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In der vertffentlichten Version dieser
Entscheidung wurden bestimmte Informationen
gem. Art. 17 (2) der Ratsverordnung (EWG)
Nr. 4064/89 Uber die Nichtveroffentlichung
von Geschéftsgeheimnissen und anderen
vertraulichen Informationen ausgelassen. Die
Audassungen sind durch Klammern [...]
gekennzeichnet. Soweit mdglich wurden die
ausgelassenen  Informationen  durch  eine
Bandbreite/Bereichsangabe von Zahlen oder
eine allgemeine Beschreibung ersetzt.

OFFENTLICHE VERSION

FUSIONSVERFAHREN
ARTIKEL 6(2) ENTSCHEIDUNG

Sehr geehrte Damen und Herren!

An die anmeldende Partei

Betrifft : Fall Nr. COMP/M. 2059 - Siemens/Dematic/Sachs’VDO
Anmeldung vom 14.07.2000 gemald Artikel 4 der Verordnung (EWG) Nr.
4064/89 des Rates (Fusionskontrollverordnung)

1. Am 13.07.2000 ist die Anmeldung eines ZusammenschlulRvorhabens gemal3 Artikel 4

der Verordnung (EWG) Nr. 4064/89 des Rates bei der Kommission eingegangen.
Danach beabsichtigt die Siemens AG (« Siemens ») im Sinne von Artikel 3 Absatz 1
Buchstabe b der Ratsverordnung die alleinige Kontrolle Uber die Gesamtheit von
Dematic, VDO und Sachs.

. Nach Prufung der Anmeldung hat die Kommission festgestellt, dal3 das angemeldete
Vorhaben in den Anwendungsbereich der Verordnung (EWG) Nr. 4064/89 des Rates
falt und hinsichtlich seiner Vereinbarkeit mit dem Gemeinsamen Markt und dem
EWR-Abkommen keinen Anlass zu ernsthaften Bedenken gibt.

Die Tatigkeiten der Parteien

. Siemens ist eine international tétige Aktiengesellschaft deutschen Rechts mit Sitz in
Berlin und Minchen. Die Gesdlschaft ist - neben anderen - tétig in den
Geschéftsbereichen  Elektronik, Automobiltechnik, Anlagenbau und technische
Diendtleistungen, Automatiserungss und  Antriebstechnik, Produktions- und
Logistiksysteme, Verkehrstechnik, Computerbauteile, sowie Informations- und
Kommunikationstechnik.

Rue de la Loi 200, B-1049 Bruxelles/Wetstraat 200, B-1049 Brussel - Belgien
Telefon: Zentrale 299.11.11
Fernschreiber: COMEU B 21877. Telegrammadresse: COMEUR Brissel.



Dematic entwickelt und produziert Systeme und Komponenten der Fordertechnik.
Neben Kranen, Hubwerken und Liften, sind dies insbesondere Materia flu3systeme, wie
etwa automatische Forder-, Lager- und Sortieranlagen, sowie
Postautomatisierungssysteme.

Sachs ist ebenfals mit seinen Kerngeschéftsfeldern as Zulieferer fur die
Automobilindustrie tétig. Sachs hat sich dabel auf Systeme und Komponenten fir den
Antriebsstrang (Kupplungen, Wandler etc.) und das Fahrwerk (Dampfungssysteme,
Gasfedern etc.) speziaisiert. Daneben hat Sachs auch Aktivitdten im Bereich der
Gielerel.

VDO ist ausschliefdich as Zulieferer fir die Automobiltechnik tétig. Insbesondere stellt
VDO Produkte im Bereich der Fahrzeugelektronik (Sensoren, elektronische
Komponenten, Bordnetze, elektromotorische Antriebe, Fahrerinformationssysteme),
verschiedener  technischer  Ausrlistungskomponenten  (Antriebsstrangsysteme,
Kraftstoffsysteme) und der Innenausstattung von Kraftfahrzeugen (Cockpit) her.

DASVORHABEN
Hintergrund des Zusammenschlusses

Mannesmann wurde im Frihjahr 2000 von Vodafone Airtouch plc.t Gbernommen.
Zie der Ubernahme  war die Bildung enes internationalen
Telekommunikationsanbieters. In der Folge beschlof3 Mannesmann daher, sich von
seinen Engineering- und Automotive-Aktivitdten zu trennen. Zum Zwecke der
Veraulderung wurden unter dem Dach der Zwischenholding Atecs Mannesmann AG
(,Atecs') die funf Gesellschaften Dematic, VDO und Sachs, sowie die Demag
Krauss-Maffei AG (,Demag’) und die Mannesmann Rexroth AG (,Rexroth")
eingebracht. Aktionare der Atecs sind gegenwartig Mannesmann (54 %) und ihre
100%-ige Tochter Mannesmann Investment GmbH (, Mannesmann Investment”) (46
%).

Siemens und die Robert Bosch GmbH (,,Bosch®) beabsichtigen, die gemeinsame
Kontrolle Uber Atecs zu erwerben. Unmittelbar nach dieser Transaktion erwirbt
Siemens im Sinne von Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe b der Ratsverordnung die
aleinige Kontrolle Uber die Gesamtheit von Dematic, Sachs und VDO. Dieser
Zusammenschluss ist Gegenstand des vorliegenden Verfahrens?. Gleichzeitig soll
Bosch die alleinige Kontrolle Gber Rexroth erwerben3. Demag Krauss-Maffei
verbleibt as einzige der funf Fihrungsgesellschaften unter der gemeinsamen
Kontrolle von Siemens und Bosch*.

Vgl. Entscheidung der Kommission COMP/M. 1795 vom 12. 04. 2000

Es kann offenbleiben, ob es sich beim Erwerb der alleinigen Kontrolle Gber Dematic, Sachs und VDO
um einen oder mehere Zusammenschllisse handelt, da die Zustandigkeit der Kommission in jedem Fall
gegeben ist.

S. Fall Nr. COMP/M.2060.

S. Entscheidung der Kommission COMP/M.1922 vom 11.08.2000
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B.

10.

11

12.

Dur chfihrung des Vorhabens

Siemens und Bosch erwerben gemeinsame Kontrolle an Atecs, indem sie jeweils 25%
plus eine Aktie des Aktienkapitals erwerben, in der Hauptversammlung der Atecs
gemeinsam stimmen werden und Mannesmann — die weiter 50% minus 2 Aktien der
Anteile der Atecs halten wird — sich in der Hauptversammlung ihres Stimmrechts
enthalt.

Der Aktienerwerb gestaltet sich wie folgt: Mannesmann Investment wird ihren Anteil
an Atecs von 46 % je zur Halfte an Siemens und Bosch verdul3ern. Als Ergebnis einer
Kapitaerhthung, bel der Mannesmann auf ihr Bezugsrecht verzichten will, erhalten die
Parteien dann auf Grundlage der neu gezeichneten Aktien 50 % des Grundkapitals der
Atecs plus zwei Aktien (jewells 25 % plus eine Aktie fir jede der beiden Parteien).
Siemens und Bosch haben dartiber hinaus eine unwiderrufliche Kaufoption beziiglich
der restlichen, von Mannesmann gehaltenen Atecs-Aktien vereinbart, die im Zeitraum
vom [...] biszum[...] ausgelibt werden kann.

Siemens und Bosch haben weiter vereinbart, einen Konsortialausschul3  zur
gemeinsamen Willensbildung zu berufen. Dieser Konsortialausschul® ist paritétisch
besetzt und entscheidet einstimmig. Durch die Verpflichtung, dal3 Siemens und Bosch
ihre Stimmrechte in der Hauptversammlung ausschliefdich nach Weisung des
Konsortialausschusses ausiiben, ist gewdahrleistet, dald die Parteien stets einheitlich
stimmen werden. Bis zur Ausibung der Kaufoption versichert Mannesmann, sich
seines Stimmrechts in der Hauptversammlung von Atecs zu enthaten bzw. in alen
Angelegenheiten, die qualifizierte Mehrheiten erfordern, der von Siemens und Bosch
vorgeschlagenen Malinahme zuzustimmen®. Durch diese Konstruktion wird die
gemeinsame Kontrolle von Siemens und Bosch tiber Atecs gewahrleistet.

Alleiniger Kontrollerwerb von Siemens tiber Dematic, Sachsund VDO

Unmittelbar im Anschlul? an den gemeinsamen Kontrollerwerb von Siemens und Bosch
Uber Atecs wird — spiegelbildlich zum Kontrollerwerb von Bosch Uber Rexroth® -
Siemens die aleinige Kontrolle tber Dematic, Sachs und VDO erwerben.

(1) Kontrollerwerb Uber Dematic

13.

14.

Siemens wird die Siemens Dematic GmbH grinden und in diese im Wege einer
Sachgriindung seinen Geschéftsbereich Produktions- und Logistiksysteme einbringen.
Mit Siemens Dematic GmbH schlieft Siemens einen Beherrschungs- und einen
Ergebnisabfiihrungsvertrag.

Auf dem Wege einer Sachkapitalerhthung wird der gesamte Geschéftsbetrieb der
Dematic gegen Gewdhrung von Anteillen in Siemens Dematic GmbH eingebracht.
Siemens Dematic GmbH wird damit ein Gemeinschaftsunternehmen mit Siemens (50
%) und Dematic (50 %) als Anteilseignern.

5

6

Die Zustimmung kann von Mannesmann nur in eng umgrenzten Ausnahmefallen verweigert werden,
wenn eine Zustimmung objektiv unzumutbar ware.

S. Fall Nr. COMP/M.2060.



15.

16.

17.

18.

19.

20.

Durch den Beherrschungs- und den Gewinnabfiihrungsvertrag unterstent Siemens
Dematic GmbH der Leitung von Siemens. Siemens Dematic GmbH ist verpflichtet,
ihren ganzen Gewinn an Siemens abzufiihren, wadhrend Siemens verpflichtet i,
entstehende Jahresfehl betrége auszugleichen.

In Erganzung zu diesen zwischen Siemens und Dematic bestehenden Abmachungen
haben auch Siemens und Bosch als kontrollierende Unternehmen von Atecs, der
aleinigen Antellseignerin von Dematic, in einem Ergénzenden Konsortiavertrag
(EKV) Vereinbarungen geschlossen, die die Kontrolle von Siemens Uber Dematic
erganzend absichern.

Nach Ziffer | 4 Abs. 1 EKV haben die Parteien vereinbart, dal3 die aleinige
unternehmerische Verantwortung und Kontrolle von Dematic bei Siemensliegt.

