafikbussar i ett annat land 6kar de risker och kostnader
som & forknippade med att registrera om fordonet och sdkra dess
andrahandsvérde.

Detekniska kraven varierar mellan medlemsstaterna

Den variation i langdbegransningar som har beskrivits for turistbussar géaller
ocksa stads- och linjetrafikbussar. Samma sak géller de specifikationer som ror
hogerstyrning i Férenade kungariket och Irland?8. Dessutom saknar som sagt
dessa bada lander en maknad for  linjetrafikbussar.  Under
marknadsundersokningen har tredje part havdat att det i de nordiska landerna
oftare kravs en 18g ingang snarare &n ett 1agt golv, och att det finns en sérskild
efterfragan pa etanoldrivna bussar i Norden. Tillverkare som inte traditionellt

28

1998 konstaterade den brittiska konkurrensmyndigheten (Office of Fair Trading) i samband med

sin granskning av en fusion mellan Henleys Group PLC och Dennis Group PLC att Forenade kungariket
utgor en relevant geografisk marknad som &r skild fran 6vriga Europa, inklusive Irland.
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varit inriktade pa Norden stélls darfor infor ytterligare kostnader pa samma satt
som for turistbussar, vilket beskrivits ovan.

Sasom redan namnts kdps dessa fordon normalt av offentliga eller privata aktorer
som ansvarar for att tillhandahdlla kollektivtrafiktjanster. Kommissionen har
uppmarksammats pa att de myndigheter som ansvarar for kollektivtrafiken fortsatter
att paverka efterfrégevillkoren, dven i lander dar sidana tjanster har privatiserats,
genom at i beg&an om anbud ange detdjerade krav i form av
fordonsspecifikationer. Ett sadant exempel & krav pa etanoldrivna bussar. Sadana
ytterligare icke-réttdiga tekniska krav f& dafor stor betyddse for varje
busstrafikforetag som vill de deltai upphandlingsforfarandet.

Prisnivaerna varierar avsevart mellan medlemsstaterna

Precis som for turistbussar dterspeglas det faktum att inkOp av stads- och
linjetrafikbussar sker p& nationell niva i avsevarda prisvariationer (exklusive
skatter), ocksa mellan grannlander. Enligt de upplysningar som Volvo lamnat ar
exempelvis dess priser for likvardiga stadss och linjetrafikbussmodeller
[10-20 %]* respektive [10-20 %]* hogre i Sverige an i Norge. Samtidigt &r
prisernai Finland [0-10 %]* respektive [20—30 %]* hogre an i Danmark. Volvos
pris pa en stadsbuss & [20-30 %]* hogre i Forenade kungariket &n i Danmark.
Liknande prisskillnader aterfinns ocksd i de uppgifter som lamnats av Scania och
andra tillverkare av stads- och linjetrafikbussar. Slutligen pavisar de interna
handlingar som Volvo lamnat till kommissionen ocksa prisskillnader mellan
andra grannlander inom EU. Enligt dessa upplysningar var marknadspriset pa en
stadsbuss med tva axlar och ett 1agt golv [20-30 %]* hogre i Nederlanderna &n i
Belgien, och priset pa en ledad stadsbuss med 1&gt golv var [10-20 %]* hogre i
Italien &n i Osterrike under 1999.

Prisskillnader mellan grannlander, sdsom dem som redovisats ovan, & rent
alméant ofdrenliga med Volvos pastdende att de nordiska landerna (Sverige,
Finland, Norge och Danmark) samt Forenade kungariket och Irland inte vart och
ett bor betraktas som separata geografiska marknader. Om marknaderna var mer
omfattande &n nationella skulle det i géva verket vara rimligt att anta att kdpare
av stads- och linjetrafikbussar skulle dra férdel av de befintliga prisskillnaderna
och kdpa sinafordon i ett grannland.

Slutsats om den relevanta geografiska marknaden fér stadss och
linjetrafikbussar

Av ovan anforda orsaker anser kommissionen att det & lampligt att bedéma den
anmdda transaktionens effekter pa konkurrensen pa marknaderna for stads- och
linjetrafikbussar separat i1 varje nordiskt land (Sverige, Finland, Norge och
Danmark) och Irland.

Beddmning

Fore beddmningen av de enskilda marknaderna for stads-, linjetrafik- och
turistbussar i ovan namnda medlemsstater méaste tva specifika fragor som Volvo
tog upp i Sitt svar samt vid hearingen, namligen resultaten avkommissionens
marknadsundersokning och krympningseffekter, tas upp.

Kundernasrespons
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Nér det gdler resultaten av kommissionens undersokning av marknaderna for
bussar havdade Volvo i sitt svar och vid hearingen att kunderna inte uttrycker
négon overdriven oro Gver den foreslagna koncentrationen. Kommissionen har
noga 6vervagt denna anmérkning och kommit till slutsatsen att dettainte far stod i
négra av de uppgifter som finns tillgangliga. Vid bedémningen av Volvos
argument att kunderna inte & oroade, maste det for det forsta hdllas i atanke att
bussbranschen - trots en viss konsolidering under det senaste decenniet - aven
den, sdsom angetts ovan betréffande marknaden for tunga lastbilar, har en
fragmenterad kundstruktur, framfér allt nér det géller turistbussar, vilket den
anmalande parten ocksa medgav i sitt svar och vid hearingen.

Av samma orsaker som for tunga lastbilar & den relevanta frégan vidare inte
sasom Volvo menar antalet " klagoma” som inkommit. | stéllet kravs en kvalitativ
analys av all tillganglig information, inklusive synpunkter fran tredje part. Nar,
som i detta fall, den féreslagna koncentrationen skulle leda till extremt stora
marknadsandelar for den sammansl agna enheten maste det anses betydel sefullt att
till och med vissa av de storsta kunderna bland annat anger att parterna kommer
att fa en dominerande stallning. Kommissionen kan darfér inte godta Volvos
argument att det inte forekommer ndgon oro.

Nér det géller den undersokning som GfK genomfort pa Volvos vagnar for svaret
pa meddelandet om invandningar, maste det noteras att undersokningen byggde
patelefonintervjuer med ett urval av Volvos och Scanias busskunder i vart och ett
av de fyra nordiska landerna, Forenade kungariket samt Irland.
Kundférteckningen hade tillhandahdllits av Volvo. Aven om den kan ge vissa
indikationer pa kundernas sardrag och reaktioner lyckas man inte identifiera och
skilja mellan kopare av turistbussar, linjetrafikbussar respektive stadsbussar. Det
ar darfor inte mgjligt att dra tillrackligt detaljerade slutsatser om var och en av
dessa kundgruppers beteende.

Krympningseffekt

Volvo har pekat pa den sa kallade krympningseffekten, som syftar pa kundernas
strategi att anvanda flera leverantGrer. Nar det galler marknaderna for stads-,
linjetrafik- och turistbussar har Volvo emellertid inte lyckats sla fast att dess
marknadsandelar kommer att minska pa ett sitt som avsevart skulle andra
konkurrenslaget pa dessa marknader. Volvo har inte lamnat nagra uppgifter som
stod for sitt pastéende om en avsevard krympningseffekt pa dessa marknader.
Foretaget hanvisar i stédlet till kommissionens beslut i arendet Mercedes
Benz/Kéassbohrer, som framfor allt rérde de tyska marknaderna for stads-,
linjetrafik- och turistbussar.

| det &endet ansdg kommissionen att marknaderna till sin omfattning var
nationella. 1 sin beddmning beaktade den strukturella aspekter som sannolikt
skulle andra konkurrensvillkoren och som kunde motivera en mer dynamisk
tolkning av storleken pa de sammanslagna parternas marknadsandel. Det
konstaterades att sddana strukturella faktorer exempelvis kunde inbegripa de
befintliga konkurrenternas férmaga att begrénsa den nya enhetens agerande,
forvantningen pad en avsevard Okning av konkurrensen fran kraftfulla
konkurrenter, mdjligheten till en snabb marknadsinbrytning samt stora kunders
efterfrégestyrka. Framfor alt beddmde kommissionen fragan om en forvantad
avsevard okning av den faktiska och potentiella konkurrensen samt effekterna av
offentliga upphandlingsforfaranden. Kommissionen noterade i det &rendet att den
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tidigare begréansade importen till den tyska marknaden inte bara berodde pa
abstrakta hinder for marknadsintrade, inbegripet forbindelser mellan kunder och
leverantorer samt mérkeslojalitet, utan ocksa pa att de utlandska leverantorernas
produkter inte var tillrackligt anpassade till den tyska marknaden. Kommissionen
konstaterade att den potentiella konkurrensen tillsammans med den redan
befintliga réckte for att begrénsa den sammanslagna enhetens mandverutrymme
pa den tyska marknaden eftersom de materiella hindren for intrade kunde
dvervinnas och de abstrakta hindren forvantades minskai betydelse.

K ommissionen noterar dock att omstandigheternai dessa bada drenden skiljer sig
avsevart fran varandra, vilket innebdr att man inte kan dra négra direkta
paralleller. For det forstai fraga om marknadens storlek; den tyska marknaden &r
den klart storsta bussmarknaden i Europa och busstillverkare har ett strategiskt
intresse av att tréada in pa denna marknad. For det andra att det dven efter
sammanslagningen skulle finnas kvar tva stora inhemska busstillverkare,
namligen MAN och Neoplan, utéver utlandska tillverkare, sdsom Bova. Detta &
intefallet i detta rende.

Aven om man skulle godta att det kan finnas en viss krympningseffekt efter den
planerade sammanslagningen av Volvo och Scania, visar dock Volvos egna
upplysningar om sammanslagningen av Mercedes och Kassbohrer att den nya
enhetens marknadsandel under fyra ar bara minskade med 3-5 % och att det tog
langre tid innan marknadsandelen verkligen boérjade krympa an vad man hade
forvantat sig fére sammanslagningen.

| sitt svar héavdar Volvo att erfarenheterna fran den svenska marknaden for
turistbussar, dér foéretagets marknadsandel minskade drastiskt under 1998, skulle
tas som bevis for att det gar att brytain pa alla bussmarknader och att VVolvos och
Scanias stora samlade marknadsandelar darfor inte borde ge nagon anledning till
oro. Volvo har dock inte lyckats forklara exakt varfor dess andel av den svenska
marknaden for turistbussar har minskat. Foretaget har inte heller forklarat varfor
denna erfarenhet skulle forvéntas gélla aven 6vriga relevanta marknader for
turistbussar. Aven om den erkanner att dessa marknader inte &r helt avskurna frén
konkurrens och darmed kan forandras, anser kommissionen att tillgangliga bevis
inte gor det mojligt att bortse fran foretagets extremt stora och stabila
marknadsandelar pa de relevanta marknaderna. Framfor allt anser kommissionen
att Volvos minskade andel av den svenska marknaden for turistbussar kan bero pa
sarskilda faktorer sdsom andrade dgarforhallanden i vissa av de viktigaste svenska
aktorerna pa denna marknad. Vissa av de storsta aktérerna pa den svenska
marknaden for turistbussar har i sava verket tagits over av foretag sasom
Vivendi, vilket med tanke pa deras internationella verksamhet innebér en tkad
sannolikhet for att de valjer utlandska méarken.