Gemadl Ziffer | 4 Abs. 4 EKV haben die Parteien daflr Sorge zu tragen, dal3 Dematic
ausschliefdlich nach Mal3gabe der Weisungen von Siemens gefiihrt wird. Siemens hat
das aleinige Recht zur Besetzung der Leitungsgremien von Dematic.

Nach Ziffer 1 4 Abs. 1 EKV treffen samtliche mit dem Geschdft von Dematic
verbundenen Chancen und Risiken einschliefdlich der Finanzierungsverantwortung
ausschliefdlich Siemens.

Atecs as Antellseignerin der Dematic und - Uber Atecs - deren Muttergesellschaft
Bosch haben danach keine Einflussrechte in Bezug auf Dematic mehr.

(2) Kontrollerwerb Uber Sachs

21.

22.

23.

24.

Siemens grindet die Siemens Pachter 1. AG, die ihrersaits den gesamten
Geschéftsbetrieb von Sachs pachtet. Zwischen der Siemens Péchter 11. AG und Sachs
wird ein Betriebspachtvertrag und ein Beherrschungsvertrag abgeschlossen. Diese
Vertrage wel sen die unternehmerische Kontrolle Uber Sachs Siemens zu.

Der Betriebspachtvertrag regelt, dal’ die Ausiibung des Geschéftshetriebs der Sachs
alein der Siemens Pachter 11. AG obliegt, die das gepachtete Unternehmen im eigenen
Namen und fir eigene Rechnung betreibt (8 1 Abs. 2 Sachs-Betriebspachtvertrag
(Sachs-BPV)). Zu diesem Zweck Uberld3t Sachs der Siemens Pachter 1. AG dle
Gegenstande des Unternehmens zur Nutzung. Der nach 8 9 Sachs-BPV an Sachs zu
zahlende Pachtzins ist eéin monatlich zu zahlender Festbetrag, der unabhangig vom
wirtschaftlichen Erfolg des verpachteten Unternehmensist.

Der Beherrschungsvertrag unterstellt Sachs der Leitung des herrschenden
Unternehmens Siemens Pachter 1. AG, das danach berechtigt ist, dem Vorstand von
Sachs Weisungen zu erteilen. Der nach § 3 Abs.1 Sachs-Beherrschungsvertrag den
aulBenstehenden Aktiondren zu zahlende , Gewinnantell* ist ein zu Beginn des
Vertragsverhdtnisses bestimmter Festbetrag, der unabhangig von der wirtschaftlichen
Entwicklung des Unternehmensiist.

In Erganzung zu diesen zwischen Siemens und Sachs bestehenden Abmachungen,
haben auch Bosch und Siemens, als kontrollierende Unternehmen von Atecs, der
aleinigen Antellseignerin von Sachs, in einem Erganzenden Konsortiavertrag (EKV)
Vereinbarungen geschlossen, die die Kontrolle von Siemens Uber Sachs sicherstellen
sollen:



25. Nach Ziffer 1 4 Abs. 1 EKV haben die Parteien vereinbart, da3 die alenige
unternehmerische V erantwortung und Kontrolle von Sachs bel Siemens liegt.

26. Nach Ziffer 1 4 Abs. 4 haben die Parteien dafir Sorge zu tragen, dal3 Sachs
ausschliefdlich nach Mal3gabe der Weisungen von Siemens gefiihrt wird. Siemens hat
das aleinige Recht zur Besetzung der Leitungsgremien von Sachs.

27. Nach Ziffer | 4 Abs. 1 EKV treffen samtliche mit dem Geschéft von Sachs verbundenen
Chancen und Risiken einschliefdich der Finanzierungsverantwortung ausschliefdlich
Siemens.

28. Atecs ds Antellseignerin der Sachs und - Uber Atecs - deren Muttergesellschaft Bosch
haben danach keine Einflussrechte in Bezug auf Sachs mehr. Auch ihr
Eigentimerinteresse an der Sachs ist auf die nach dem Sachs-Beherrschungsvertrag
pauschalierten ,, Gewinnanteile* und die Pachteinkiinfte, die die Sachs erzielt, begrenzt.

(3) Kontrollerwerb tber VDO

29. Siemens grundet die Siemens VDO GmbH, in die es im Wege einer Sachgriindung
seinen Geschéftsbereich  Automobiltechnik  einbringt. Auf dem Wege einer
Sachkapitalerhbhung gegen Gewdhrung von Anteilen wird der gesamte
Geschéftsbereich von VDO in Siemens VDO GmbH eingebracht. Siemens VDO
GmbH wird ein Gemeinschaftsunternehmen, dessen Anteile zu etwas mehr as 50 %
von Siemens und etwas weniger als 50 % von VDO gehalten werden.

30. Ansonsten erfolgt der Kontrollerwerb von Siemens Uber VDO parallel zur Transaktion
Siemens/Sachs.

31. Siemens grindet die Siemens Pachter AG, die ihrerseits den gesamten Geschéftsbetrieb
der Siemens VDO GmbH pachtet. Zwischen der Siemens Pachter AG und der Siemens
VDO GmbH wird en Betriebspachtvertrag und ein Beherrschungsvertrag
abgeschlossen. Diese Vertrége weisen die unternehmerische Kontrolle tiber die Siemens
VDO GmbH und damit Gber VDO Siemens zu.

32. Der Betriebspachtvertrag regelt, dal? die Auslibung des Geschéftsbetriebs der Siemens
VDO GmbH allein der Siemens Pachter AG obliegt, die das gepachtete Unternehmen
im eigenen Namen und fir eigene Rechnung betreilbt (8§ 1 Abs. 2 VDO-
Betriebspachtvertrag (VDO-BPV)). Zu diesem Zweck Uberl&3 Siemens VDO GmbH
der Siemens Pachter AG dle Gegensténde des Unternehmens zur Nutzung. Der nach 8§
9 VDO-BPV an Siemens VDO GmbH zu zahlende Pachtzins ist ein monatlich zu
zahlender Festbetrag, der unabhangig vom wirtschaftlichen Erfolg des verpachteten
Unternehmensist.

33. Der Beherrschungsvertrag unterstellt Siemens VDO GmbH der Letung des
herrschenden Unternehmens Siemens Péchter AG, das danach berechtigt ist, der
Geschéftsfiihrung der Siemens VDO GmbH Weisungen zu erteilen. Der nach § 3 Abs.1
VDO-Beherrschungsvertrag den  aulRenstehenden  Aktiondren zu  zahlende
»Gewinnantell” ist ein zu Beginn des Vertragsverhatnisses bestimmter Festbetrag, der
unabhangig von der wirtschaftlichen Entwicklung des Unternehmensist.

34. In Erganzung zu diesen zwischen Siemens und VDO bestehenden Abmachungen,
haben auch Siemens und Bosch, as kontrollierende Unternehmen von Atecs, der
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35.

36.

37.

38.

39.

V.

A.

D)
40.

41.

aleinigen Anteilseignerin von VDO, in einem Ergadnzenden Konsortiavertrag (EKV)
Vereinbarungen geschlossen, die die Kontrolle von Siemens Uber VDO sicherstellen
sollen.

Nach Ziffer | 4 Abs. 1 EKV haben die Parteien vereinbart, dal3 die aleinige
unternehmerische Verantwortung und Kontrolle von VDO bei Siemensliegt.

Nach Ziffer | 4 Abs. 4 EKV haben die Parteien dafir Sorge zu tragen, dal3 VDO
ausschliefdlich nach Mal3gabe der Weisungen von Siemens gefiihrt wird. Siemens hat
das aleinige Recht zur Besetzung der Leitungsgremien von Sachs (Zif. | 4 Abs.4).

Nach Ziffer | 4 Abs. 1 EKV treffen samtliche mit dem Geschéft von VDO verbundenen
Chancen und Risiken einschliefdich der Finanzierungsverantwortung ausschliefdlich
Siemens.

Atecs als Anteilseignerin der VDO und - Uber Atecs - deren Muttergesellschaft Bosch
haben danach keine Einflussrechte in Bezug auf VDO mehr. Auch ihr
Eigentimerinteresse an der VDO it auf die durch den VDO-Beherrschungsvertrag
pauschalierten ,, Gewinnanteile* und die Pachteinkiinfte, die die VDO erzidt, begrenzt.

GEMEINSCHAFTSWEITE BEDEUTUNG

Die beteiligten Unternehmen haben einen gemeinsamen weltweiten Umsatz von mehr
als EUR 5.000 mio. (Siemens 68.582 mio. €, Dematic 2.221 mio. €, Sachs 2.136 mio.
€, VDO 7.879 mio. €) und erzielen jeweils einen gemeinschaftsweiten Umsatz von
mehr a's EUR 250 mio. (Siemens|...] mio. €, Dematic[...] mio €, Sachs[...] mio. €,
VDO [...] mio €). Die Beteligten erzielen nicht mehr als zwei Drittel ihres
gemeinschaftsweiten Umsatzes in ein und demselben Mitgliedsstaat. Das Vorhaben
hat folglich gemeinschaftsweite Bedeutung und stellt auch keinen Kooperationsfall
aufgrund des EWR-Abkommens dar.

VEREINBARKEIT MIT DEM GEMEINSAMEN MARKT
Dematic
Sachlich rdlevanter Markt

Siemens und Dematic haben sich teilweise Giberschneidende geschéftliche Aktivitéten
im Bereich der MaterialfluRsysteme. Dematic entwickelt und produziert Systeme und
Komponenten der Fordertechnik. Zu den hierbei von Dematic angebotenen Produkten
gehdren etwa Krane, Hubwerke und automatische Forder-, Lager- und
Sortiersysteme, z.B. Gepackférderanlagen fur Flughdfen, automatische Lager- und
Kommissioniersysteme  fur  Lagerhduser  oder  Briefsortieranlagen  fir
Postunternehmen.

Siemens bietet ebenfalls Materia flufd dsungen an, ist aber, anders als Dematic, nicht
schwerpunktmafdig im mechanischen Bereich der MaterialfluR3systeme tétig, sondern
vornehmlich im Bereich der Elektronik. Die Geschéftsaktivitdten umfassen hier
insbesondere Informationstechnologie, Automatisierungslésungen und Losungen zur
Systemintegration fur hochautomatisierte Materialflu3systeme, wobei Siemens den
Groliteil der erforderlichen Komponenten von dritten Zulieferern bezieht.



42.