Turistbussar

Bade Volvo och Scania har en omfattande verksamhet i flertalet medlemsstater. |
Belgien, Frankrike, Luxemburg, Tyskland och Osterrike uppgick deras samlade
marknadsandelar dock till mindre an 15 % under 1998. Foljaktligen & det inte
nodvandigt att inbegripa dessa marknader i beddmningen av den anmélda
transaktionen. Volvos och Scanias marknadsandelar i 6vriga medlemsstater (samt
Norge) redovisasi tabellen nedan.
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Volvo Scania Storsta konkurrent
Danmark [10-20 %l* [10-20 %]* >25%
Finland [60-70 %l* [20-30 %]* <10%
Grekland [20-30 %l * [60-70 %]* *
Irland [20-70 %l* [30-40 %]* *
Italien [10-20 %l* [0-10 %l* >40 %
Nederlanderna [10-20 %l* [10-20 %l* <30 %
Norae [20-30 %] * [10-20 %]* >30%
Portugal [10-20 %l* [10-20 %l* >25 %
Soanien [0-10 %]* [30-40 %] * >25%
Sverige [0-10 %l* [20-30 %]* >30%
Forenade kunaariket [40-50 %l]* [10-20 %l* >10%
Totalt EES [10-20 %l* [10-20 %l* >30 %

Sésom framgar av tabellen i punkt 269 skulle den sammanslagna enheten
fortfarande vara utsatt for konkurrens fran &minstone en leverantdr med lika stor
eller stbrre marknadsandel i Italien, Nederldnderna, Spanien och Sverige.
Foljaktligen finns det ingen risk att den foreslagna koncentrationen kommer att
skapa €eller forstéarka en dominerande stallning pa dessa marknader. | Danmark,
Norge och Portugal arr parternas samlade marknadsandel [30—40 %]*. | vart och
ett av dessa lander skulle den sammanslagna enheten dock fortfarande vara utsatt
for konkurrens fran aminstone en leverantor med en marknadsandel pa Gver
25%. Dessutom har parternas samlade marknadsandel i dessa tre lander
fluktuerat avsevart under de senaste tre &ren. Mot denna bakgrund tyder inte den
information som star till kommissionens forfogande pa att den foéreslagna
transaktionen skulle leda till att en dominerande stéllning skapas eller forstérks i
Danmark, Norge eller Portugal.

Enligt de siffror som Volvo har lamnat skulle parterna f& mycket stora
marknadsandelar i Grekland och Irland. Det bor dock noteras att marknaderna for
turistbussar i dessa bada lander & mycket sma (totalt 16 respektive
15 registreringar under 1998). Detta innebér att berékningen av marknadsandelar i
dessa bada lander & sarskilt problematisk med tanke pa det faktum att flertalet
medlemsstater?? inte skiljer pa stads-, linjetrafik- och turistbussar i sina officiella
register. Under kommissionens marknadsundersokning har information som
lamnats av tredje part gjort det nddvandigt att revidera Volvos upplysningar om
marknadsandelar i Grekland och Irland. Da information fran tredje part tagits i
beaktande har det framgatt att Volvos och Scanias samlade marknadsandelar &r
avsevart lagre an vad som framgar av tabellen i punkt 269, och att deras samlade
marknadsandelar under 1998 i sidva verket var mindre &n &minstone en
konkurrents marknadsande! i de bada landerna. Av detta foljer att den information
som sté&r kommissionens férfogande inte stoder slutsatsen att den foreslagna
transaktionen skulle leda till att en dominerande stéllning skapas €eller forstarks i
Grekland eller Irland.

Det finns dock tva lander dar den foreslagna transaktionen skulle fa allvarliga
effekter pa konkurrensen, namligen Finland och Forenade kungariket. Var och en
av dessa bada marknader kommer att analyserasi detalj.

29 Enligt anmalan & Forenade kungariket den enda mediemsstaten som delar in registreringar i tva

klasser: stadsbussar och turistbussar.
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En dominerande stallning skulle skapas pa den finlandska marknaden for
turistbussar

Marknadens storlek och marknadsandel ar

Den finléndska marknaden for turistbussar & volymmassigt relativt liten med en
arlig forsdljning pa 80-100 fordon. Sadsom angavs i tabellen ovan uppgick
parternas samlade andel av denna marknad under 1998 till [80-90 %]*. Deras
samlade andel har legat mycket stabilt pa denna niva ([80-90 %]* under 1996,
[80-90%]* under 1997). Aven métt under en tiodrsperiod (1989-1999) uppgar
den samlade marknadsandelen till [80-90%]*. Trots att fordelningen av
marknadsandelar mellan Volvo och Scania ocksa har varit relativt stabil under
denna period, dar Volvo i almanhet haft [50-60 %]* av marknaden och Scania
[30—40 %]*, andrades detta forhdllande under 1998. Detta & Okade Volvo sin
marknadsandel till [60—70 %]*, medan Scanias minskade till [20-30 %]*.
Utvecklingen av parternas respektive marknadsandelar visar att okningar for
Scania har resulterat i minskningar fér Volvo och vice versa. Dessa siffror
bekraftar darfor uttalanden fran tredje part att Scania och Volvo har konkurrerat
om samma kunder.

Det finns inga andra leverantérer som har haft nagon avsevard forsdjning av
turistbussar i Finland under de senaste tio aren. | anméalan héavdade Volvo anda att
DaimlerChrysler ar en allvarlig utmanare. Detta pastédende fran Volvo kan dock
inte accepteras med tanke pa att DaimlerChryslers forséljning har legat pa en
stabil nivaunder 5 % av marknaden. Samma sak géller alla andratillverkare.

Efterfragestruktur

N&got som kannetecknar den finlandska marknaden (bade for turistbussar och
andra bussar) ar att kunderna traditionellt har kopt chassin och karosser separat. |
detta avseende har tredje part angett att separata inkop av chassin och karosser
kan medféra tva stora fordelar. For det forsta & karossbyggare av tradition
nationellt verksamma och befinner dérmed i en god position nér det géller att
producera en kaross som tillgodoser lokala krav, som oftare ror karossen an
chassit. For det andra har denna typ av separata inkop av tradition varit ett sétt att
minska chassitillverkarens tyngd i forhandlingarna. | detta avseende har tredje
part angett att Volvos marknadsstalining stérktes da det 1998 kopte Finlands
storsta karossbyggare, Carrus. Det finlandska busstrafikforbundet, som agerade
som tredje part vid hearingen, uppgav ocksa att Volvo genom Volvoagda Carrus-
fabriker i Finland har en volymméssig andel pa 75 % av karosstillverkningen.
Detta skulle stdmma Overens med den noterade stora Okningen av Volvos
marknadsandel mellan 1997 och 1998. Denna formaga att kraftigt forstarka sin
marknadsstallning som pavisas av forvarvet av Carrus minskar ocksa
trovardigheten hos Volvos argument att de finlandska koparna av turistbussar,
trots en stor strukturell forandring pa marknaden, kommer att "stédja’ en andra
tillverkare i syfta att kunna bevara majligheten att anlita tva leverantorer. | géva
verket antyder 6kningen av Volvos marknadsandel att dessa kunder kommer att
gynnaden tillverkare som har den strategiskt starkaste marknadsstéllningen.

Pa konsumentsidan bor det noteras att 83 % av alla finlandska bussforetag har
hogst 20 fordon (37 % har en fordonspark pa 1 till 5 bussar, 28 % en fordonspark
pa 6 till 10 bussar och 18 % en fordonspark pa 11 till 20 bussar). Antalet sma
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kunder ar sarskilt hogt bland kopare av turistbussar. Marknadsundersokningen har
bekréftat att det for denna typ av sma bussforetag finns stora fordelar med att
koncentrera inkopen till en enda leverantdr, eftersom detta minskar den kostnad
och komplexitet som & forknippad med att upprétthdlla flera kontakter med
leverantorer, logistik och lagerhdllning i frdga om reservdelar, utbildning av
forare och tekniker m.m. Understkningen har ocksa bekraftat att dessa kunder
barai en begransad omfattning ar i en sddan position att de kan kopa turistbussar
fran leverantorer utanfor Finland. Detta & ocksa den standpunkt som uttrycktes
av det finlandska busstrafikforbundet under hearingen. S&som redan namnts har
detta gjort det mgjligt for Volvo att behdlla klart hogre priser i Finland &an i till
exempel grannlandet Sverige.

Hinder fér marknadsintrade och potentiell konkurrens

Eftersom det finns vissa likheter mellan det servicené som drivs for turistbussar
och andra bussar och det som drivs fér tunga lastbilar &r det viktigt att notera att
Volvo och Scania har liknande marknadsandelar for stads- och linjetrafikbussar
(se punkt 291) som for tunga lastbilar i Finland. Det faktum att flertalet kpare av
turistoussar & sma privata foretag innebdr att de kan forlita sig pa sina
leverantorer for mer komplexa reparationer och avancerat underhdll av sina
fordon. Detta forklarar varfor kdpare av turistbussar i Finland i allménhet skulle
finna det svart att képa sina turistbussar fran DaimlerChrydler eller nagon annan
tillverkare som inte har ndgot servicenét som kan jamféras med de bada parternas.
Ett antal kunder har ocksa angett att dvriga tillverkares priser for service och
reservdelar kan ligga klart hogre an Volvos och Scanias, och att de har mindre
valutbyggda logistiksystem som innebar langre leveranstider for reservdelar.
Detta aterspeglar vikten av att ha ett valutbyggt servicenét aven for turistbussar.

Volvo och Scania har for ndrvarande 31 respektive 34 servicestéllen i Finland, av
vilka samtliga enligt Volvo lampar sig for att ge service bade till tunga lasthilar
och alla typer av bussar. | sitt svar har den anmdande parten lamnat ytterligare
upplysningar om konkurrenternas servicestdlen. Enligt denna information skulle
konkurrenternas servicestdllen bli avsevart farre an for den sammanslagna
enheten. Renault har 45 servicestéllen, DaimlerChrysler 34 och MAN 25. Det kan
darfor konstateras att den sammanslagna enhetens konkurrenter skulle fa mindre
valutbyggda servicenét i Finland. | sitt svar bestrider Volvo betydelsen av att ha
valutbyggda servicendt for kopare av stads-, linjetrafik- och turistbussar genom
att hanvisa till den omfattande service som busskunderna gélva utfor. Som ett
exempel namns Goteborgs lokaltrafik. Volvo hévdar ocksa att kunderna kan
anvanda sava konkurrenternas servicendt som oberoende servicestdllen for
service och reparationer. Aven om det &r sant att ett antal kunder salva kan serva
och reparera sin fordon, bor a@nda betydelsen av effektiva servicendt inte
underskattas med tanke pa att turistbussforetagen ar relativt sma och pa behovet
av mer komplexa reparationer, i synnerhet for sma foretag. Sdsom redan namnts
utgér den service som tillverkaren erbjuder ocksd en del av den bild som
kunderna har av ett visst méarke. Forutom de stora investeringar som kréavs for att
bygga ut ett omfattande servicenét, har det ocksa rapporterats till kommissionen
att det relativt sett & dyrare att bygga ut ett konkurrenskraftigt servicendt i
Finland (och Ovriga nordiska lander) an i andra delar av EES. Detta hanger
samman med en kombination av hdga |0ner, stora arealer, ett litet totalt
fordonsbestand samt V olvos och Scanias nuvarande stallning.
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Av det foregdende foljer att Scania fére koncentrationen utgjorde den enda
verkliga konkurrenten till Volvo pa den finlandska marknaden. Denna
konkurrenskélla skulle forsvinna genom den foreslagna koncentrationen.
Marknadsundersokningen visar att Volvo, efter att koncentrationen genomforts,
skulle kunna héja sina priser avsevart och att de sma bussforetagen, som & den
viktigaste gruppen av kopare av turistbussar, inte skulle kunna hindra den
sammanslagna enhetens beteende p& marknaden. Den anmalda transaktionen
skulle sAlunda skapa en dominerande stéllning pa den finlandska marknaden for
turistbussar.

Volvo menar att det inte finns ndgra hinder for marknadsintréde och att foretaget
foljaktligen skulle bli utsatt for en verklig potentiell konkurrens fran alla andra
europeiska tillverkare vilka skulle fa béttre mojligheter att oka sin verksamhet pa
marknaden efter koncentrationen. Sasom redan noterats finns det dock ett antal
tekniska egenskaper som gor turistbussar avsedda for kontinentala Europa mindre
lampade for den finléndska marknaden, varfor det skulle krévas anpassningar for
klimat- och vagforhdlanden, fordonsldangd m.m. Tredje parter har havdat att
kostnaderna for att anpassa deras befintliga turistbussmodeller till den finlandska
marknaden skulle bli stora. For att bli konkurrentkraftiga pa marknaden skulle
ovriga tillverkare dessutom tvingas investera for att skapa eller bygga ett
servicend som & jamforbart med Volvos och Scanias. Marknadsundersokningen
har ocksa visat att Ovriga leverantorer betraktar den finlandska marknadens
begransade volym som ett hinder for en verklig inbrytning i den mening att det
kan vara svart att aerfa de erforderliga investeringarna inom rimlig tid.
Foljaktligen maste det konstateras att Volvo inte i tillrécklig grad har visat att
foretaget efter att den foreslagna koncentrationen har genomférts kommer vara
utsatt for en sddan potentiell konkurrens som i avsevéard grad skulle hindra Volvo
fran att utdva det starkare marknadsinflytande som skulle fas genom forvarvet av
Scania

Sutsats om den finlandska marknaden for turistbussar

Den anmélda transaktionen skulle av alla dessa skd skapa en dominerande
stéllning pa den finlandska marknaden for turistbussar.

En dominerande stallning skulle skapas pa den brittiska marknaden for
turistbussar

Marknadens storlek och marknadsandel ar

Volymmaéssigt & marknaden for turistbussar i Forenade kungariket den nast
storsta i Europa (efter Tyskland). 1998 sdldes 1320 turistbussar i Forenade
kungariket. Parternas samlade marknadsandel uppgick 1998 till 52 %, varav
Volvo stod for 42 % och Scania for 10 %. Deras samlade marknadsandel uppgick
1996 till 57 % och 1997 till 59 %. Aven métt under en tiodrsperiod (1989-1999)
uppgick den samlade marknadsandelen till 57 %. Precis som i Finland har Volvo
under hela denna period varit den starkare parten med en marknadsandel pa
mellan 42 % och 50 %, medan Scanias andel legat stabilt pa cirka 10 %. Det
verkar som om en av huvudanledningarna till Volvos genomgaende starkare
stéllning i Forenade kungariket &r dess forvéarv av det brittiska foretaget Leyland
Buses. Marknadsundersokningen visar dock att Scania trots sin mindre
marknadsandel har varit en av de viktigaste konkurrenternartill VVolvo, att de bada
foretagen i almanhet har tévlat om samma kunder och att Scanias fordon av
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manga kunder betraktas som det framsta substitutet till Volvos turistbussar.
Interna uppgifter fran Volvo bekréftar att de brittiska kdparna av turistbussar
betraktar Volvo och Scania som nara substitut i fraga om kvalitet, sikerhet och
miljovanlighet.

Vid sidan av Volvo och Scania & utbudssidan pa den brittiska marknaden for
turistbussar mycket fragmenterad, dér alla andra tillverkare (DaimlerChrysler,
MAN, DAF Bus, Van Hool och Dennis) har marknadsandelar pa cirka 10 %.

Efterfragestruktur

Precis som pa den finlandska marknaden koper turistbusskunder i Forenade
kungariket ofta chassin och karosser separat (det har uppgetts att 80 % av Volvos
forsdljning ror separata chassin). | detta avseende har tredje part hévdat att VVolvos
marknadsstélining forstarks av att det indirekt &ger en av de storsta brittiska
karossbyggarna, Plaxton. Dessutom raknar tredje part med att denna typ av
vertikal integration kommer att bli viktigare under kommande &r, och havdar att
Scania, som bara sdjer fullstandiga turistbussar i Forenade kungariket, ar ett
exempel padennatrend.

Pa kundsidan har Volvo namnt Forenade kungariket som ett exempel pa en
fullstandigt privatiserad marknad med sofistikerade och kraftfulla privata
bussforetag. Foretaget har hdvdat att de fem stérsta bussforetagen svarar for
cirka[60-70]* % av efterfragan. Kundernas spridning & dock storre pa
marknaden for turistbussar @n pa marknaden for stadsbussar. Detta stammer
overens med det faktum att de stordriftsférdelar som kan uppnas genom att driva
ett stort antal reguljara busdlinjer inte & lika uppenbara inom utflykts- och
turismsektorn, som & det omrade dér turistbussar anvands mest. Antalet sma
kunder & sdlunda storre bland dem som kér med turistbussar, och for denna typ
av smaforetag galler samma fordelar med att koncentrera inkopen till en enda
leverantdr som dem som redan beskrivits for Finland (det minskar den kostnad
och komplexitet som & forknippad med att upprétthdlla flera kontakter med
leverantorer, logistik och lagerhdllning i fraga om reservdelar, utbildning av
forare och tekniker m.m.). Marknadsundersokningen har ater bekréftat att det inte
ar ett realistiskt alternativ for dessa kunder att kopa turistbussar fran leverantorer
utanfor Forenade kungariket. Detta har gjort det mgjligt for Volvo och Scania att
behalla klart hogre priser i Forenade kungariket an i till exempel grannlandet
Nederlénderna

Faktisk och potentiell konkurrens

Volvo och Scania har ocksa stora marknadsandelar for stadsbussar (se punkt 291)
och skulle bli marknadsledande for tunga lastbilar i Forenade kungariket. Sdsom
forklarats i avsnittet om Finland ovan skulle de befintliga likheterna mellan
servicendten for alla dessa fordonstyper och det faktum att manga kopare av
turistbussar &r beroende av sina leverantorer for reparationer och underhall skapa
en "inlasningseffekt”. Detta stammer dverens med slutsatsen att turistbusskunder
vanligtvis uppvisar en hdg grad av markedojalitet. Volvo har 94 servicestdllen
och Scania 80 i Forenade kungariket. For narvarande har de framsta
konkurrenterna ett liknande nét av servicestallen. Iveco har 119 servicestéllen och
DaimlerChrysler 82.
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Efter den foreslagna koncentrationen skulle Volvo f& avsevart battre majligheter
att utnyttja denna méarkeslojalitet. Om Volvo till exempel hade forsokt att hoja
sina priser fore sammanslagningen skulle foretaget ha tvingats véga de potentiella
vinsterna till foljd av detta mot risken att ett antal kunder skulle byta till andra
leverantorer. Med tanke pa marknadens uppfattning att Scania ar ett ndra substitut
till Volvo skulle det sistnamnda foretaget i detta fall ha tvingats dvervéga risken
att kunderna skulle byta till Scania. Efter genomférandet av den foreslagna
koncentrationen skulle en sadan kundreaktion ur intéktssynvinkel bli neutral for
Volvo. Foljaktligen skulle den foreslagna transaktionen som ett direkt resultat
minska risken for Volvo att utdva sitt marknadsinflytande.

Forutom effekten att neutralisera kundernas potentiella reaktion (vad gédller
Scania) pa prishdjningar skulle koncentrationen ocksa fa till foljd att Volvos
stéllning som marknadsedare forstarks. Med tanke pa att den foreslagna
transaktionen skulle 6ka Volvos andel av den brittiska marknaden for turistbussar
till mer an 50 % &r det ocksa troligt att den leder till att andra leverantorer (varav
ingen har en marknadsandel 6ver 10 %) i allt hégre grad skulle godta VVolvo som
prisledare. Foljaktligen skulle transaktionen ocksa minska risken for en aggressiv
respons fran de mindre leverantdrerna om Volvo till exempel skulle hoja priserna
pa sina turistbussar.

Av det foregaende foljer att Scania fore koncentrationen har utgjort en viktig kalla
till konkurrenstryck paVolvo pa den brittiska marknaden. Denna konkurrenskalla
skulle genom den foreslagna koncentrationen forsvinna pa ett sétt som avsevart
skulle 6ka Volvos majligheter att utdva sitt marknadsinflytande. Dessutom &r det
osannolikt att sma bussforetag, som & de framsta kdparna av turistbussar, skulle
kunna begransa den sammanslagna enhetens beteende pa marknaden.

Sutsats om den brittiska marknaden for turistbussar

Av alla dessa skdl konstateras att den anméalda transaktionen skulle skapa en
dominerande stallning pa den brittiska marknaden for turistbussar.

Stads- och linjetr afikbussar

Bade Volvo och Scania har en omfattande verksamhet pa dessa marknader i
flertalet medlemsstater. FOr stadsbussar uppgick deras samlade marknadsandel i
Belgien, Frankrike, Italien, Luxemburg, Spanien, Tyskland och Osterrike dock till
mindre &n [10-20%]* under 1998. For linjetrafikbussar hade parterna tillsammans
en marknadsandel pa mindre &n [10-20 %]* i samtliga dessa medlemsstater samt
Nederlanderna. Foljaktligen ar det inte nédvandigt att inbegripa dessa marknader
I beddmningen av den anmélda transaktionen. Volvos och Scanias
marknadsandelar i 6vriga medlemsstater (samt Norge) redovisasi tabellen nedan.
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Stadsbussar Linjetrafikbussar
Volvo Scania Storsta Volvo Scania Storsta
konkurrent konkurrent

Danmark [50-60 %] * [20-30 %] * <20 % [50-60 %]* | [20-30%]* | <20%
Finland [70-80 %) * [20-30 %]* <10 % [60-70 %]* | [20-30%]* | <10 %
Grekland [10-20 %]* [30-40 %]* <30 % [0-10 %]* [40-50 %]* | <30 %
Irland [60-70 %]* [30-40 %]* <10 % i.u. i.u.
Nederléanderna [10-20 %]* [0-10 %]* <30 % [0-10 %)* [0-10 %)* <30 %
Norge [40-50 %]* [10-20 %]* <20 % [60-70%]* | [10-20 %]* | <20 %
Portugal [10-20 %]* [0-10 %]* <30 % [10-20 %]* | [10-20%]* | <20 %
Sverige [30-40 %]* [40-50 %]* <10% [50-60 %]* | [20-30%]* | <10 %
Forenade kungariket | [50-60 %]* [10-20 %) * <20 %* i.u. i.u.
Totalt EES [20-30 %] * [0-10 %]* [10-20 %]* | [0-10 %]*
292. Sasom framgar av tabellen i punkt 291 skulle den sammanslagna enheten pa bada
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produktmarknaderna fortfarande vara utsatt for konkurrens fran aminstone en
leverantor med en lika stor eller stérre marknadsandel i Nederlanderna och
Portugal. Foljaktligen finns det ingen risk att den féreslagna koncentrationen
skulle skapa eller forstarka en dominerande stéllning pa dessa marknader.

Situationen & ocksa speciell nér det galler Forenade kungariket och Grekland, dar
parterna i bada fallen enligt de siffror som Volvo lamnat skulle fa avsevarda
samlade marknadsandelar. Volvo har dock hévdat att parternas samlade andel av
den brittiska marknaden for stadsbussar minskade dramatiskt under 1999, da
Volvos marknadsandel §6nk till 18 %. Av detta foljer att den information som
stér till kommissionens forfogande inte stoder slutsatsen att den foreslagna
transaktionen skulle leda till att en dominerande stélning skapas eller forstarks i
Forenade kungariket.

Situationen i Grekland maste ocksa uppmérksammas speciellt. De grekiska
marknaderna for stads- och linjetrafikbussar & totalt mycket sma (med
cirka 100 respektive 20 salda fordon under 1998). Kollektivtrafikoperatorerna i
Aten och Thessaloniki ar de framsta koparna av sadana fordon i Grekland. Bada
dessa operatbrer koper stadss och linjetrafikbussar genom offentliga
anbudsforfaranden. Detta innebér att marknadsandelarna i Grekland varierar
synnerligen kraftigt. Under perioden 1996 till 1998 uppgick Volvos
marknadsandel i fraga om stadsbussar i Grekland till [20-30 %]*, [60—70 %]*
och [10-20 %]*, medan Scanias marknadsandel under samma period uppgick till
[10-20 %]*, [30-40%]* och [3040]* %. Den framsta konkurrenten
DaimlerChryslers marknadsandelar uppgick under samma period till [60—70 %]*,
[0-10 %]* och [40-50 %]*. Under sddana omstandigheter anser kommissionen
att den féresdagna koncentrationen inte skulle skapa eller forstérka en
dominerande stdllning pa de grekiska marknaderna for stadss och
linjetrafikbussar.