45,

Beide Unternehmen begegnen sich im Markt jedoch als Generalunternehmer, die
schlisselfertige Anlagen anbieten. Diese Anlagen umfassen sowohl mechanische als
auch elektronische Bauteile und beinhalten Losungen zur Systemintegration,
Automatisierung und des Produktmanagements. Systemlieferanten verflgen, im
Gegensatz zu reinen Komponentenlieferanten, Uber die Kompetenz, komplette
Materiafluf3systeme zu entwickeln und zu installieren. Dazu bedarf es nicht nur des
spezifischen Know-how, sondern auch einer gewissen Grof3e und Finanzkraft zur
Projektierung gesamter Systeme.

.Indes wédre es nach Darstellung der Parteien nicht sachgerecht, jede einzelne

Komponente eines MateriafluRsystems as getrennten Markt anzusehen. Ein
eigenstandiger Komponentenmarkt ist danach nur anzunehmen, wenn die jeweilige
Komponente nicht ausschliefdlich als Teil eines ganzen Systems, sondern auch
getrennt von diesem System verkauft wird und zwar auch von Lieferanten, die nicht
selbst gleichzeitig Systemanbieter sind. Dem zu folge definieren die Parteien als
relevante Systemmaérkte den Markt fir Standardbrief-Verteilanlagen, den Markt fir
Groldbrief-Vertellanlagen und einen Markt fir allgemeine Materiaflul3systeme.
Davon unterscheiden die Parteien selbstdndige Komponentenmarkte, namlich fir
Lese-und Kodiergeréte, fur Frequenzumrichter und fir Getriebe- und Bremsmotoren.
Uberschneidungen treten auf im Bereich von Standardbrief- und GroRbrief-
Vertellanlagen, Materiafluf3systemen und Lese- und Kodiergeraten.

a) Systemmérkte

Material fluRsysteme

. Materiaflul3systeme sind Anlagen, die im wesentlichen aus den gleichen, fir

verschiedenste Transport-und Sortierzwecke einsetzbaren Komponenten bestehen.
Nach Angaben der Parteien haben adle MateriafluRsysteme dieselben
Grundfunktionen, indem sie Stickguter verschiedener Grofe in  einem
automatisierten Verfahren sortieren, verteilen und kommissionieren. Die drel
wesentlichen Funktionen Lagerung, Sortieren und Befoérderung sind dblicherweise in
ein und dasselbe System integriert, das in der Regel aus Standard-K omponenten (wie
Rollen-und Bandférderer, Kippschalensorter, Crossbelt-Sorter, etc) besteht, die in
kundenspezifische Lésungen integriert werden. Nach Angaben der Parteien sind die
mechanischen und die elektronischen Komponenten sowie die Software und
Hardware, die fur die Steuerung und die Integration dieser Systeme gebraucht
werden, im Prinzip identisch. Anders as bei Standardbrief-Verteilanlagen und
Groflbriefanlagen (vgl. dazu unten), welche allein eéinem einzigen Anwendungszweck
dienen, sind nach Auffassung der Parteien die sonstigen Materialflu3systeme dadurch
gekennzeichnet, dal? sie in einer Vielzahl von Anwendungen bei einer Vielzahl von
Kunden unter der Verwendung der gleichen Grundkomponenten zum Einsatz
kommen.

Materiaflu3systeme im Bereich der Flughafenlogistik weisen jedoch gewohnlich
einen hohen Grad an Komplexitét auf. Die Parteien rechnen die Flughafenlogistik aus
dem Grund der vielseitigen Verwendbarkeit der Basismodule dem Markt fir
MateriaflulRsysteme zu. Sie schlieflen jedoch nicht aus, da aufgrund der
Komplexitét und GrofRe der Anlagen, die u.a. dafur urséchlich ist, dald3 nur eine
begrenzte Anzahl von Anbietern auf diesem Gebiet tétig ist, eine engere
Marktabgrenzung sachgerechter ware. Fir die Zwecke dieser Entscheidung kann die
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46.

47.

49,

50.

Frage, ob die Flughafenlogistik einen besonderen Markt darstellt jedoch offen
bleiben, da unter alen aternativen Marktabgrenzungen die Entstehung oder
Verstéarkung einer marktbeherrschenden Stellung durch den Zusammenschluf nicht
Zu erwarten ist.

Standardbrief- und Grof3briefverteilaniagen

Die Parteien geben Standardbrief-Verteilanlagen und Grof3orief-Verteilanlagen als
eigenstandige relevante Systemmarkte an. Nach Angaben der Parteien handelt es sich
bei diesen Anlagen um hochspezialisierte Single-Purpose-Maschinen, welche allein
flr den speziellen Anwendungszweck der Postbearbeitung zum Einsatz kommen.
Insofern handelt es sich nach Auffassung der Parteien um eigenstandige, von den
allgemeinen Materialfluf3systemen verschiedene Mérkte.

In einer Sandardbrief-Verteilanlage werden maschinenfahige
Standardbriefsendungen am Eingangsort mit Anschriftenlesemaschinen bzw
integrierten Anschriftenlese- und Videocodiermaschinen automatisch gelesen. Die
codierten Sendungen werden von Feinsortiermaschinen nach Verteilzentrum, Stadt,
Postfiliale, Adressat und Gangfolge des Brieftrégers sortiert. Nach Angabe der
Parteien besteht die Mdglichkeit, dal3 die einzelnen Teilsysteme durch integrierte
Fordertechnik verbunden sind, welche Behdter mit Briefen von einem Teilsystem
zum anderen transportiert, wobei das gesamte System dabei durch
Informationssyteme gesteuert und Gberwacht wird.

.Nach Angabe der Parteien unterscheiden sich die zur Anwendung kommenden

Standardbrief- Verteilanlagen zwar in ihrer Technik und Komplexitét, doch ist die
verwendete Sortiertechnologie im wesentlichen dieselbe. Infolgedessen wird die
gesamte Bandbreite der verschiedenen Sortiermaschinen, welche bei den einzelnen
Schritten der Postbearbeitung bendtigt werden, von denselben, indes jedoch relativ
wenigen Lieferanten angeboten. Die Parteien unterstreichen in diesem
Zusammenhang die Notwendigkeit einer besonderen Systemkompetenz, die
angesichts der Komplexitét und der gebotenen Leistungsfahigkeit der Anlagen
erforderlich sei, um auf diesem Markt bestehen zu kénnen.

GrofRbrief-Verteilanlagen sind nach Definition der Parteien Anlagen fur Briefe,
welche die Grolde eines Standardbriefes Ubersteigen und eine maximale Groéf3e von
normalerweise 300 x 400 x 30mm haben. Die Eingabe der Grof3briefsendungen
erfolgt gewohnlich Uber mehrere Platze, wovon einige automatisch arbeiten. Wenn
maoglich, werden die Sendungen automatisch vereinzelt und in die Sortiermaschine
transportiert. Sendungen, wo dies nicht moglich ist, werden an manuellen
Eingabeplétzen eingespeist. Sodann wird jede Sendung an ener Kamera
vorbeigefiihrt, wonach das Sendungsbild an einen Bildrechner geschickt und dort
ausgewertet wird. Anschriftenbilder, die der Leser nicht erkennen kann, werden auf
Videocodierplétze weitergeschaltet. Unter Einsatz einer Sortiersteuerung gelangen die
Groldbriefe in ihre Zielbehdlter. Nach Angabe der Parteien unterscheiden sich
Grol3brief-Verteilanlagen von den Standardbrief-Verteilanlagen durch das jeweilige
Kernelement, die Sortieranlage. Durch diesen Unterschied &3t sich, nach Auffassung
der Parteien, eine Abgrenzung zweier verschiedener Systemmaérkte begrinden.

Die Ermittlungen der Kommission haben ergeben, dal? die wesentlichen Module einer
Standardbrief-Verteilanlage mit denen einer Grof3briefverteilanlage identisch sind, so
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51.

52.

53.

z.B. die Basistechnologie der Maschinensteuerung oder die eingesetzte Software. Das
Ausmal} der Austauschbarkeit héngt unter anderem davon ab, ob das Lesen und
Kodieren der Adressen in die Maschinen integriert wird. Ist dies der Fall, sind nach
entsprechender  Softwareanpassung Sortierplane, Image Management Modul,
Adref¥feldidentifikation, Adrefdinterpretation und Adrel3datenbanken wechselseitig
austauschbar. Nach Angaben der Unternehmen, die innerhalb der von der
Kommission durchgefuhrten Untersuchung befragt worden sind, versuchen die
Hersteller zunehmend, in Standardbrief- und Grofdbrief-Verteilanlagen die
Verwendung gleicher Komponenten zu erméglichen, um die verwendete Technologie
in mehreren Anwendungsbereichen einsetzen kdnnen. Vor diesem Hintergrund, so
haben die Ermittlungen der Kommission ergeben, ist eine Differenzierung zwischen
Standardbrief- und GrofRbrief- Verteilanlagen, wenn nicht schon heute, so jedoch
zumindest auf mittlere Sicht nicht angemessen.

Hingegen wird die Darstellung der Parteien bestétigt, dal3 Brief-Verteilanlagen
aufgrund ihrer fir den bestimmten Anwendungszweck eingesetzten spezifischen
Technologie fur andere Bestimmungszwecke, etwa fir Lagerlogistik, kaum
verwendbar sind. Einem Einsatz der Basistechnologien aus dem Lese- oder
Sortierbereich stehen hier zu hohe Kosten gegeniber, die aufgewendet werden
muften, um die erforderlichen Anpassungen vorzunehmen. Infolgedessen sind die
einzigen Nachfrager fur Brief-Verteilanlagen die nationalen Postunternehmen.

Die Ermittlungen der Kommission haben gleichfals die Aussagen der Parteien
bestétigt, wonach Brief- Verteillanlagen von den Postunternehmen nicht durch den
Kauf individueller Komponenten, sondern in aller Regel als Gesamtsystem von einem
einzigen Lieferanten bezogen werden. Die grundlegende Ursache ist hier die fehlende
Kompatibilitét einzelner Komponenten, welche, nach Aussage von befragten
Marktteilnehmern, einem individuellen Bezug von Modulen verschiedener
Lieferanten entgegensteht. Ein ,single sourcing® hat fiar die nachfragenden
Postunternehmen Uberdies Vorteile im Hinblick auf die Optimierung der
Projektkoordination beim Auftraggeber sowie bel der Beschaffung von Ersatzteilen
und Serviceleistungen. Wenn auch einzelne Postunternehmen in letzter Zeit bemiht
sind, verschiedene ,systemfremde® Komponenten unterschiedlicher Lieferanten
miteinander zu kombinieren, werden Brief-Verteilanlagen in aller Regel von einem
einzigen Lieferanten as ,, System” nachgefragt. Dies wird durch die von den Parteien
vorgelegten Verkaufszahlen belegt, welche deutlich zeigen, dal3 die Anbieter von
Brief- Verteilanlagen bei den einzelnen Postunternehmen signifikant unterschiedliche
Umsétze haben: der jeweilige , Systemlieferant hat einen sehr hohen Marktanteil,
wahrend Wettbewerber in diesen Méarkten kaum vertreten sind.