Det finns dock fem lander dar den foreslagna koncentrationen skulle fa allvarliga
effekter pa konkurrensen: Sverige, Finland, Norge, Danmark och Irland. Eftersom
marknaderna for stads- och linjetrafikbussar i de forstnamnda fyra landerna
uppvisar en rad likheter kommer bedomningen att utga fran en detaljerad
beskrivning av marknaderna i ett av dessa lander (Sverige). Efter detta kommer

ovriga tre nordiska lander i hdg grad att beddmas genom hanvisningar till den
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forsta bedomningen och med fokus pa befintliga nationella skillnader. Slutligen
kommer den irlandska marknaden att bedomas.

Ett gemensamt sardrag for alla fyra nordiska lander & att bade Volvo och Scania
utgor de traditionellaleverantrernai helaregionen och av tradition har anjutit en
mycket stark marknadsstallning for bade stads- och linjetrafikbussar. Marknads-
undersokningen ger ocksa ett starkt stod for slutsatsen att Volvo och Scania sedan
flera & har utgjort varandras huvudkonkurrent i vart och ett av de nordiska
landerna. Den féreslagna transaktionen skulle sdlunda innebéra att VVolvos framsta
konkurrent elimineras pa dessa marknader.

En dominerande stallning skulle skapas pa de svenska marknaderna for stads-
och linjetrafikbussar

Marknadens storlek och marknadsandel ar

Under 1998 uppgick de svenska marknaderna volymmassigt till 289 stadsbussar
och 411 linjetrafikbussar. For stadsbussar uppgick parternas samlade
marknadsandel under 1998 till [80-90 %]*, da Volvo hade [30-40 %]* och
Scania [40-50 %]*. Motsvarande siffra for linjetrafikbussar var [80-90 %]*
(samlat), déar Volvo bidrog med [60-70 %]* och Scania med [20-30 %]*. For
stadsbussar uppgick Volvos marknadsandel 1997 till [40-50 %]* och 1996 till
[40-50 %]* (motsvarande siffror for Scania var [30-40 %]* under 1997 och
[30-40 %]* under 1996). For linjetrafikbussar uppgick Volvos marknadsandel
1997 till [70-80 %]* och 1996 till [60-70 %]* (motsvarande siffror for Scania
var [20-30 %]* under 1997 och [30-40 %]* under 1996). Aven om det har
forekommit vissa variationer i parternas marknadsandelar under de senaste tre
aren visar de siffror som Volvo lamnat tydligt att dessa fluktuationer i forsta hand
har férekommit mellan de b&da parterna. Aven méatt under en tiodrsperiod
(1989-1999) uppgar de samlade marknadsandelarna till [80-90 %]* (stadsbussar)
och [90-100 %] (linjetrafikbussar). Tillgangliga bevis pekar darmed pa att bade
Volvo och Scania konsekvent har lyckats férsvara stora marknadsandelar och att
de har varit varandras huvudkonkurrent pa bada marknaderna
Marknadsundersokningen antyder ocksa att kunderna i Sverige i almanhet
betraktar Volvo och Scania som de narmaste substituten pa marknaderna for
stads- och linjetrafikbussar. Detta bekréftas ytterligare av de interna uppgifter
som Volvo har lamnat.

Av Volvos och Scanias mycket stora samlade marknadsandel foljer att alla andra
leverantdrer (DaimlerChrysler, Neoplan och Bova) har en svag marknadsstallning
med marknadsandelar mellan 2% och 10%. Fodljaktligen skulle den
sammanslagna enheten fa en marknadsandel som &r cirka dtta ganger stérre an
dess nérmaste konkurrent. Detta innebédr en stor skillnad mot situationen fore
sammanslagningen dér Volvo moter konkurrens fran ett foretag, det vill siga
Scania, som har en jamférbar andel av marknaden for stadsbussar och en stor
forsdljning av linjetrafikbussar. Medan Sverige har utgjort en kéarnmarknad for
Scania finns det dessutom inget som tyder pa att samma sak géller for ndgon av
de dvriga tillverkarna. Detta & viktigt eftersom kunderna tenderar att fasta stor
vikt vid tillverkarens historia pa och aagande gentemot "sin” marknad. Av detta
foljer att den sasmmanslagna enheten uppenbarligen skulle bli marknadsledande i
Sverige. Som sadan skulle den fa betydligt bétre mojligheter att sprida de
kostnader som & forknippade med sdrskilda nationella &dtgéarder (sasom
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utveckling av servicendt, upprétthdllande av kontakterna med kunder och
myndigheter samt andra PR-kampanjer m.m.) dn ndgon av sina aerstaende
svagare konkurrenter.

Efterfragestruktur

De svenska stads- och linjetrafikoperatbrerna ar néstan helt privatiserade. Volvo
har havdat att tre foretag, Swebus, Linjebuss och Busslink, star for [60-70]* % av
den totala svenska efterfragan pa stads- och linjetrafikbussar, och att dessa foretag
har en betydande efterfragestyrka. Volvo har ocksa gett ett antal exempel pa vad
man anser utgdra " avsevarda forluster av kontrakt” med dessa stora kopare under
de senaste tre aren. Kommissionen erkanner att privatiseringen och
konsolideringen av svenska busstrafikoperatorer sannolikt har forsatt dessa storre
enheter i en jamforelsevis béttre forhandlingsposition @n vad de sma och i
huvudsak offentligagda |okala operatérerna hade tidigare. Detta utgor dock inget
bevis for att den foreslagna koncentrationen, trots de stora Gverlappningar den
skulle skapa, inte skulle 6ka Volvos marknadsinflytande. | stéllet & den relevanta
fragan huruvida svenska kunder skulle fa mgjlighet att begrénsa den samlade
enhetens framtida marknadsbeteende i nagon storre omfattning. Ett gemensamt
drag hos alla Nya Volvos busskunder &r att de tacker en mycket stor del av sitt
totala behov hos Volvo och Scania (upp till 100 %). Varje kund skulle darfor bli
betydligt mer beroende av Nya Volvo an tvartom. Utifran deras inkop finns det
darfor inte tillrackligt med bevis for att de svenska kunderna skulle fa en
efterfragestyrka som skulle récka for att begréansa Nya Volvos marknadsbeteende.

Det bor ocksa noteras att flertalet av Sveriges stads- och linjetrafikoperatorer
redan har varit privata en langre tid (i upp till tio &r). Enligt vad som framgar av
ovan namnda marknadsandelar har Volvo och Scania i gélva verket lyckats
forsvara mycket stora och relativt stabila marknadsandelar under de senaste
tio &ren. Mot denna bakgrund maste det konstateras att den mattliga ékningen av
DaimlerChryslers, Neoplans och Bovas marknadsandelar under perioden efter
liberaliseringen av de svenska bussmarknaderna inte kan anvandas som stod for
Volvos pastéende om " avsevarda forluster av kontrakt”. Dessutom har det redan
visats att fluktuationernai marknadsandelar i huvudsak har férekommit mellan de
bada parterna. Det framgar darfor att dven stora svenska kopare av stads- och
linjetrafikbussar har en stark preferens for produkter fran Volvo och Scania
Marknadsundersokningen tyder pa att flertalet kunder inte ar séarskilt priskansliga.
Detta stdmmer dverens med en kundunderstkning betréffande stadsbussar som
Volvo genomforde 1996/1997, dar man konstaterade att inkopspriset var mindre
viktigt an faktorer sasom lokalt servicendt, tillforlitlighet och livscykelkostnader.
Volvos péastaende om sannolikheten att Nya Volvos kunder skulle minska sina
inkop fran Nya Volvo som svar pd sammanslagningen har redan analyserats i
samband med fragan om krympningseffekten.

For det andra bor det noteras att &ven om den svenska busstrafikmarknaden &r
relativt koncentrerad, finns det fortfarande ett stort antal sma busstrafikoperattrer.
Dessa mindre kunder befinner sig i ett antal aspekter i en liknande position som
turistbusskoparna, vilket innebdr att de normalt kommer att féredra att
koncentrera sina inkop till en enda leveranttér (i syfte att minska den kostnad och
komplexitet som & forknippad med att upprétthdla flera kontakter med
leverantorer, logistik och lagerhdllning i fraga om reservdelar, uthildning av
forare och tekniker m.m.) Dessutom & mindre kopare av stadss och
linjetrafikbussar normalt mer beroende a sna leverantorer for
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efterforsaljningsservice. Av dessa skal far dessa mindre kunder sma eller inga
mojligheter att std emot forsok fran den sammanslagna enheten att utnyttja sitt
Okade marknadsinflytande efter koncentrationen.

Sammanfattningsvis har Volvo inte lyckats pavisa att stads- och linjetrafik-
operatérernas nuvarande efterfragestyrka skulle racka for att hindra den
sammanslagna enheten fran att dra fordel av det 6kade marknadsinflytande som
foretaget skulle fatill foljd av den féreslagna koncentrationen.

Hinder fér marknadsintrade och potentiell konkurrens

| Sverige har Volvo och Scania ocksa stora marknadsandelar nar det géler tunga
lasthilar och, i 1&gre grad, turistbussar (se tabellen i punkt 269). | den méan kopare
av stads- och linjetrafikbussar erfordrar efterforsaljningsservice fran tillverkaren
skapar de befintliga likheterna mellan servicendten foér dessa olika fordon en
inlasningseffekt for de befintliga kunderna, som foljaktligen kan forvantas
uppvisa en betydande mérkeslojalitet. Volvos och Scanias vél utbyggda servicenét
i Sverige kommer darfor att fungera som ett ytterligare intrédeshinder for andra
tillverkare av stads- och linjetrafikbussar. Av de sk8l som angetts i avsnittet om
den finlandska marknaden for turistbussar tyder marknadsundersokningen ocksa
pa att de jamforelsevis hoga etableringskostnaderna, i synnerhet vad géller
forsdljningss och serviceorganisationen, tillsammans med de svenska
marknadernas begransade storlek och déarmed attraktionskraft utgor ett annat
viktigt hinder for en storre inbrytning.

Volvo och Scania har for ndrvarande 116 respektive 105 servicestéllen i Sverige.
Alla konkurrenter har betydligt farre servicestéllen i Sverige, och det storsta
konkurrerande servicendtet har mindre an en tredjedel sa manga servicestallen
som den sammanslagna enheten. Foljaktligen skulle den sasmmanslagna enhetens
konkurrenter missgynnas ytterligare nér det géller att kunna erbjuda ett valutbyggt
servicendt. Slutligen géller de kostnadsrelaterade begransningar for en fortéatning
av servicendtet som beskrivits for Finland ocksai Sverige.

Volvo har havdat att dess kunder i allménhet foljer en strategi som géar ut pa att
anvanda flera leverantorer och att kunder som hittills har kopt av Volvo och
Scania sannolikt kommer att soka alternativa leverantorer efter koncentrationen.
Enligt Volvo & det troligt att detta kommer att leda till en minskning av den
sammanslagna enhetens marknadsandel i Sverige, till forman for andra
tillverkare. Volvo har ocksd havdat att foretaget skulle fa en konkurrensmassig
nackdel jamfért med andra tillverkare, som enligt Volvo har ett béttre utbud av
bussar [av viss typ]* . Detta argument har inte bekréftats av
marknadsundersokningen, och maste darfor 1amnas utan avseende. Nar det géller
Volvos argument i fragan om "krympningseffekter” har detta redan analyserats
ovan. Det bor dock noteras att styrelsehandlingar och andra rapporter som Volvo
forlitar sig pafor att pavisa denna "krympningseffekt” till stor del & fokuserad pa
tunga lastbilar, och att dessa handlingar inte innehaller nagon sarskild analys av
utvecklingen pad marknaderna for stadss och linjetrafikbussar. Utover
kommissionens argument som redovisats i samband med tunga lastbilar maste det
darfor konstateras att Volvos pastdende om sannolikheten for en avsevéard
"krympning” av forsdljningen av stads- och linjetrafikbussar bara utgor en
uppskattning utan nagon fast grund, och kan darfor inte tillmétas ett sadant vérde
att det skulle undanréja den oro som féljer av sammanslagningen av marknadens
bada huvudkonkurrenter.
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Tvartom maste det konstateras att Volvo efter den foreslagna koncentrationen
skulle fa avsevart béttre majligheter att utnyttja sitt marknadsinflytande. Om
Volvo till exempel hade forsokt att hoja sina priser fére sammanslagningen skulle
fOretaget ha tvingats vaga de potentiella vinsterna till f0ljd av detta mot risken att
ett antal kunder skulle byta till andra leverantrer. Med tanke pa Scanias
etablerade stallning i kombination med det faktum att marknaden uppfattar Scania
som Volvos narmaste substitut, vilket bekréftas av interna uppgifter fran Volvo,
skulle foretaget i denna situation har tvingats Overvaga den sarskilt storarisken att
kunder skulle byta till Scania. Efter att den foreslagna koncentrationen har
genomforts skulle en sddan kundreaktion ur intaktssynvinkel bli neutral for
Volvo. Foljaktligen skulle den foreslagna transaktionen som ett direkt resultat
minska risken for Volvo att utdva sitt marknadsinflytande.

Forutom effekten att neutralisera kundernas potentiella reaktion (vad géller
Scania) pa en prishojning skulle koncentrationen ocksa skapa en stark stéllning
som marknadsledare for Volvos del. Med tanke pa att den foreslagna
transaktionen skulle 6ka Volvos andel av den svenska marknaden fér stadsbussar
fran cirka[40-50 %]* till [80-90 %]* & det ocksa troligt att den leder till att
andra leverantOrer (dér samtliga har en marknadsandel under 10 %) i allt hogre
grad skulle godta Volvo som prisedare. Samma sak galler marknaden for
linjetrafikbussar, dér Volvos marknadsandel skulle oka fran [50-60 %]* till
[80-90 %]* och den enda stora konkurrenten skulle undanrdjas. Foljaktligen
skulle transaktionen ocksa minska risken for en aggressiv respons fran de mindre
leverantdrerna om Volvo till exempel skulle hja priserna.

Av det foregaende foljer att Scania fore koncentrationen utgjorde den enda stora
konkurrenten till pa Volvo pa den svenska marknaden. Denna konkurrenskalla
skulle som en foljd av den foreslagna koncentrationen forsvinna pa ett sétt som
avsevart skulle oka Volvos mdjligheter att utdva sitt marknadsinflytande.
Marknadsundersokningen stoder inte slutsatsen att den sammanslagna enhetens
kunder skulle ha ett sadant marknadsinflytande att de i nagon namnvard grad
skulle kunna begrénsa foretagets beteende pa marknaden.

Sutsats om den svenska marknaden for stads- och linjetr afikbussar

Den anmélda transaktionen skulle av alla dessa skd skapa en dominerande
stéllning pa de svenska marknaderna for stads- och linjetrafikbussar.

En dominerande stallning skulle skapas pa de finlandska, norska och danska
marknaderna for stads- och linjetrafikbussar

De finlandska, norska och danska marknaderna for stads- och linjetrafikbussar
liknar alla i hdg grad den svenska, som beskrivits ovan. Detta avsnitt ar darfor
fokuserat pa befintliga skillnader, samtidigt som det hanvisas till féregaende
avsnitt nar sa ar lampligt.

Marknadens storlek och marknadsandel ar

Enligt anmélan registrerades [<140]* stadsbussar i Finland, [<180]* i Norge och
[<250]* Danmark under 1998. Motsvarande siffror for linjetrafikbussar var
[<130]*, [<180]* och [<270]*.
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For stadsbussar uppgick parternas samlade marknadsandel till [90-100 %]* i
Finland (Volvo [70-80 %]* och Scania [20-30 %]*), [60—70 %]* i Norge (Volvo
[40-50 %]* och Scania [10-20%]) och [80-909%]* i Danmark (Volvo
[50-60 %]* och Scania [30—40 %]*).

For linjetrafikbussar uppgick parternas samlade marknadsandel till [80—90 %]* i
Finland (Volvo [60—70 %]* och Scania [20-30 %]*), [80-90 %]* i Norge (Volvo
[60—70 %]* och Scania [10-20 %]*) och [70-80%]* i Danmark (Volvo
[50-60 %]* och Scania [20-30 %]*).

Sésom framgdr av denna marknadsstatistik galler samma forhallande som i
Sverige, dar Volvo konsekvent har varit den starkare av de bada parterna, ocksa i
Finland, Norge och Danmark. Huvudorsaken till Scanias relativt sett stérre andel
av den samlade marknadsandelen i Danmark tycks bero att foretaget nyligen
forvarvade DAB, den stérsta karossbyggaren i landet.

Enligt upplysningar fran Volvo varierar den storsta konkurrentens marknadsandel
pavar och en av dessa marknader fran cirka 5 % till strax under 20 %2, Det foljer
darfor att den sammanslagna enheten pa ett liknande sitt som i Sverige skulle
anjuta en marknadsandel som &ar atskilliga ganger storre an dess narmaste
konkurrents pa var och en a de relevanta marknaderna.
Marknadsundersokningen stoder ocksa slutsatsen att Volvo och Scania har varit
varandras framsta konkurrenter i Finland, Norge och Danmark, och att kunderna i
allmanhet betraktar dem som varandras ndrmaste substitut.

Det kan noteras att om marknadsandelar skulle ber&knas for hela Norden, skulle
Volvos och Scanias samlade andel av marknaden for stadsbussar bli [80-90 %]*
(Volvo [50-60%]* och Scania [30-40%[*). For linjetrafikbussar skulle
motsvarande siffror bli [80—90 %]* (Volvo [50-60 %]* och Scania [20-30 %]*).
Foljaktligen skulle alla slutsatser for de fyra enskilda léanderna forbli giltiga aven
om marknaden skulle bedémas pa nordisk niva

Efterfragestruktur

De finlandska, norska och danska marknaderna har annu inte privatiserats i
samma omfattning som den svenska marknaden, och efterfrdgan &r i allméanhet
mindre koncentrerad an i Sverige. Foljaktligen maste det av samma orsaker som
for Sverige konstateras att Volvo inte har kunnat pdvisa att stads- och
linjetrafikoperatorernas  efterfragestyrka i Finland, Norge och Danmark &r
tillracklig for att hindra den sammanslagna enheten fran att dra fordel av det
okande marknadsinflytande som den skulle fa genom den foreslagna
koncentrationen.

Hinder for marknadsintréde och potentiell konkurrens

De hinder for marknadsintrade som rér efterférsaljningsservice och bristande
attraktionskraft hos marknaden, och som beskrivs i avsnittet om Sverige, gdler i
samma grad ocksa Finland, Norge och Danmark. Av samma orsak som beskrevs i
avsnittet om Sverige kan Volvos argument om ”krympningseffekt” inte heller
godtas for dvriga nordiska lander. Det maste i stéllet konstateras, och éven hér av
samma skdl som angetts for Sverige, att den féreslagna koncentrationen skulle

30 Volvo har héavdat att DaimlerChrysler skulle ha en marknadsandel pé cirka 30 % for stadsbussar i

Norge. Detta har dock inte bekréftats av undersokningen.
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eliminera Scania som den enda verkliga kallan till konkurrenstryck pa Volvo pa
var och en av dessa marknader, och att detta avsevart skulle 6ka Volvos
mojligheter att utéva sitt marknadsinflytande.

Den sammanslagna enhetens konkurrensfordel i Finland, vilken hanfor sig till
dess avsevéart stbrre servicendt, har beskrivits i avsnittet om turistbussar.
Situationen &r likartad i Norge, dar Volvo har 65 servicestdllen och Scania 50,
saval som i Danmark, déar Volvo och Scania har 31 respektive 29 servicestéllen.
Aven i vart och ett av dessa lander har konkurrenterna betydligt férre
servicestdllen (cirka entredjedel for det storsta konkurrerande servicendtet i
Norge, och cirka hélften av Volvos och Scanias samlade servicenét i Danmark).
Det kan foljaktligen konstateras att den sammanslagna enhetens konkurrenter
aven i Norge och Danmark skulle missgynnas ytterligare nar det gdller att kunna
erbjuda ett valutbyggt servicendt. Slutligen gédler de kostnadsrelaterade
begransningar for en fortatning av servicenatet som redan beskrivits ocksd i dessa
lander.

Sutsats om de finlandska, norska och danska marknaderna for stads- och
linjetrafikbussar

Den anmélda transaktionen skulle av alla dessa skdl skapa en dominerande
stéllning pa de finlandska, norska och danska marknaderna for stads- och
linjetrafikbussar.

En dominerande stallning skulle skapas pa den irlandska marknaden for
stadsbussar

Marknadens storlek och marknadsandel ar

Under 1998 sdldes 110 stadsbussar pa den irlandska marknaden. De bada
parternas samlade marknadsandel under 1998 var extremt stor, nédmligen 92 %,
varav Volvo stod fér 60 % och Scania for 32 %. Volvos marknadsandel har under
de senaste tre aren hela tiden varit mycket stor i Irland, med andelar pa 88 %
under 1997 och 79 % under 1996. Volvos traditionellt starka stéllning i Irland
harror fran dess forvarv av British Leyland i Slutet av attiotal et.

Med undantag for DAF och Dennis, som bada hade en marknadsandel pa 11 %
under 1996, men som sedan minskat till mindre d&n 5 %, har ingen annan
leverantor (dvs. DaimlerChrysler och MAN) lyckats nd en marknadsandel 6ver
10 % under perioden 1996-1998. | sjalva verket hade Scania ingen forsdljning pa
den irléandska marknaden for stadsbussar under 1996 och 1997, men lyckades
sasom framgar ovan na en marknadsandel pa 32 % under 199831,

Scanias formaga att i en storre skala bryta in pa den irlandska marknaden, dér
ingen annan tillverkare har lyckats med detta under de senaste tre aren, &r
ytterligare en stark indikation pa att kunderna i allméanhet betraktar Volvo och
Scania som varandras narmaste substitut nar det galer stadsbussar. Den
foreslagna koncentrationen skulle darfor eliminera detta nyainslag av konkurrens
fran den irlandska marknaden.

31

| sitt svar hévdar Volvo att denna marknadsandel inte rér forsdljning, utan registreringar eftersom
Scanias marknadsandel grundar sig pa stadsbussar som Bus Eirann hyr av Scania Bus and Coach i
Forenade kungariket. Volvo har emellertid inte féredagit att den relevanta marknaden bor utesluta

hyrda fordon, och har inte ldmnat nagra siffror som bara grundar sig pa forsaljning.
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Av Volvos och Scanias mycket stora samlade marknadsandel foljer att alla andra
leverantorer har mycket sma marknadsandelar (under 5 %). Foljaktligen skulle
den sammanslagna enheten f& en marknadsandel som & nastan 20 ganger storre
an dess narmaste konkurrent.

Efterfragestruktur

I Irland drivs stadsbusstrafiken fortfarande i hog grad av offentliga myndigheter.
Den viktigaste trafikoperatoren & Dublin Bus. Foljaktligen kops flertalet
stadsbussar i Irland in genom offentliga upphandlingsforfaranden. Sdsom framgar
av tabellen i punkt 291 har Volvo (férutom férlusten av marknadsandelar till
Scania under 1998) lyckats forsvara en mycket stor och relativt stabil
marknadsandel under de senaste de tre &en. Mot denna bakgrund maste det
konstateras att det inte finns nagra bevis som grund for slutsatsen att offentliga
upphandlingsforfaranden skulle gora det mojligt for andra leverantorer av
stadsbussar att erbjuda samma konkurrens gentemot den sammanslagna enheten
som Scania nyligen visat sig kunna.

Sammanfattningsvis har Volvo inte lyckats pavisa att de irlandska stadstrafik-
operatOrernas nuvarande efterfragestyrka skulle racka for att hindra den samman-
slagna enheten fran att drafordel av det 6kade marknadsinflytande som den skulle
fatill foljd av den foreslagna koncentrationen.