Die Kommission kommt aufgrund der vorstehenden Erwagungen zum Ergebnis, dal3
sowohl Standardbrief-Verteilanlagen as auch Grofibrief-Verteilanlagen nicht aus
einer Vielzahl von einzelnen Komponentenmérkten bestehen, sondern einen von
anderen MateriafluRsystemen verschiedenen Systemmarkt bilden. Die aus Sicht der
Nachfrager bestehende hohe wechselseitige funktionale Austauschbarkeit von
Standardbrief- Verteilanlagen mit GrofRbrief-Verteilanlagen spricht dafir, dal3 sie
zusammen einen einzigen Systemmarkt bilden.

.Die Frage, ob Standardbrief- und Grofdbrief-Verteileranlagen je einen eigenen

Produktmarkt bilden, kann fur die Zwecke dieser Entscheidung jedoch offenbleiben,
da der Zusammenschlul3 unter beiden méglichen alternativen Marktabgrenzungen zu
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55.

56.

57.

@)

58.

59.

ernsthaften Bedenken hinsichtlich der Vereinbarkeit mit dem gemeinsamen Markt
fUhren wirde.

b) Komponentenmérkte
Lese- und Kodiergerate

Nach Auffassung der Parteien bilden Lese-und Kodiergerdte als Kernkomponenten
der Standardbrief- und GroRbrief-Verteilanlagen einen eigenstandigen Produktmarkt.
Sie lesen die maschinen- oder handgeschriebenen Adressen auf den Briefen mit
hochentwickelter Technologie (Scanner und OCR-Software). Nach Angabe der
Parteien werden sie zumeist als Teil einer gesamten Standardbrief- oder Grof3brief-
Vertellanlage verkauft, doch wirden sie im Zuge technischer Aufristung alterer
Sortieranlagen auch a's separate Komponente nachgefragt. Ein separater Bezug von
Lese- und Kodiergeréten kann nach Angabe der Parteien auch in Féllen erfolgen, wo
der Kunde, unter Verwendung offener Schnittstellen, Anlagen mit Komponenten
verschiedener Hersteller kauft.

Nach Angaben der von der Kommission befragten Marktteilnehmer werden OCR-
Gerdtein aler Regel asintegraler Bestandteil einer Briefverteil- Anlage bezogen. Bei
hoch komplexen Systemen ist die Integration solcher Geréte in bestehende Anlagen
oder in Anlagen anderer Hersteller problematisch, zumal es sich in der Praxis als
schwierig erweist, die , Schnittstellenproblematik” zu |6sen. Zwar gibt es Versuche
einiger Postunternehmen, Lesetechnologien alternativer Hersteller in  ein
Gesamtsystem zu integrieren, doch befindet sich dieser Prozeld erst in einem
Anfangsstadium und stof3t, nach Angaben der von der Kommission befragten dritten
Parteien, derzeit auf erhebliche Schwierigkeiten.

Die Frage, ob Lese- und Kodiergeréte einen eigenstéandigen Markt bilden oder dem
Systemmarkt for Brief- Verteilanlagen zugehoren, kann fir die Zwecke dieser
Entscheidung offenbleiben, da der Zusammenschlu3 unter beiden alternativen
Marktabgrenzungen zu ernsthaften Bedenken Uber die Vereinbarkeit mit dem
gemeinsamen Markt fuhren wirde.

Geogr aphisch relevanter Markt
MaterialfluRsysteme

Die Parteien definieren den geographisch relevanten Markt fur Materialfluf3systeme
als mindestens EWR-weit.

Die Ermittlungen der Kommission haben ergeben, dal3 nationale Bindungen auf
diesen Mérkten keine oder nur eine sehr untergeordnete Rolle spielen. Im Bereich der
Flughafenlogistik werden z.B. die Auftrage nicht an einen einzelnen Anbieter,
sondern an internationale Konsortien vergeben, die sich in  wechselnden
Konstellationen bewerben. Eine genaue Definition des geographisch relevanten
Marktes ist fur die Zwecke dieser Entscheidung aber entbehrlich, da der
Zusammenschlul® unter allen alternativen Marktabgrenzungen keine Entstehung oder
Verstéarkung einer marktbeherrschenden Stellung erwarten 1&3t.
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61.

62.

63.

©)

64.

Sandard- und Grof3briefverteileranlagen

Nach Auffassung der Parteien umfaldt der raumlich relevante Markt zumindest den
EWR. Die Parteien stiitzen sich dabel auf die nach ihren Angaben verbreitete Praxis
der Kunden, die relevanten Produkte/Systeme auf Basis von Offentlichen
Ausschreibungen zu beziehen. Aus diesem Grund sei es fur Lieferanten aus alen
EWR- Mitgliedstaaten mdglich, ein Angebot abzugeben, was auch regelmaldig der
Fall sai. Die Liberalisierung des Postsektors und die Umsetzung der EU- Vorschriften
Uber die Vergabe von offentlichen Auftragen hat nach Angaben der Parteien dazu
gefuhrt, dal3 sich nationale und auslandische Lieferanten mit praktisch gleichen
Erfolgsaussichten um Auftrage bewerben.

Wesentliche Griinde fur nationale Bindungen bestehen nach Auffassung der Parteien
nicht. Zwar raumen die Parteien ein, dal3 sie gemeinsame Sprache und Nationalitat
des Kunden und des Lieferanten fir letzteren einen gewissen Wettbewerbsvortel
bedeutet, doch kdnnten diese durch andere Wettbewerbsparameter wie Technologie
oder Preis ausgeglichen werden. Die Parteien erwarten, dal3 mit dem Wandel der
Postunternehmen von ehemaligen Monopolisten Zu »nhormalen*
Wirtschaftsunternehmen das Beschaffungsverhalten der Postunternehmen nicht mehr
von dem der privaten Paket- und Logistikunternehmen unterscheidet.

Die Ermittlungen der Kommission haben die Angaben der Parteien insofern bestétigt,
dal3 die Anbieter von Brief- Verteilanlagen international tétig sind und die Kunden
ihre Auftrége regelmaliig nach EU- weiter, 6ffentlicher Ausschreibung vergeben. Die
Marktanteile der Anbieter schwanken in den einzelnen Mitgliedstaaten zwar
signifikant. Doch ist dies in erster Linie darauf zurtckzufiihren, dal3 es in den
Mitgliedstaaten jeweils nur ein enzigen Kunden, namlich die nationalen
Postunternehmen gibt, die, aus den beschriebenen Grinden der Gewahrleistung der
Kompatibilitét der Anlagen respektive der fehlenden Offenheit der Schnittstellen,
bisher fast ausschliefdlich eine Einkaufspolitik des ,single sourcing” angewendet
haben. Es ist nicht erkennbar, dal3 sich die Einkaufsentscheidungen der Kunden an
spezifischen, national geprégten Kriterien orientieren. Die Kommission geht in
Erwagung dieser Tatsachen in dieser Entscheidung mit den Parteien davon aus, dal3
der relevante geographische Markt der EWR ist.

Lese- und Kodiergerate

Lese- und Kodiergeréte sind integrale Bestandteile von Standardbrief- und Grof3brief-
Vertellanlagen. Als solche unterliegen sie den gleichen Marktbedingungen. Die
Kommission geht insofern mit den Parteien davon aus, dal3 der relevante
geographische Markt der EWR ist.

Wettbewer bsrechtliche Beurtellung
Sandard- und Grof3orief Verteilanlagen

Allgemeine Marktbedingungen

Die algemeinen Marktbedingungen im Bereich der Postautomatisierung sind in
jungster Zeit einem Wandel unterworfen. Obschon die nationalen Postunternehmen in
der EU mit wenigen Ausnahmen noch immer mit einem sogenannten , reservierten
Bereich” ausgestattet sind, innerhalb dessen sie Postdienste im Monopol anbieten
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65.

66.

67.

68.

konnen, hat die schrittweise Offnung des Briefmonopols in Verbindung mit den
Privatisierungsbestrebungen  einiger Mitgliedstaaten eine Verénderung der
unternehmerischen Fihrung der Kunden fir Brief- Verteilanlagen in Richtung
Kundenorientierung, Kostensenkung, Qualitét und Profitabilitét bewirkt. Gleichzeitig
veradndert sich durch die Mdglichkeiten neuer Kommunikationsmedien die Struktur
des Postaufkommens. Fir die EU wird ein stagnierender, wenn nicht sogar
schrumpfender Markt beim Briefvolumen, andererseits aber zunehmendes
Grolbriefaufkommen und stark steigendes Paketaufkommen angenommen. Die
Parteien  erwarten davon ausgehend eine  Neuausrichtung in  der
Postautomatisierungsindustrie.  Nach Darstellung der Parteien lagen die
Schwerpunkte der Automatisierung bisher in erster Linie im Bereich von
Hochleistungssortiergeréten sowie Adresserkennungssystemen fir Briefe und
Grolbriefe, doch wirden kinftig vor allem Systeme und Losungen im Bereich der
Informationstechnik im Mittel punkt stehen.

[..]

Als weitere Besonderheit der Marktsituation weisen die Parteien darauf hin, dal3 die
einzigen Kunden fur Brief- Verteilanlagen zur Zeit die nationalen Postunternehmen
sind, da der Umfang der von privaten Wettbewerbern wie Kurier- und Express-
Zustelldiensten beforderten Briefe und Grofbriefe nicht ausreicht, um eine Brief-
Vertellanlage amortisieren zu kénnen. Da die nationalen Postunternehmen ihrerseits
den EU- Vorschriften Uber die Vergabe offentlicher Ausschreibungen unterliegen,
findet der Wettbewerb in diesem Sektor praktisch ausschliefdlich auf Grundlage
Offentlicher Ausschreibungen statt. Die Parteien leiten daraus die Folgerung ab,
historische Marktanteile beséf3en in diesem Markt nur relativ wenig Aussagekraft, da
bei jeder neuen Ausschreibung ale Anbieter im Grundsatz dieselben Erfolgschancen
hétten.

Auswirkungen des Zusammenschlusses

Basierend auf den Angaben der Parteien fur 1998/1999, beliefe sich nach dem
Zusammenschluf3 der kombinierte Marktanteil fur den Gesamtmarkt der
Postautomatisierung, bestehend aus Standardbrief-Verteilanlagen und Grof3orief-
Vertellanlagen (inklusive Lese- und Kodiergeréte), auf [70-80]% im EWR. Siemens,
as derzeit klarer Marktfihrer mit [50-60]% Marktanteil, erhielte dabei durch den
Erwerb von Dematic einen Marktanteilszuwachs von [15-25]%. Der stérkste
Konkurrent, Elsag, kdme nur auf einen Marktanteil von [5-15]%, gefolgt von NEC
mit [0-10]% und IBM mit [0-10]%.

Die Marktantellssituation unterscheidet sich nicht wesentlich, wenn man bei der
Betrachtung, wie von den Parteien vorgeschlagen, von verschiedenen Systemmarkten
fir GrofRbrief- und Standardbrief- Verteilanlagen (jeweils ohne Lese- und
Kodiergeréte) ausgeht. Fur Grof3brief- Verteilanlagen ergeben sich basierend auf von
den Parteien vorgelegten Zahlen fir 1999 EWR-weite addierte Marktanteile von [80-
90]% (Siemens [45-55]%, Dematic [30-40]%) und fur Standardbrief- Verteilanlagen
von 70% (Siemens [45-55]%, Dematic [10-20]%) bel nur unwesentlichen
Anderungen der Marktanteile der Hauptkonkurrenten Elsag und NEC. Die
Marktanteile andern sich nur unwesentlich, wenn die Lese- und Kodiergeréte in die
jeweiligen Verteilanlagen einbezogen werden.
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70.

71.

72.

Nach Auffassung der Parteien sind die nach dem Zusammenschlul auf dem Markt
verblelbenden  Konkurrenten stark  genug, um  wirksamen  Wettbewerb
aufrechtzuerhalten. Die Parteien nennen hier neben anderen in erster Linie Elsag und
NEC, die beide, wie die Siemens und Dematic, Uber ein komplettes
Produktprogramm verfigen. Die genannten Unternehmen hétten durch verschiedene,
ihnen zugeschlagene Auftrage auch in USA bewiesen, dal3 es ihnen méglich ist, den
Parteien auch nach dem Zusammenschluss hinreichend Wettbewerb zu liefern. Die
Parteien weisen in diesem Zusammenhang auf die besondere Nachfragestruktur mit
jeweils nur einem nationalen Postunternehmen hin. Die Kunden der Anbieter seien,
ausgestattet mit entsprechender Nachfragemacht und jahrelanger Erfahrung auf
diesem Gebiet, in der Lage, aus dem Wettbewerb der Bieter die fir sie gunstigste
Alternative zu realisieren.

Die Parteien fuhren des weiteren aus, dafld auch weitere Wettbewerber, die nicht Uber
ein vollstandiges Produktportfolio verfigen, tUber die Mdéglichkeit der Bildung von
Allianzen und/ oder Bietergemeinschaften wirksamen Wettbewerb entfalten kénnen.
Genannt werden hier IBM als grof3er Hersteller fir Lese- und Kodiergeréte, Lockhead
Martin, Toshiba, NPI, Pitney Bowes und Bell & Howell. Die Postunternehmen als
starke Nachfrager kdnnten die Bildung solcher Kooperationen aktiv férdern und auf
diese Weise in der EU neue Wettbewerber aufbauen.

Die Kommission hat im Rahmen ihrer Ermittlungen festgestellt, dal3 sich die
Marktanteile von Siemens und Dematic sowie der Konkurrenten tber die letzten drei
Jahre kaum verandert haben. Ein Lieferantenwechsel ist bei Technologien mit
integrierter Lesetechnik fir die Kunden bis heute sehr schwierig, da die dazu
notwendige Offenlegung der Schnittstellen faktisch nur unzureichend bzw. nur gegen
Bezahlung erfolgt. Der etablierte Wettbewerber besitzt insofern  einen
Wettbewerbsvorteil, den er, nach Angaben von der Kommission befragten Kunden,
zur Abwehr von Konkurrenten ausnutzen kann. Dariber hinaus missen Neueinsteiger
von relativ langen Entwicklungszeiten und -kosten ausgehen. Diese reduzieren die
wirtschaftliche Attraktivitét eines Marktzutritts erheblich, zuma auch ein hoherer
Projektsteuerungsaufwand, den der Auftraggeber bei einem Wechsel des Lieferanten
in Kauf nehmen muss, zu berlicksichtigen ist. Da, wie die Parteien selbst bestatigen,
Brief-Verteilanlagen nur fir einen einzigen Verwendungszweck wirtschaftlich
einsetzbar sind, erweisen sich die Forschungs- und Entwicklungskosten, die zur
Herstellung einer wettbewerbsféhigen Anlage erforderlich sind, als erhebliche
Marktzugangsschranken.

Die Auffassung der Parteien, die historischen Marktanteile konnten sich angesichts
der Vergabepraxis der Postunternehmen rasch andern, wird von den Ermittlungen der
Kommission nicht bestétigt. Siemens und Dematic sind as die beiden stérksten
Anbieter im Bereich der Postautomatisierung als Systemlieferanten vieler nationaler
Postunternehmen fest etabliert, wobei das Bestreben der Kunden, die Kompatibilitét
der Anlagen und ihre regelmaliige, sorgféltige Pflege zu sichern, in die Richtung
langfristiger Kundenbeziehungen wirkt. Hinzu kommt, dal3 angesichts der zu
erwarteten Schrumpfung des Postaufkommens die Anreize fir aktuelle und
potentielle Wettbewerber nicht hoch sein durften, einem etablierten Marktfuhrer mit
hohem Investitionsaufwand Marktanteile abzunehmen. Die spezifische Eigenschaft
der Brief- Verteilanlagen als Systemmaérkte begrindet in diesem Zusammenhang eine
weitere Schwierigkeit. Solange sich der Markt als ,, Systemmarkt” présentiert, tritt die
eigentliche  Wettbewerbssituation, namlich die EinfUhrung von neuen
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74

75.

76.

77.

Produktgenerationen durch die Postunternehmen, nur nach relativ langen Intervallen
ein. In einer solchen Situation ist es fur einen neuen Wettbewerber besonders
schwierig in den Markt einzutreten, da er ohne konkrete Aussicht auf Umsdtze
enorme Investitionsrisiken auf sich nehmen muss. Diese Vermutung wird durch die
Tatsache bestétigt, dal3 es in den letzten Jahren zu keinem Markteintritt eines neuen
Wettbewerbers gekommen ist.

Ausgehend von der starken Stellung, die Siemens bereits allein besitzt, wirde der
Erwerb von Dematic zu einer Marktposition fuhren, die von den aktuellen oder
potentiellen Konkurrenten bis auf weiteres nicht mehr geféhrdet werden konnte.
Siemens hat schon heute Uberragende Wettbewerbsvorteile etwa im Hinblick auf die
Breite der Produktlinie, der Innovationsfahigkeit sowie den
Investitionsmoglichkeiten. Mit dem Erwerb von Dematic fiele nicht nur der bisher
stérkste Wettbewerber weg, Siemens erhielte aul3erdem einen weiteren Zuwachs
relativer Stérke, vor alen Dingen auch im Hinblick auf geographische Présenz und
Kundenbindungen.

.Aus vorstehenden Erwagungen und insbesondere aufgrund der sehr hohen

Marktanteile, welche Siemens durch den Zusammenschlufld erwachsen wirden,
kommt die Kommission zum Ergebnis, dald3 fur den Markt fur Grof3brief- und
Standardbrief- Verteilanlagen ersthafte Bedenken hinsichtlich der Vereinbarkeit mit
dem gemeinsamen Markt bestehen.

Lese- und Kodiergerate (OCR)

Die Marktanteile fir Lese- und Kodiergeréte unterscheiden sich nur unwesentlich von
denen fir Brief-Verteilanlagen. Siemens hatte 1999 im EWR einen Marktanteil von
[50-60]%, Dematic von [15-25]%. Auch hier gibt es nur sehr wenige Wettbewerber,
namlich, nach den vorgelegten Zahlen der Parteien, Elsag mit [5-15]% Marktanteil,
IBM mit [5-15]%, Lockheed Martin mit [0-5]%, und NEC mit [0-5]%.

Die Ermittlungen der Kommission haben gezeigt, dal3 es nach wie vor schwierig ist,
Lese- und Kodiergerdte in Brief- Verteilanlagen anderer Anbieter zu integrieren.
Dabei ist nicht die mechanische Kompatibilitét das vordringliche Problem. Vielmehr
muissen sich die Eingangs- und Ausgangsdaten von anderen Maschinen verarbeiten
lassen. Samtliche Maschinen mit OCR- Lesung der Adresse arbeiten mit
Adressdatenbestanden, welche u.a. die gliltigen Adressen und die Sortierprogramme
enthalten. Eine Ubertragung auf andere Systeme ist nur tber neutrale Schnittstellen
maoglich. Nach Angaben von Kunden wird jedoch die Offenlegung der Schnittstellen
durch die Hersteller in der Praxis nur unzureichend bzw. gegen Bezahlung geleistet.
Zusammengenommen mit den sehr hohen Forschungs- und Entwicklungskosten,
welche fur die Entwicklung der technologisch sehr anspruchsvollen Gerédte von
Neueinsteigern aufgewendet werden missten, fihrt e ne marktbeherrschende Stellung
auf dem Systemmarkt mit erheblicher Wahrscheinlichkeit auf langere Sicht zu
zusétzlichen Marktzutrittsschranken fir Lese- und Kodiergeréte.

Siemens und Dematic sind die beiden fihrenden Anbieter fir Lese- und Kodiergeréte
im EWR. Nach Einschétzung von der Kommission befragter Dritter bestdnde durch
den geplanten Zusammenschlul® die Gefahr, da3 Siemens nach dem Erwerb von
Dematic aus einer beherrschenden Marktposition heraus langfristig die Standards
vorgeben koénne. Die ohne dies bereits heute sehr starke Stellung von Siemens wirde
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79.
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83.

durch den Zusammenschlu® auf einen EWR-weiten Marktanteil von [70-80]% fur
Lese- und Kodiergeréte erheblich verstarkt und wéare unter den beschriebenen
Marktbedingungen Uber |8ngere Sicht kaum angreifbar.

Aus vorstehenden Erwégungen und insbesondere aufgrund der hohen Marktanteile,
die Siemens durch den Zusammenschluf3 erwachsen wiirden, kommt die Kommission
zu dem Ergebnis, dal3 auch fur den Markt fir Lese- und Kodiersysteme ernsthafte
Bedenken hinsichtlichder Vereinbarkeit mit dem gemeinsamen Markt bestehen.