Hinder f6r marknadsintréde och potentiell konkurrens

Volvos starka stéllning i Irland hénger samman med foretagets forvarv av
British Leylands bussdivision och uppfattningen att det har erbjudit den basta
kombinationen av pris och efterforsajningsservice. Dess formaga att konsekvent
forsvara mycket stora marknadsandelar, trots att marknaden i huvudsak bygger pa
offentliga upphandlingsforfaranden, tyder pa att dvriga leverantorer finner det
svart att brytain pa marknaden i nagon storre skala. Av samma skél som angetts
for de nordiska marknaderna framstar den irlandska marknadens begrénsade
storlek och dérmed attraktionskraft som ett annat viktigt hinder for en storre
inbrytning.

Med tanke pa att Scania under de senaste tre aren har varit den enda leverantoren
som verkligen kunnat utmana Volvo om forsdljningen av stadsbussar i Irland,
maste det konstateras att den foreslagna koncentrationen skulle forbéttra Volvos
mojligheter att utnyttja sitt marknadsinflytande. Om koncentrationen inte
forverkligades, och Volvo exempelvis dvervagde att hdja sina priser, skulle
foretaget tvingas vaga de potentiella vinsterna till f6ljd av detta mot risken att ett
antal kunder skulle bytatill Scania, som under 1998 pavisade sin férmaga att gora
en avsevard inbrytning pa marknaden. Efter att den foreslagna koncentrationen
har genomforts skulle en sadan kundreaktion ur intéktssynpunkt bli neutral for
Volvo. Foljaktligen skulle den foreslagna transaktionen, da ingen annan
leverantOr pavisat samma férmaga att ta marknadsandelar, som ett direkt resultat
minska riskerna fér Volvo att utbva sitt marknadsinflytande.

Av foregdende foljer att Scania fore koncentrationen var den enda stora
konkurrenten till Volvo pa den irlandska marknaden. Denna konkurrenskalla
skulle genom den foreslagna koncentrationen forsvinna pa ett sétt som avsevart
skulle ©6ka Volvos mojligheter att utbva sitt  marknadsinflytande.
Marknadsundersokningen stoder inte slutsatsen att den sammanslagna enhetens
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kunder skulle ha en s3dan efterfragestyrka att de i ndgon namnvérd grad skulle
kunna begransa foretagets marknadsbeteende. Det konstateras darfor att den
anmalda transaktionen skulle skapa en dominerande stdllning pa den irlandska
marknaden for stadsbussar.

Sutsats om den irl&ndska marknaden for stadsbussar

Den anmélda transaktionen skulle av alla dessa skdl skapa en dominerande
stéllning pa den irlandska marknaden for stadsbussar.

Slutsats om marknader na for bussar

Den foredagna koncentrationen skulle skapa en dominerande stélning pa
marknaderna for turistbussar i Finland och Férenade kungariket, pa marknaderna for
stads- och linjetrafikbussar i Sverige, Finland, Norge och Danmark samt pa
marknaden fOr stadsbussar i Irland.

ATAGANDEN SOM FORESLAGITSAV VOLVO

For att sakerstélla att ett beslut enligt artikel 8.2 i koncentrationsforordningen
skulle antas den 21 februari 2000 gjorde Volvo foljande dtaganden som skulle
trédai kraft pa dagen for antagandet av ett sadant beslut:

A. Tunga lastbilar

1. Att 6ppna Volvos och Scanias aterforsdljar- och servicenét i Sverige, Finland,
Danmark och Norge samt Volvos nét i Irland.

2. Att avyttra Volvos andel pa 37 % i Bilia AB (en distributor i de nordiska
landerna).

3. Att gora ditt yttersta for att se till att det svenska slagprovet for lastbilshytter
avskaffas.

4. Ett tillfaligt tvaarigt upphtrande av anvandningen av varumérket Scania i
Sverige, Finland och Norge.

B. Turist-, stads- och linjetrafikbussar

1. Samma Oppning av forsdljnings- och servicendten och samma tillféalliga
upphorande av varumarket Scania som for tunga lastbilar (1 och 4 ovan).

2. Att avyttratre busskarossfabriker (tvai Danmark och eni Sverige).
3. Att getilltréde till konstruktionskapacitet for karosser i Finland.

Volvo har kontaktat den svenska regeringen och begart att den skall avskaffa den
specifika svenska tekniska sakerhetsnorm som gédler for forarhytter pa tunga
lasthilar (slagprovet for lastbilshytter) sa snart som mgjligt och i vilket fall som
helst senast sex manader efter det att beslutet antagits av kommissionen. Efter att
beslutet antagits dtar sig Volvo att gora sitt yttersta for att se till att slagprovet for
lasthilshytter avskaffas i Sverige och att hdlla kommissionen underréttad om
framstegen i denna fraga enligt former som skall faststéllas av kommissionen.
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Volvo har foredagit att foretaget skall 6ppna sina och Scanias forsdljnings- och
servicendt genom att informera alla auktoriserade aterforséljare och servicecentrer
i berérda lander om att de har rétt att ingd avtal med Volvos konkurrenter,
inbegripet deras utlandska och/eller svenska dotterbolag, for forsaljning och
uthyrning av konkurrenternas tunga lastbilar, stadsbussar och linjetrafikbussar
samt for underhdll, service och reparationer av dessa fordon eller att tillhandahdlla
samma tjanster i varje enskilt fall utan nagot krav pa att de skall inrétta ett separat
foretag eller att utfora sddan verksamhet i separata lokaler. Dessutom skulle
aterforsdjar- och servicecentrerna enligt forslaget om de sa vill med tvd ménaders
skriftligt varsel till Volvo kunna avsluta varje befintligt aterforsdjaravtal eller
servicecenteravtal. Volvo &tar sig vidare att inte diskriminera mellan befintliga
eller potentiella aterforsdljar- eller servicecentrer pa den grund att de har
forbindelser med ndgon av Volvos konkurrenter. | den handelse att Volvos och
Scanias samlade marknadsandel for tunga lastbilar faller under 40 % i de berérda
landerna under ett visst &, skall Volvo enligt sitt forslag ha rétt att inga nya
exklusiva avtal med nya eller befintliga aterforsdljar- eller servicecentrer, och
skall inte langre vara bundet av detta &agande forutom i den man sddana
réttigheter foreskrivsi aterforséljar- eller servicecenteravtalen.

Volvo foreddr att foretaget skall avyttra sin andel i Bilia AB och i tre
busskarossfabriker (Volvos fabrik i Aabenraa, Danmark, Scanias fabrik i
Silkeborg, Danmark och Scanias fabrik i Katrineholm, Sverige) inom sex
manader fran det att beslutet antagits av kommissionen, med mdjlighet att
forlanga denna tidsfrist med ytterligare sex manader. Forslaget innehaller ocksa
bestdmmel ser om Gverinsyn och en eventuell forsaljning genom en forvaltare.

Atagandet att ge tredje part tilltrade till Volvos konstruktionskapacitet for
busskarosser ror Volvos dotterbolag Carrus Oy ("Carrus’) i Finland. Enligt Volvo
sdjer Carrus i nuldget busskarosser till andra leverantrer av busschassin pa
affarsmassigavillkor. Volvo skulle dtasig att alagga Carrus att leverera busskarosser
till Volvos konkurrerande busdeverantorer for deras forsdljning av bussar i Finland
pa villkor som & icke-diskriminerande i forhdlande till villkoren for Carrus
leveranser av busskarosser till VVolvo for forsdjning i Finland.

Slutligen skulle forslaget att inte anvanda varumérket Scania for nya tunga
lastbilar, stads- och linjetrafikbussar samt turistbussar som sdljsi Sverige, Finland
och Norge under en period pa tva ar borja gédla den dag som transaktionen
avslutas eller sd snart som detta & avtalsméassigt maéjligt. Forslaget & forema for
villkor som innebédr att Scania-fordon skulle fortsdtta att séljas under denna
tvaarsperiod, men under ett annat varuméarke som Volvo siav skulle besluta om.
Forslaget gdller ocksa med forbehall for uppfyllandet av befintliga avtal eller
order samt for forsdjning av produkter som fanns fore det att transaktionen
avslutas.

BEDOMNING AV DE FORESLAGNA ATAGANDENA

Aven om de &taganden som Volvo foresldr - forutsatt att de genomférs pa ett
riktigt sitt - skulle kunna fa vissa positiva effekter pa konkurrenslaget pa de
relevanta marknaderna, har kommissionen efter kontakter med olika marknads-
aktorer kommit fram till slutsatsen att de foreslagna atagandena &r otillrackliga
for att 16sa de konkurrensproblem som skulle folja av att V olvos huvudkonkurrent
Scania elimineras.
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A. Tunga lastbilar

Marknadstestet har bekréftat att VVolvos fordag i fraga om det svenska slagprovet
for lastbilshytter och det tillfalliga upphdrandet av anvandningen av varumarket
Scania i Sverige, Norge och Finland skulle f& sma eller inga effekter pa
konkurrenslaget. Slagprovet for lastbilshytter kan endast avskaffas av den svenska
regeringen, som inte har angett att provet skulle avskaffas inom den period pa
sex manader som Volvo anger. Trots Volvos &agande att gora sitt yttersta for att
provet skall avskaffas & det darfor inte mgjligt att for denna beddomning dra
slutsatsen att provet kommer att avskaffas. PA samma sétt har det foreslagna
tillfaliga upphdrandet av varumérket Scania begrénsad betydelse. For det forsta
ror det en tvadrsperiod (och inbegriper inte Irland). Dessutom skulle det inte
innebéra att Scanias produktlinje drasin, vilken enligt forslaget skulle fortsétta att
sdljas under ett annat namn som véljs av Volvo. Det tillfalliga upphdrandet skulle
inte heller gélla befintliga kontrakt, bindande order eller produkter i lager.
Sammanfattningsvis tycks dessa férsdlag vara mycket begransade i sak, och
foljaktligen skulle de sannolikt inte fa nagra effekter pa konkurrensl aget.

Marknadstestet har ocksd pavisat en viss skepticism mot den féreslagna
avyttringen av Volvos andel pd 37% i Bilia AB (en lasthils-, buss- och
bildistributor i de nordiska landerna), @&en om den skulle eliminera denna
vertikala koppling. Enligt marknadstestet skulle Bilia, &en om denna koppling
eliminerades, precis som ala andra Volvo-distributorer fortsdtta att verka
ekonomiskt oberoende av Volvo i den mening att en stor mgoritet av dess
affarsverksamhet ror forséljning och service av Volvos fordon. Dessutom har det
antytts att den mest sannolika koparen & Ford, som &ger Volvos
personbilsdivision och anvander Bilia for sin bildistribution i de nordiska
landerna. Ford &r inte verksamt pa marknaden for tunga lastbilar och bussar, och
skulle darfor inte nddvandigtvis bjuda ndgon ny konkurrens pa marknaden.
Dessutom har Volvo angett att foretaget kan komma att upphéva kontraktet med
Bilia AB om denne forvérvas av en konkurrerande tillverkare och darigenom
borja sdlja ett konkurrerande mérke.

Nar det gdler de foresagna atgarderna att oppna Volvos och Scanias
aerforsaljar- och servicendt har marknadstestet bekréftat att de sannolikt inte
skulle ge befintliga aterforsdjare ett tillrackligt starkt incitament att ta in ett
ytterligare mérke eller helt byta till ett nytt méarke. Forslaget skulle i princip
innebdra att den befintliga strukturen hos Volvos och Scanias organisationer
lamnas intakt (det vill siga att det inte skulle innebara ndgon avyttring, nagot
aktivt upphévande av kontrakt etc.). Detta ger i sig anledning till betydande tvivel
kring forslagets effektivitet. For att dra slutsatsen att forslaget skulle fa avsevarda
effekter pa marknadsstrukturen inom en 6verskadlig framtid skulle det darfor vara
nodvandigt att pavisa att det, trots dess brist pa strukturella inslag, med stor
sannolikhet skulle ge befintliga aterforsdljare ett starkt incitament att dndra sitt
beteende pa ett sétt som skulle fa strukturella effekter pa marknaden. Det finns
dock bade formella och ekonomiska argument mot en sadan slutsats. De flesta
som inkommit synpunkter menar att forslaget sannolikt inte skulle fa nagra
betydande effekter i form av minskade marknadsandelar for Nya Volvo inom de
narmaste tvatill tre &ren. Bade formella och ekonomiska argument mot forslagets
effektivitet har lagts fram.