Zusage

Um die ernsthaften Bedenken gegen den Zusammenschluf3 auszuraumen, hat Siemens
angeboten, Dematic zu veranlassen, ihr Geschdft Hochleistungsanlagen der
Postautomatisierung (MDPA) zu verdul3ern. Darunter féllt die Mannesmann Dematic
Postal Automation mit Sitz in Gentilly/Frankreich sowie die Maintenance Devision
der Dematic Services in Brissel/Belgien. Der genaue Wortlaut dieser Zusage findet
sich im Anhang zu dieser Entscheidung. Der Anhang ist Bestandteil der
Entscheidung.

Die Zusage beseitigt die Uberschneidungen der Aktivitaten von Siemens und Dematic
im Bereich Standardbrief- und Grofdorief-Verteilanlagen sowie Lese- und
Kodiersysteme vollstdndig. Von der Kommission befragt dritte Parteien haben von
Siemens gegebene Zusage begruf3t.

Material fluRsysteme

Der Markt fur Materiaflul3systeme ist durch eine grof3e Anzahl unabhangiger
Anbieter gekennzeichnet. Anderes als im Bereich Postautomatisierung ist die
Marktkonzentration relativ gering, kein Unternehmen hat im EWR einen Marktanteil
von mehr als [5-10]%.

Siemens ist auf diesem Markt als Systemintegrator tdtig und entwickelt und verkauft
Steuerungssysteme, wie z.B. Lagerhaus- Managementsysteme. Siemens produziert
jedoch keine mechanischen Komponenten, ein Feld, wo Dematic vorwiegend tétig ist.
Dematic ist wie Siemens Systemanbieter, hat aber sonst, da im Bereich
Steuerungssysteme nicht tatig, keine Uberschneidungen auf der Komponentenebene.
Die einzigen Marktanteilsiberschneidungen, die durch den geplanten
Zusammenschlul® entstehen, existieren daher auf der Systemebene. Siemens und
Dematic gehoren auf diesem Markt mit [<5]% (Siemens) und [<5]% (Dematic) zwar
Zu den stérksten Anbietern innerhalb des EWR, doch ist der Markt stark zerspittert.
Der grofdte Anbieter im EWR ist Vanderlande mit [5-10]% Marktanteil. 85% des
Marktes verteilen sich auf sehr viele, teilweise kleinere Unternehmen.

Dieses Situation zeigt sich auch auf der Ebene der Mitgliedstaaten. Die hdchsten
Marktanteile haben Siemens und Dematic in Deutschland mit jeweils [<10]%, doch
gibt es auch hier, wie in den anderen Mitgliedstaaten, bel starker Zersplitterung des
Marktes viele Wettbewerber.

.Im Marktsegment der Flughafenlogistik sind im Prinzip die verwendeten

Automatisierungskomponenten bei kleineren und gréf3eren Flughdfen gleich. Mit
steigendem zu bewaltigendem Gepackvolumen nimmt lediglich die reine Anzahl der
einzubauenden Fordersteuerungen und Forderantriebe zu, die sich aber technisch
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nicht unterscheiden. Infolge dieser technischen Identitét ist der Markt auch durch eine
relativ grof3e Anzahl von Anbietern gekennzeichnet, die gewohnlich fur alle Arten
von Flughéfen, Grol3- oder Regionalflughafen, miteinander im Wettbewerb stehen.
Die Hersteller treten dabei oft as Bietergemeinschaften in  wechselnden
Konstellationen auf.

85. Siemens und Dematic hatten in den letzten Jahren keine besondere Marktposition und
vereinten in den Jahren 1997-1999 im EWR lediglich [<5]% Marktanteil auf sich
(Siemens [<5]%; Dematic [<5]%). Fuhrende Wettbewerber sind Vanderlande ([20-
30]% Marktanteil), Fabricon ([5-15]%) und Teleflex ([5-15]%) im EWR. Weder
Siemens noch Dematic haben in einem einzelnen Mitgliedstaat einen Marktanteil von
Uber 15%. Es gibt, auf nationaler Ebene, nur eine einzige, alerdings marginae
Uberschneidung der Aktivitaten (Vereinigtes Konigreich: Siemens [5-10]%; Dematic
[<5]%).

86. Die Kommission kommt somit zum Ergebnis, dal’ der Zusammenschlul? zu keinen
ernsthaften Bedenken hinsichtlich der Vereinbarkeit mit dem Gemeinsamen Markt im
Bereich der Materiafluf3systeme fihrt.

B. Sachs
(1) Sachlich relevante Mérkte
Dampfungssysteme fir Schienenfahrzeuge

87. Der sachlich relevante Markt ist nach Darstellung der anmeldenden Parteien der Markt
fur Dampfungssysteme fir Schienenfahrzeuge.

88. Dampfungssysteme fir Schienenfahrzeug bezwecken die Dampfung
* des Fahrgestells,
* des Fahrzeugsaufbaus sowie
* zwischen den Waggons.

89. Diese Funktionen werden von verschiedenen Dampferarten wahrgenommen, die nur
bedingt gegeneinander austauschbar sind. Allerdings missen die Dampfer fur das
jeweilige Schienenfahrzeug aufeinander abgestimmt sein.

90. Sachs gelt in  seinem Geschéftsfeld Fahrwerk  Dampfungssysteme  flr
Schienenfahrzeuge her. Siemens stellt keines dieser Systeme her.

91. Siemens produziert in seinem Geschéftsfeld Verkehrstechnik (VT) Schienenfahrzeuge
und ist auch Kunde von Sachs. Deshalb kommt es in diesem Bereich zu vertikalen
Beziehungen zwischen Siemens und Sachs.

92. Siemens dellt keine der Einzelkomponenten des Damfungssystems her, und fragt
samtliche Komponenten dieses Systems nach. Deshab ist esim vorliegenden Fall nicht
wesentlich, ob die einzelnen Komponenten oder das gesamte Dampfungssystem
betrachtet wird.
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93. Eine Abgrenzung des sachlich relevanten Marktes ist daher nicht notwendig, weil der
Zusammenschlufd auf keinem der gepriften aternativen Méarkte wirksamen Wettbewerb
im EWR oder in einem wesentlichen Teil dieses Gebiets erheblich behindern wirde.

(2) Geographisch relevante Mérkte
Dampfungssysteme fir Schienenfahrzeuge

94. Der raumlich relevante Markt ist nach Darstellung der anmeldenden Parteien zumindest
EWR-weit abzugrenzen.

95. Die Kommission stellt fest, dald innerhalb des EWR weder tarifére noch nicht-tarifare
Handel shemmnisse bestehen. Die Transportkosten sind ebenfalls nicht signifikant. Die
grofen Abnehmer, die européi schen Bahntechnik-Hersteller, sind EWR-welt tétig.

96. Die Kommission geht deshalb so wie die Parteien von einem EWR-weiten Markt aus.
(3) Wettbewerbliche Beurteilung

97. Auf einem EWR-weiten Markt ist Sachs der Marktfihrer mit einem Marktanteil von
[25-35] %. Die wesentlichen Wettbewerber sind Koni und die zur Alstom-Gruppe
gehorende Dispen. Siemens stellt diese Systeme nicht her. Deshalb bestehen keine
horizontalen Beziehungen zwischen den Parteien.

98. Siemens ist jedoch im Geschéftsbereich Verkehrstechnik (VT) in der Herstellung von
Schienenfahrzeugen tétig, und bezog auch Dampfungssysteme von SACHS. Durch den
Zusammenschlul3 verstérkt Siemens die vertikale Integration in diesem Bereich. Die
Kommission hat geprift, ob diese vertikale Integration zu einer Abschottung des
Marktes und einer Verstarkung der Position von SACHS auf diesem Markt fihrt.
Siemens konnte in Zukunft alle Dampfungssysteme bei SACHS kaufen und somit
Wettbewerber von SACHS aus dem Markt drangen.

99. Siemens bezieht jedoch derzeit bereits etwa [einen Grofdteil] seiner Dampfungssysteme
von Sachs. Selbst wenn SIEMENS in Zukunft sémtliche Dampfungssysteme von Sachs
beziehen sollte, wiirde dies die Marktsituation von Sachs nicht wesentlich verandern.
Alstom, einer der wichtigsten Wettbewerber von Siemens bel Schienenfahrzeugen, ist
im Bereich Dampfungssysteme mit Dispen ebenfalls vertika integriert. Es ist daher
nicht zu erwarten, dal3 der Zusammenschlu® die Marktsituation im Hinblick auf
»foreclosure” -Effekte negativ verandert.

C. VDO
(1) Sachlich relevanter Markt

100. VDO ist ausschliefdlich als Zulieferer fir die Automobilindustrie tétig und fertigt
Produkte zur technischen Ausriistung und zur Innenausstattung. Siemens ist auf dem
Markt far Automobiltechnik mit den Geschéftsbereichen Siemens Automobiltechnik
(,Siemens AT"), Infineon Technologies (,Infineon”) und der Osram GmbH
(, Osram®) tétig.
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(@ Unterscheidung in OEM/OES-Mérkte und | AM-Méarkte

101. In ihrer Anmeldung unterscheiden die Parteien fir den Bereich der
Automobilzulieferung  zwischen den Markten fir Zulieferung an die
Automobilhersteller as Erstausrister, sowie fur deren Ersatzteilgeschaft
(,OEM/OES’-Mérkte*) und der Belieferung des unabhangigen Ersatzteilhandels
(,IAM8-Mérkte"). Diese Unterscheidung befindet sich im Einklang mit standiger
Kommissionspraxis®, und wird, da sie auch durch die Marktuntersuchung bestétigt
wurde, fur die nachfolgende wettbewerbsrechtliche Beurteilung zugrunde gelegt.

OEM-Zubehtr wird direkt an die Automobilhersteller geliefert, OES-Zubehor als
Ersatzteile an die Automobilhersteller oder ihre authorisierten Handler. OEM- und
OES-Zubehdr unterscheiden sich demnach grundsétzlich nur durch den Zeitpunkt in
dem sie in das Automobil eingebaut werden. OEM-Zubeh¢r wird in das Automobil
wahrend seines Produktionsprozesses integriert, wadhrend OES-Zubehdr schon
eingebaute Komponenten ersetzen. Die Marktuntersuchung hat gezeigt, dald OEM-
und OES-Zubehtr demnach die selbe Funktion erfillen und dariber hinaus den
selben Preis beitzen. Geringe Preisunterschiede begriinden sich ausschliefdlich auf die
Verpackungskosten, die bei individuellen OES-Zubehdr etwas héher sind.

IAM-Zubehor wird andererseits durch unabhéngige Grothandler  und
Reperaturwerkstétten angeboten. Diese verschiedenen, auch zu unterschiedlichen
Preisen fuhrenden Vertriebswege begrinden separate Produktmérkte fir OEM/OES-
und IAM-Zubehtr, zumal bestimmtes Zubehér nicht auf dem IAM-Markt verkauft
wird.

(b) Relevante Produktmérkte auf OEM/OES Ebene

102. Nach den Angaben der Parteien sind die Tétigkeiten von Siemens und VDO
weitgehend komplementérer Natur. Nach den Ermittlungen der Kommission liegen
die horizontalen Uberschneidungen auf der OEM/OES-Ebene, die zu einem
gemeinsamen Marktanteil von Uber 25 % fuhren wirden, in den folgenden Méarkten
vor: Drehzahlsensoren, Temperatursensoren, Wegfahrsperren, Schliel3systeme
(Zentralverriegelung), Navigationssysteme und Cockpits.

Sensoren

103. Sowohl Siemens as auch VDO liefern elektronische und elektromechanische
Sensoren an die Automobilindustrie. Nach Auffassung der Parteien bilden sie je nach
Zweckbestimmung eigenstandige Produktméarkte.

104. Die Parteien tragen vor, da3 der Uberwiegende Anteil aller von Siemens
hergestellten Sensoren ([ein Grofdteil] der Temperatursensoren und [ein Grol3teil] der
Drehzahlsensoren) einzeln direkt an die Automobilindustrie geliefert werden.

7 OEM*“= Original Equipment Market; ,OES*= Original Equipment Spare Parts
8 IAM“= Independent After Market

9 Siehe nur Freudenberg/Phonix/JV (Nr. COMP/M. 1778); Dura/Adwest, (Nr. COMP/M. 1456);
Valeo/ITT Industries (Nr. COMP/M. 1245); Dana/Echlin (Nr. COMP/M. 1207)
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Lediglich ein geringer Anteil der Sensoren wirde in Module (etwa Ansaugmodule,
Klimaanlagen) eingebaut und als Komplett-System an die Automobilindustrie
geliefert. Auch VDO liefere, abgesehen von einer Ausnahme, séamtliche Sensoren als
Einzelkomponenten an die Fahrzeughersteller.

105. In den Féllen, in denen die Sensoren in weitere Module oder Systeme verbaut
wirden, sind, nach Angaben der Parteien, die Montagefirmen, die sog. ,Pre-
Assembler®, nicht Kunden von VDO und Siemens. Die Vertragsbeziehungen
bestehen vielmehr auch hier direkt mit dem Automobilproduzenten. Mit diesem
wuirden die Preisverhandlungen gefihrt, er ertelle den Auftrag und fakturiere die
Rechnungen. Nach Darstellung der Parteien bekommen die Montagefirmen die
Sensoren lediglich auf Weisung des Automobilherstellers bereitgestellt, und erwerben
an diesen kein Eigentum. Die Parteien weisen Uberdies darauf hin, daf3 die
Automobilhersteller fur die Lieferung der Sensoren und fir die Lieferung des
Systems oder Moduls getrennte Auftrége vergeben, um die dann jeweils ein separater
Bieterwettbewerb stattfindet.

106. Aus diesen Grinden kommen die Parteien zu der Auffassung, dal3 Sensoren
gegeniber dem System, in das sie integriert werden, eigenstandige Produktmérkte
bilden.

107. Diese Auffassung wurde von dem von der Kommission durchgefiihrten Markttest
bestétigt. Sensoren werden groftenteils einzeln und nicht als Tell eines integrierten
Systems von den Automobilzulieferen hergestellt und verkauft und ebenso einzeln
von den Automobilherstellern gekauft. In den Féllen, in denen sie als Lieferteile in
Modul-Instrumenten enthalten sind, bleilben die Hersteller der einzelnen Sensoren
grofdtenteils die Kunden der Automobilhersteller.

108. Waeiterhin tragen die Parteien vor, dal3 Sensoren je nach ihrer Zweckbestimmung
getrennten Markten zuzuordnen seien. Die messtechnische Aufnahme der
verschiedenen Parameter (Temperatur, Druck, FlUssigkeitsniveau, Drehzahl etc.)
erfolge aufgrund vadllig verschiedener technischer Konzepte, so dal3 die verschiedenen
Sensoren zumindest aus Sicht der Kunden nicht substituierbar seien. Auf dieser
Grundlage identifizieren die Parteien die Markte fur Drehzahlsensoren und fir
Temperatursensoren als die relevanten Produktmarkte.

109. Diese Auffassung befindet sich im Einklang mit ener vorhergehenden
Entscheidung der Kommission?0, in der festgestellt wurde, dal3 die verschiedenen
Sensoren technisch nicht austauschbar seien, und deshab egenstéandige
Produktmérkte darstellten. Die Marktabgrenzung wurde durch den von der
Kommission durchgefiihrten Markttest erneut bestétigt.

(i) Drehzahlsensoren

110. Drehzahlsensoren werden an rotierenden Bauteilen in Motor, Getriebe, Radern
etc. eingebaut, und messen etwa die Motorendrehzahl oder Fahrgeschwindigkeit.
Nach Angaben der Parteien erfolgt die Messung der Drehzahl meist durch die

10 vgl. Mannesmann/VDO, Fall Nr. COMP/M. 164, Rdnr. 12
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Drehung einer in sich unterbrochenen Scheibe, wodurch ein elektromagnetischer
Kreis abwechselnd gedffnet und geschlossen wird.

(i) Temperatursensoren

111. Temperatursensoren dienen der Messung der Fahrzeugtemperatur, des
Kuhlwasserkreislaufs, der Oltemperatur, sowie der Lufttemperatur. Die Messung
erfolgt hier mittels Elektrosensoren.

Wegfahrsperren

112. Elektronische Wegfahrsperren dienen der Diebstahlsicherung des Kfz, indem sie
die Zindung des Kraftfahrzeuges bei der unbefugten Ingebrauchnahme verhindern.

Schlief3systeme (Zentral verriegel ung)

113. Schlief3systeme (Zentralverriegelungen) 6ffnen und schlief3en gleichzeitig alle
Tlren eines Fahrzeuges. Der Schliefmechanismus wird dabel entweder pneumatisch
oder durch einen Elektromotor ausgeldst. Solche Schliel3systeme bilden einen
eigenstandigen Produktmarkt, der von den normalen Turschldssern fir Fahrzeuge zu
unterscheiden ist. Die Parteien tragen vor, dal3 es sich, obwohl pneumatische oder
elektrische Schlief3systeme in ihrem technischen Aufbau unterschiedlich seien,
dennoch um einen einheitlichen Markt handele. Dazu tragen die Parteien vor, dal3
beide Arten von Schlief3systemen von Zweck und Funktion her beliebig austauschbar
seien. AuRerdem dstellten die meisten Hersteller jeweils beide Arten der
Schlief3systeme her.

114. Die Darstellung, dal3 die meisten Hersteller von Schlief3ssystemen beide Arten
herstellen, wurde von der Marktuntersuchung bestétigt. Auch wenn die beiden Arten
insbesondere beziiglich des Preises Unterschiede aufweisen, kann dennoch von einem
Markt ausgegangen werden, da bezlglich ihrer Funktion keine bedeutenden
Unterschiede bestehen. Zwar hatte das teurere pneumatische System in der
Vergangenheit den Vortell, gerduschdrmer zu arbeiten, weshalb es vorwiegend in
Automobile der Luxusklasse installiert wurde. Doch hat das elektrische System
aufgrund der letzten Entwicklungen diesen Vorsprung des pneumatischen Systems
aufgeholt. Dartber hinaus ist ein Wechsel zwischen den beiden Arten durch die
Kunden und die Hersteller grundsétzlich moglich. Dartiber hinaus geben Kunden und
Wettbewerber an, dal’ der Markt fir pneumatische Schlief3systeme nur noch einen
Nischenmarkt darstellt, da pneumatische Schlief3systeme zunehmend von elektrischen
Schlief3systemen absorbiert werden.

115. Fur die vorliegende Entscheidung geht die Kommission daher von einem
einheitlichen Markt fir Schlief3systeme aus.

Navigationssysteme

116. Navigationssysteme sind Zielfuhrungsgerédte, mit denen dem Autofahrer mit Hilfe
von GPS-Signalen die Standortbestimmung und das Auffinden von Zielen erméglicht
wird. Navigationssysteme bestehen aus einem Navigationsrechner, dem Endgerét,
digitalen Strafenkarten und einem Satellitenempfangsgerét, welches das GPS-Signal
zur Standortbestimmung empfangt. Nach Auffassung der Parteien bestehen
Navigationssysteme aus einem integrierten System von entsprechender Hard- und
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Software. Sie werden als ,, System” hergestellt und dann gewdhnlicherweise ,,on
board”, d.h. direkt integriert in das Fahrzeug, verkauft. Auch wenn es verschiedene
technologischen Lésungen fir diese Systeme gibt, basieren die zur Zeit géngigen
Typen doch mehr oder weniger auf der selben Technologie (GPS, Gyro- und
Geschwindigkeitssensoren). Die von der Kommission durchgefiihrte Befragung der
Marktteilnehmer hat die Auffassung der Parteien bestédtigt. Fir die Zwecke dieser
Entscheidung wird somit von enem enheitlichen Produktmarkt fir
Navigati onssysteme ausgegangen.

Cockpits

117. Die Parteien geben als weiteren relevanten Produktmarkt den Markt fir ,,integrierte
Cockpits* an. Diese bestiinden aus der Armaturentafel, in denen die Verkabelung, die
multifunktionalen Anzeigen, gegebenenfalls eine Klimaanlage, Audio- und
Navigationssysteme, sowie die Airbags bereits integriert seien. Je nach Vorgabe des
Automobilherstellers, kénnte das System noch Pedale, Lenkrad und Lenksdule, sowie
die Brandschutzwand zum Motor umfassen.

118. Die Parteien tragen vor, es handele sich um einen ganzlich neuen Markt. Die
Integration der einzelnen Cockpit-Komponenten erfolgte bisher durch den
Fahrzeughersteller selbst. Erst in jingster Zeit seien einzelne Automobilhersteller
dazu Ubergegangen, Herstellung und Montage integrierter Cockpits auf Zulieferer zu
Ubertragen. Nach Angaben der Parteien finden im Hinblick auf die
Cockpitherstellung und die Lieferung der in das Cockpit zu integrierenden
Komponenten getrennte Vertragsverhandlungen mit den Automobilherstellern statt.
Ebenso werden getrennte Auftrége vergeben. Bel der Auftragsvergabe schreibt nach
Darstellung der Parteien der Automobilhersteller dem Auftragnehmer in der Regel
genau vor, welche Komponenten er zu integrieren hat.