For det forsta har ett antal aktorer ifragasatt forsagets effektivitet vad géller
Scanias aterforséljar- och servicenat, vilket inbegriper helagda aterforsdjarei alla
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nordiska lander. | Sverige sker [30—40 %]* av Scanias forsdljning genom helégda
aerforsdljare. Motsvarande siffror for Norge och Finland & &nnu hogre
([90-100 %]* respektive [90-100 %]*). | gélva verket skulle den féreslagna
Oppningen av Scanias nét bara inbegripa tre oberoende dterforsdljare i Norge och
en i Finland. Av dessa skal har vissa aktdrer havdat att en avyttring av Scanias
heldgda nét skulle fa storre effekter pa marknaden.

For det andra kan alla VVolvo- och Scaniadterforséljare enligt gruppundantaget for
distribution av motorfordon32 redan ta in ett konkurrerande mérke. Det enda
kravet &r att de maste gora detta i separata affarslokaler. Det faktum att Volvos
och Scanias aterforséljare inte tidigare har utnyttjat méjligheten att ta in ett annat
marke har namnts som en indikation pa att det & av begrénsat intresse att
distribuera tva mérken (bade ur leverantérens och distributorens synvinkel).
Dessutom har Volvo i samband med forslaget att avyttra Bilia forbehdllit sig
rétten att upphéva distributionsavtalet om Bilia skulle forvérvas av en konkurrent.
Tredje part har angett att detta utgor ett indirekt erkannande fran Volvo att det
inte & intressant att distribuera tva marken.

For det tredje har marknadstestet for servicestéllenas vidkommande bekréftat att
Volvos och Scanias né 1 praktiken redan tidigare godtagit att arbeta for
konkurrerande marken. Forslaget skulle darfor sannolikt inte innebdra nagon
storre forandring.

For det fjarde har ett antal orsaker angetts for att dra slutsatsen att forslaget inte
skulle ge Volvos och Scanias befintliga aterforsdljar- och servicestdllen ett
tillréckligt starkt ekonomiskt incitament att ta in ett annat mérke. Ur en rent
ekonomisk synvinkel har det understrukits att dessa aterforséljare under en lang
tid framover (upp till 15 & har namnts) skulle fortsitta att vara ekonomiskt
beroende av intakter fran sin forsdljning och service av fordon fran Volvo och
Scania. Anledningen till detta fortsatta beroende &r att lastbilar och bussar ar
varaktiga varor och att huvuddelen av besténdet av denna typ av fordon
foljaktligen skulle utgdras av Volvo- och Scaniabilar under en férutsebar framtid.
| detta sammanhang bor det paminnas om att en éaerforsdjare far
cirka[70-80 %]* av sina intdkter fran serviceverksamhet och forsdjning av
reservdelar (och [20-30 %]* fran forsdjning av nya fordon). Andra hinder for
aerforsdjarna att tain nya mérken ar risken att Nya Volvo kan besluta att anta en
ny strategi med en hogre grad av direktforsdjning fran huvudkontoret (vilken
anges uppga till 40 % av Volvos aktuellaforsaljning i Finland) och det faktum att
det rader en allman overtygelse om att Nya Volvo i framtiden kommer att minska
storleken pa sitt kombinerade aterforsdljarnat. "1llojala aerforsdjare” skulle da
|6pa en storrerisk att uteslutas.

For det femte har Volvos foreslagna dtagande att inte diskriminera aterforséljare
som tar in ett nytt méarke kritiserats som alltfér vagt och omgjligt att dvervaka i
praktiken. Pa ett liknande st har villkoret att &tagandet inte langre skulle gélla
om Volvos och Scanias samlade marknadsandel faller under 40 % kritiserats for
att det skulle gora det omajligt for bade terforséljare och andra leverantorer att
gora de langsiktiga investeringar som kravs for att bygga upp ett tillrackligt
fordonsbestand av ett nytt mérke.

32

Kommissionens forordning (EG) nr 1475/95 av den 28 juni 1995 om till&mpning

av fordragets artikel 85.3 pa vissa grupper av forsaljnings- och serviceavtal for
motorfordon, EGT L 145, 29.6.1995, s. 25.
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For det satte har marknadstestet ocksa bekréftat att forslaget sannolikt inte skulle
gora det mgjligt for andra leverantorer att skapa ett tillréckligt valutbyggt nét for
att de verkligen skall kunna konkurrera med Nya Volvo (vilket framfor allt beror
pa de begransade incitamenten for aterforsdljarna som anges ovan). Flera aktorer
menar att bara ett begréansat antal Volvo- och Scaniadterforsajare inom en period
patvatill tre & avsevart skulle minska sitt beroende av Nya Volvo genom att tain
nya marken. Av denna anledning skulle forslaget i basta fall ge var och av de
ovrigaleverantorernatillgang till ett begransat antal aterforséljare.

For det sjunde tror konkurrenterna att de risker som & forknippade med att bryta
in eller expandera sin verksamhet pa marknaden genom befintliga Volvo- eller
Scanianét skulle bli hdga. | detta sammanhang har det forklarats att investerings-
kostnaderna fortfarande skulle bli betydande. Investeringarna skulle bland annat
inbegripa att anstélla ett fullstandigt nét av specialiserade mekaniker och
mdlinriktad forsaljningspersonal, och att tillhandahdlla utbildning, investeringar i
speciaverktyg, reservdelsager samt datasystem och administrativa system.
Dessutom skulle det tillkomma avsevarda marknadsforingskostnader genom att
man maste sdlja produkterna till priser &minstone 10-20 % under Volvos och
Scanias samt ge aterforséljarna betydligt béttre marginaer for att kompensera
dem for lagre volymer till dess att man har byggt upp ett tillréckligt stort
fordonsbestand. Med tanke pa alla dessa kostnader har konkurrenterna reserverat
sig kraftigt mot att anfortro forsaljningen av sina fordon till dterforsiljare som
fortsétter att sélja Volvo och Scania, och som under en lang tid har férklarat for
sinakunder att det basta alternativet ar ett fordon fran Volvo (eller Scania).

Sammanfattningsvis & det forslagna dtagandet att Oppna aterforsdljar- och
servicendten inte av strukturell art, och skulle sannolikt inte ge befintliga
aerforsdljare ett starkt incitament pa ett sétt som skulle fa nagra strukturella
effekter pa marknaden.

B. Turistbussar, stads- och linjetrafikbussar

Sasom anges ovan inbegriper Volvos forslag samma dppning av aterforsaljar- och
servicendtet som for tunga lastbilar. Detta innebar for det forsta att forslaget inte
inbegriper nagon &tgard som riktar sig direkt till den brittiska marknaden for
turistbussar, dar Nya Volvo skulle fa en samlad marknadsandel pa 52 %. For det
andra, och sdsom Volvo sjév har papekat, ar aterforsdjar- och servicenétet av ett
mer begransat intresse framfor allt pA marknaderna for stads- och linjetrafikbussar
an pa marknaden for tunga lasthilar (eftersom dessa fordon normalt siljs direkt
fran tillverkarens huvudkontor och service oftare ombesorjs internt av kunderna
géva). Detta innebéar att bristen pa incitament for &erforsdjar- och
servicestdllena att ta in nya maken & &n mer uttalad for stadss och
linjetrafikbussar an for tunga lastbilar. Detta forslag kan darfor inte forvantas fa
nagra storre effekter pa konkurrens aget pa de relevanta marknaderna for bussar.

Av samma ska som angetts for tunga lastbilar & det dessutom osannolikt att
forslaget att tillfalligt upphora att anvanda varumérket Scania skulle fa nagra
storre effekter pa de relevanta marknaderna for stads-, linjetrafik- och
turistbussar.

Marknadstestet har ocksa bekréaftat att forslaget att ge konkurrenterna tillgang till
Volvos kapacitet att bygga karosser i Finland (Carrus Oy) skulle leda till sma
eller inga forandringar jamfort med dagens situation. Vissa aktdrer har angett att
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de har varit och skulle forbli ovilliga att inga kontrakt med Carrus eftersom det ar
ett helégt dotterbolag till Volvo. Andra, inklusive Volvo sélvt, har bekréftat att
Carrus redan tidigare har haft som praxis att tillhandahdlla busskarosser till andra
bussleverantérer pa affarsmassiga villkor. Dessutom & det inte sannolikt att
dtagandet att inte tillampa ett diskriminerande beteende skulle 6ka intresset for
forslaget (och skulle rent logiskt bara fa ndgon verkan om Carrus tidigare hade
diskriminerat tredje part). Av dessa skdl & det osannolikt att det férsdagna
dtagandet betraffande Carrus skulle fa nagra storre effekter pa de relevanta
marknaderna for stads-, linjetrafik- och turistbussar.

Volvos fordag att avyttra tre busskarossfabriker (Volvos fabrik i Aabenraa,
Danmark, Scanias fabrik i Silkeborg, Danmark och Scanias fabrik i Katrineholm,
Sverige) har ocksa kritiseras for att det inte forbattrar konkurrenternas tilltrade till
den relevanta marknaden och mer allmént for att det ar otillrackligt for att
eliminera de konkurrensproblem som identifierats.

FoOr det forsta har ett antal aktorer antytt att detta forslag i galva verket &
begransat till ett fordag att avyttra Overkapacitet inom Nya Volvo. Det har
papekats att bade Volvo och Scania nyligen har investerat i modern kapacitet for
konstruktion av karosser i Polen, och att de mest effektiva fabrikerna i Norden
kommer att behdllas (Carrus i Finland och S&ffle i Sverige). Ingen av de tredje
parter som kontaktats har uttryckt ndgot intresse av att forvarva de tre foreslagna
fabrikerna.

Det har ocksa angetts att avyttringen av de tre féreslagna fabrikerna inte i nagon
hogre grad skulle underldtta konkurrenternas tilltrade till de nordiska
marknaderna, i synnerhet inte som det finns en stark 6vertygelse om att dessa
fabriker av tekniska skd kommer att fortsdita att vara beroende av
chassileveranser fran Nya Volvo under en forutsebar framtid. Detta beroende
innebar ocksa att efterforsaljningsservice pa fardigstallda fordon méste fortsitta
att utforas av Nya Volvo.

Slutligen tillverkade enligt Volvo fabriken i Aabenraa [230-240]* karosser till
stads- och linjetrafikbussar under 1999. Av dessa levererades [190-200]* till
Danmark, [20-30]* till Sverige och [10-20]* till Norge. Scanias fabrik i
Katrineholm levererade bara karosser till stadsbussar, varav [90-100 %]* gick till
den svenska marknaden (delar av dterstdende [0-10 %]* gick till Finland och
Island). Scanias fabrik i Silkeborg tillverkar bade stads- och linjetrafikbussar. Den
tillverkar karosser under varumérket DAB. Foérutom [10-20]* enheter som
registrerades i norra Sverige & hela dess produktion avsedd fér den danska
marknaden. Aven om de dtaganden som Volvo foreddr for marknaderna for
stads-, linjetrafik- och turistbussar &minstone delvis & av strukturell art, har
marknadstestet darfor visat att de inte i ndgon hogre grad skulle underlétta
konkurrenternas tilltréde till de relevanta marknaderna och att de inte ens med den
mest positiva tolkning skulle vara tillrackligt langtgaende for att eliminera
konkurrensproblemen pavar och en av de relevanta marknaderna.

Sammanfattningsvis & de &aganden som Volvo foreslar for marknaderna for
stads-, linjetrafik- och turistbussar &ven med den mest positiva tolkning inte
tillrackligt 1angtgéende for att undanréja konkurrensproblemen pa var och en av
de relevanta marknaderna

Nya forslag fran Volvo
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Mycket sent i férfarandet, den 7 mars 2000, féreslog Volvo ett nytt och avsevart
forandrat dtagande. Det nya forslaget skiljer sig fran de ovan beskrivna
&tagandena, som lamnades in den 21 februari 2000, pa foljande punkter:

- Fordaget att avyttra Volvos andel pa 37 % i BiliaAB drastillbaka.

- Fordaget att tillfalligt upphora att anvanda varuméarket Scania under tva ar
drastillbaka.

- Ett nytt forslag laggs fram [affarshemlighet; beror leverantorsnatverk]*,

- Ett villkor har lagts till forslaget att avyttra Scanias karossfabriker, [ ror
forsdljning av chassin till stads- och linjetrafiksbussar]*.

| artikel 18.2 i forordning (EG) nr 447/98 foreskrivs att dtaganden som av
parterna & avsedda att utgdra grunden for ett bedut enligt artikel 8.2 i
koncentrationsforordningen skall Iamnas till kommissionen senast tre manader
fran den dag forfarandena inleddes, &ven om kommissionen under exceptionella
forhadllanden far forlanga denna period. Volvo har inte lagt fram nagra skal som
kan anses utgora sddana exceptionella forhallanden. Den sista dagen for att |amna
in de foreslagna dtagandena var i detta fall den 21 februari 2000, och Volvos nya
fordlag lamnades in den 7 mars 2000. Enligt kommissionen innehdll det nya
fordaget ingenting som Volvo inte kunde ha inbegripit i ett dagande som
lamnades in inom tidsfristen pa tre manader. Det nya forslaget kommer darfor
inte att beaktasi detta bedlut.

Det kan tillaggas att de nya forslagen skulle vara procedurmassigt komplicerade
att genomfora, i synnerhet forslaget att sdga upp kontrakten med aterforséljare
och/eller avyttra forsaljningsstallen. Forfarandet for att berérda tredje parter skall
kunna ta 6ver delar av Volvos och Scanias distributionskapacitet & ocksa
komplext och skulle krdva en detaljerad granskning. Sadana komplicerade
forfaranden innebar till sin natur att svarigheterna att géra en bedomning av
forslagets potentiella effekter i sak okar. Detta gdller i synnerhet om det [&mnasin
I ett sent skede av forfarandet.

Det gér inte att dra slutsatsen att det nya forslaget utgor ett uppenbart och entydigt
sétt att undanrdja alla de konkurrensproblem som identifierats. Det nya forslagets
komplexitet skulle ha gjort det omgjligt fér kommissionen att bedéma dem
effektivt inom den korta tid som é&terstod innan tidsfristen enligt artikel 10.3 i
koncentrationsforordningen skulle l6pa ut. Det skulle enligt relevanta
bestammelser i koncentrationsforordningen ha krévts ytterligare undersokningar
och att berdrda tredje parter fick tillfélle att inkomma med ytterligare synpunkter.

Slutsats om de foreslagna &tagandena

Av de skd som anges ovan har kommissionen kommit till slutsatsen att de
ataganden som Volvo foreslog den 21 februari var otillrackliga for att undanréja
de konkurrensproblem som skulle folja av det fordagna forvarvet av Scania. Nar
det gdller det nyaforslaget av den 7 mars 2000 konstateras for det forsta att Volvo
inte har angett nagra skal till varfor detta |amnades in flera veckor efter det att
tidsfristen for att inkomma med &aganden hade 10pt ut. Under alla
omstandigheter undanrgjer det nya forslaget inte pa ett uppenbart och entydigt
sétt alla de konkurrensproblem som identifierats.
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VIl. OVERGRIPANDE SLUTSATS

363. Mot bakgrund av ovanstdende har kommissionen kommit till slutsatsen att den
anmada koncentrationen & oftrenlig med den gemensamma marknaden och
EES-avtalets funktion, eftersom den, &en om de foreslagna dtagandena iakttas
fullt ut, skulle skapa dominerande stallningar pad marknaderna for tunga lastbilar i
Sverige, Norge, Finland och Irland, pa marknaderna for turistbussar i Finland och
Forenade kungariket, pd marknaderna for linjetrafikbussar i Sverige, Finland,
Norge och Danmark samt pa marknaderna for stadsbussar i Sverige, Finland,
Norge, Danmark och Irland, vilka i samtliga fall skulle medféra att den effektiva
konkurrensen inom den gemensamma marknaden pétagligt skulle hammas i den
mening som avses i artikel 2.3 i koncentrationsforordningen och artikel 57 i
EES-avtalet.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1
Den koncentration som AB Volvo anmalde till kommissionen den 22 september 1999,
genom vilken AB Volvo skulle forvérva ensam kontroll 6ver Scania AB, forklaras

oférenlig med den gemensamma marknaden och EES-avtalets funktion.

Artikel 2
Detta beslut riktar sig till

ABVOLVO
405 08 Goteborg
Sverige

Utfardat i Bryssel den 14 mars 2000

P& kommissionens vagnar

Mario MONTI
Ledamot av kommissionen
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	288. Förutom effekten att neutralisera kundernas potentiella reaktion (vad gäller Scania) på prishöjningar skulle koncentratio
	289. Av det föregående följer att Scania före koncentrationen har utgjort en viktig källa till konkurrenstryck på Volvo på den
	Slutsats om den brittiska marknaden för turistbussar
	290. Av alla dessa skäl konstateras att den anmälda transaktionen skulle skapa en dominerande ställning på den brittiska markn
	291. Både Volvo och Scania har en omfattande verksamhet på dessa marknader i flertalet medlemsstater. För stadsbussar uppgick 
	292. Såsom framgår av tabellen i punkt 291 skulle den sammanslagna enheten på båda produktmarknaderna fortfarande vara utsatt 
	293. Situationen är också speciell när det gäller Förenade kungariket och Grekland, där parterna i båda fallen enligt de siffr
	294. Situationen i Grekland måste också uppmärksammas speciellt. De grekiska marknaderna för stads- och linjetrafikbussar är t
	295. Det finns dock fem länder där den föreslagna koncentrationen skulle få allvarliga effekter på konkurrensen: Sverige, Finl
	296. Ett gemensamt särdrag för alla fyra nordiska länder är att både Volvo och Scania utgör de traditionella leverantörerna i 
	En dominerande ställning skulle skapas på de svenska marknaderna för stads- och linjetrafikbussar
	Marknadens storlek och marknadsandelar
	297. Under 1998 uppgick de svenska marknaderna volymmässigt till 289 stadsbussar och 411 linjetrafikbussar. För stadsbussar up
	298. Av Volvos och Scanias mycket stora samlade marknadsandel följer att alla andra leverantörer (DaimlerChrysler, Neoplan och
	Efterfrågestruktur
	299. De svenska stads- och linjetrafikoperatörerna är nästan helt privatiserade. Volvo har hävdat att tre företag, Swebus, Lin
	300. Det bör också noteras att flertalet av Sveriges stads- och linjetrafikoperatörer redan har varit privata en längre tid (i
	301. För det andra bör det noteras att även om den svenska busstrafikmarknaden är relativt koncentrerad, finns det fortfarande
	302. Sammanfattningsvis har Volvo inte lyckats påvisa att stads- och linjetrafik¬operatörernas nuvarande efterfrågestyrka skul
	Hinder för marknadsinträde och potentiell konkurrens
	303. I Sverige har Volvo och Scania också stora marknadsandelar när det gäller tunga lastbilar och, i lägre grad, turistbussar
	304. Volvo och Scania har för närvarande 116 respektive 105 serviceställen i Sverige. Alla konkurrenter har betydligt färre se
	305. Volvo har hävdat att dess kunder i allmänhet följer en strategi som går ut på att använda flera leverantörer och att kund
	306. Tvärtom måste det konstateras att Volvo efter den föreslagna koncentrationen skulle få avsevärt bättre möjligheter att ut
	307. Förutom effekten att neutralisera kundernas potentiella reaktion (vad gäller Scania) på en prishöjning skulle koncentrati
	308. Av det föregående följer att Scania före koncentrationen utgjorde den enda stora konkurrenten till på Volvo på den svensk
	Slutsats om den svenska marknaden för stads- och linjetrafikbussar
	309. Den anmälda transaktionen skulle av alla dessa skäl skapa en dominerande ställning på de svenska marknaderna för stads- o
	En dominerande ställning skulle skapas på de finländska, norska och danska marknaderna för stads- och linjetrafikbussar
	310. De finländska, norska och danska marknaderna för stads- och linjetrafikbussar liknar alla i hög grad den svenska, som bes
	Marknadens storlek och marknadsandelar
	311. Enligt anmälan registrerades [<140]* stadsbussar i Finland, [<180]* i Norge och [<250]* Danmark under 1998. Motsvarande s
	312. För stadsbussar uppgick parternas samlade marknadsandel till [90–100 %]* i Finland (Volvo [70–80 %]* och Scania [20–30 %]
	313. För linjetrafikbussar uppgick parternas samlade marknadsandel till [80–90 %]* i Finland (Volvo [60–70 %]* och Scania [20–
	314. Såsom framgår av denna marknadsstatistik gäller samma förhållande som i Sverige, där Volvo konsekvent har varit den stark
	315. Enligt upplysningar från Volvo varierar den största konkurrentens marknadsandel på var och en av dessa marknader från cir
	316. Det kan noteras att om marknadsandelar skulle beräknas för hela Norden, skulle Volvos och Scanias samlade andel av markna
	Efterfrågestruktur
	317. De finländska, norska och danska marknaderna har ännu inte privatiserats i samma omfattning som den svenska marknaden, oc
	Hinder för marknadsinträde och potentiell konkurrens
	318. De hinder för marknadsinträde som rör efterförsäljningsservice och bristande attraktionskraft hos marknaden, och som besk
	319. Den sammanslagna enhetens konkurrensfördel i Finland, vilken hänför sig till dess avsevärt större servicenät, har beskriv
	Slutsats om de finländska, norska och danska marknaderna för stads- och linjetrafikbussar
	320. Den anmälda transaktionen skulle av alla dessa skäl skapa en dominerande ställning på de finländska, norska och danska ma
	En dominerande ställning skulle skapas på den irländska marknaden för stadsbussar
	Marknadens storlek och marknadsandelar
	321. Under 1998 såldes 110 stadsbussar på den irländska marknaden. De båda parternas samlade marknadsandel under 1998 var extr
	322. Med undantag för DAF och Dennis, som båda hade en marknadsandel på 11 % under 1996, men som sedan minskat till mindre än 
	323. Scanias förmåga att i en större skala bryta in på den irländska marknaden, där ingen annan tillverkare har lyckats med de
	324. Av Volvos och Scanias mycket stora samlade marknadsandel följer att alla andra leverantörer har mycket små marknadsandela
	Efterfrågestruktur
	325. I Irland drivs stadsbusstrafiken fortfarande i hög grad av offentliga myndigheter. Den viktigaste trafikoperatören är Dub
	326. Sammanfattningsvis har Volvo inte lyckats påvisa att de irländska stadstrafik¬operatörernas nuvarande efterfrågestyrka sk
	Hinder för marknadsinträde och potentiell konkurrens
	327. Volvos starka ställning i Irland hänger samman med företagets förvärv av British Leylands bussdivision och uppfattningen 
	328. Med tanke på att Scania under de senaste tre åren har varit den enda leverantören som verkligen kunnat utmana Volvo om fö
	329. Av föregående följer att Scania före koncentrationen var den enda stora konkurrenten till Volvo på den irländska marknade
	Slutsats om den irländska marknaden för stadsbussar
	330. Den anmälda transaktionen skulle av alla dessa skäl skapa en dominerande ställning på den irländska marknaden för stadsbu
	Slutsats om marknaderna för bussar
	331. Den föreslagna koncentrationen skulle skapa en dominerande ställning på marknaderna för turistbussar i Finland och Förena
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