119. Kunden und Wettbewerber haben die Angaben der Parteien bestétigt. Die meisten
Automobilhersteller im EWR kaufen nur Komponenten fir das Cockpit ein und
montieren das Cockpit selbst. Nur fir einige Kleinfahrzeuge werden vormontierte
integrierte Cockpits von Systemlieferanten eingekauft. Auch in diesen Félen finden
im Hinblick auf die Cockpitherstellung und die Lieferung der in das Cockpit zu
integrierenden Komponenten  getrennte  Vertragsverhandlungen mit  den
Automobilherstellern statt, so dal3 im Einklang mit der Kommissionpraxist! der
Cockpitmarkt von dem Komponentenmarkt zu unterscheiden ist. Die
Eigenstandigkeit des Cockpitmarktes zeigt sich insbesondere darin, dal? traditionelle
Automobilsubsysteme, die bisher separat geliefert wurden, integriert werden missen.

120. Die Kommission geht aus diesen Grinden zum Zwecke dieser Entscheidung von
einem eigenstandigen Produktmarkt fir Cockpits aus.

(© Relevante Produktmérkte auf 1AM-Ebene

121. Auf IAM-Ebene ergeben sich die einzigen Uberschneidungen zwischen
Aktivitdten von Siemens und VDO auf den Mérkten fur Drezahlsensoren und
Temperatursensoren in Deutschland.

11 Siemens/Sommer Allibert Fall Nr. COMP/M.800, Rdnr.9
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()] Geogr aphisch relevanter Markt
(@ Relevante geographische Markte auf OEM/OES Ebene

122. Die Parteien definieren den geographisch relevanten Markt as zumindest EWR-
weit. Sie geben an, dal? sie mit ihren Produkten Automobilhersteller im Raum des EWR
beliefern und sie dort mit européischen, amerikanischen und asiatischen Anbietern
konkurrieren. Auch die Nachfrageseite sei zumindest auf den Raum des EWR
ausgerichtet. Mit der globalen Aufstellung der Automobilkonzerne und deren Aufbau
von Internet-Marktplézen entwickele sich die Nachfrage darliber hinaus sogar zu einem
weltweiten Markt.

123. Diese Auffassung wurde von den Ermittlungen der Kommission bestédtigt. Die
Automobilzulieferer haben in der Regel Produktionsstétten in mehreren Mitgliedstaaten
des EWR und beiefern die Hersteller im gesamten Raum des EWR. Die
Transportkosten sind innerhalb des EWR-Raums nicht signifikant, Zolltarife oder
andere Handelshindernisse spielen keine Rolle. Die Anbieter beliefern die
Automobilhersteller nicht durch ,nationale* Produktionsstdtten, sondern nur von
wenigen Werken aus. Spiegelbildlich gehen die Anbieter immer mehr dazu Uber, den
EWR-Raum as enheitlichen Markt hinsichtlich der Planung ihrer Produktions-,
Verkaufs- und Marketingaktivitdten zu nutzen. Faktisch gibt es keine relevanten
Preisunterschiede innerhalb des EWR-Raums, da die Automobilhersteller ihre
Automobile gewohnlich im Hinblick auf ihre Plattformen produzieren und diese mit
identischen Produkten ausgestattet sind (sogenanntes Gleichteileprinzip).

124. Im Ergebnis kann festgestellt werden, dal3 die Automobilhersteller Produktteile auf
internationaler Basis einkaufen und die Vertragsverhdltnisse, einschliefdlich hinsichtlich
Preis und Menge fur nachgefragte Produkte auf dieser Basis definieren. Aufgrund dieser
Vertrage liefern die Zulieferer die jeweiligen Komponenten, die sie selbst herstellen
oder as Systemlieferant international oder mdglicherweise weltweit beziehen, zu den
jeweiligen europaischen oder auch auf3ereuropaischen Produktionseinrichtungen der
Automobilhersteller, wobei der Preis fir alle Destinationen im allgemeinen derselbe ist
bzw. nur sehr unwesentlich, etwa aufgrund unterschiedlicher Transportkosten differiert.

125. Nach Einschéatzung der von der Kommission befragten Marktteilnehmer wird sich
der Markt auf der Nachfrageseite mittelfristig zu einem weltweiten Markt entwickeln,
wobel jedoch heute noch grofdtenteils von Anbietern im Raum des EWR eingekauft
wird. Fir diese Entscheidung, wie auch in vorangegangenen Entscheidungeni?, geht
die Kommission daher von einem EWR-weiten Markt aus.

(b) Relevante geographisch Méarkte auf |AM-Ebene

126. Im Einklang mit der Kommissionspraxist3 behandeln die Parteien den IAM-Markt
als national. Fur die vorliegende Entscheidung wird dementsprechend von nationalen
Maérkten ausgegangen. Die Ermittlungen der Kommission haben ergeben, dal? der IAM-

12 Mannesmann/Philipps, Fall COMP/M.1053, 12. Februar 1998.

13 TRWI/Lucas Variety, Fall 1V/M.1462, 24. Juni 1998 ; Valeo/ITT Industries, Fall 1V/M.1245, m30. Juli
1998.
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Markt abhangig von Vertriebskandlen ist und dal3 nationale Bindungen in diesem
Bereich weiterhin bestimmend sind, was durch starke Unterschiede der jeweiligen
Marktanteile der Wettbewerber und den Parteien in den Mitgliedstaaten belegt wird.

3 Wettbewer bliche Beurtellung
OEM/OMS

Allgemeine Marktbedingungen

127.  Automobilzuliefermérkte sind von starker Nachfragemacht der Automobilhersteller
gepragt. Diese Nachfragemacht hat sich durch Zusammenschliisse globa agierender
Konzerne (DaimlerBenz/Chryder, Genera Motors/Saab, Ford/Volvo, Renault/Nissan,
Ford/Land Rover) noch verstérkt. Ein Auftrag ist wegen der regelméldig hohen
Stiickzahlen und der sich Gber mehrere Modelljahre sich erstreckenden Laufzeit fir die
Zulieferer mit sehr hohen Umsdizen verbunden. Die Automobilhersteller sind sich
dessen bewult und konnen ihre Marktposition in der Gestatung der
Geschéftsbeziehungen nutzen.

128. Die Automobilhersteller haben darlber hinaus in letzter Zeit verschiedene
Strategien zur Steigerung der Effizienz des Zulieferwesens entwickelt. Dazu gehort das
sogenannte Gleichtelleprinzip im Rahmen ihrer Plattformen. Ebenso wird die
Verwendung gemeinsamer Modulbaugruppen in Fahrzeugen  verschiedener
Autombilkonzerne mit dem Einkauf von Standardprodukten tber Einkaufs-Provider
gekoppdlt, welche Auftrage verschiedener Hersteller biindeln. Die Stérke der Nachfrage
l&a’t insofern grundsdizlich die Vermutung zu, dal3 der Verhatensspielraum der
Zulieferer durch die Automobilhersteller wirksam begrenzt wird. Dies wird auch durch
die,, second source” -Politik der Hersteller augenscheinlich. Dadurch, dal3 zumindest mit
jeder neuen Baureihe die Automobilhersteller die Zulieferer der héufig
kundenspezifisch hergestellten Produkte komplett wechseln konnen, ist eine
Marktabschottungsstrategie seitens der Zulieferer kaum maoglich.

129. Dartber hinaus werden Internet-gestiitze Marktplattformen und business to business
Losungen die Marktprozesse in der Automobil-/Zulieferindustriemittelfristig nachhaltig
verandern. Betroffen hiervon sind der Einkauf, Produktentstehung und Logistik, wobei
Auktionen im Nachfrager/Anbieter-Verhdtnis bei einfachen Standardkomponenten fir
maoglich gehalten werden. Dennoch erwarten die von der Kommission befragten
Marktteilnehmer, dal3 das ,e-business’ eine erhohte Preistransparenz und einen
erhohten Preisdruck im Automobilzuliefermarkt schaffen wird.

130. Allerdings sind die betroffenen Maéarkte davon geprégt, da aufgrund der
notwendigen hohen Konzept- und Integrationskompetenz die Markteintrittsschranken
fir neue, noch nicht im Zulieferergeschéft tétige Wettbewerber auf den einzelnen
Mérkten hoch sind. Dementsprechend geben die Wettbewerber und Kunden der
Partelen an, dal3 in den letzten funf Jahren nur wenige Markteintritte erfolgt sind.
Dennoch zeigen verschiedene Markteintritte, vor alen Dingen in Verbindung mit einer
innovativen Weiterentwicklung der Produkte, dal3 fir einen etablierten Zulieferer ein
Marktzutritt in einen spezifischen Produktmarkt grundsdtzlich méglich ist. Eine
Marktabschottung auf den einzelnen Zulieferméarkten ist durch ein oder auch zwei grof3e
Anbieter kaum maoglich.
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131. Die Parteien nehmen, gemessen an der Addition ihrer Umsétze, auf dem weltweiten
Automobilzuliefermarkt nach Delphi, Bosch, Visteon, Lear, Denso und TRW erst den
siebten Rang ein. Dies |&3¥ erwarten, dald auf den Mérkten weiterhin starker aktueller
und potentieller Innovationswettbewerb herrschen wird.

Verhdtnis von Siemens und Bosch

132. Auf einigen betroffenen Méarkten (OEM und IAM Markt fir Drehzahl- und
Temperatursensoren, Navigationssysteme) ist Bosch der starkste Wettbewerber von
Siemens und VDO. Die Kommission mufdte deshalb prifen, ob durch die Struktur des
Vorhabens und die dadurch entstehenden V erbindungen zu Bosch eine stérkere Stellung
von Siemens auf den genannten Méarkten ermdglicht wird. Dies wére insbesondere dann
nicht auszuschlief3en, wenn die gemeinsame Kontrolle von Siemens und Bosch Uber
Atecs M dglichkeiten gegenseitiger Information Uber das Wettbewerbsverhalten oder der
direkten Einfluf3nahme schaffen wirde.

133. Die Parteien geben hierzu an, dass gemeinsame Eigentimerinteressen von
Siemens und Bosch nur in Bezug auf die Atecs-Fuhrungsgesellschaft Demag Krauss-
Maffel bestiinden. In Bezug auf die tbrigen Fihrungsgesellschaften - insbesondere im
Hinblick auf den hier in Frage stehenden Zusammenschlul? Siemens/VDO - sind mit
den Uber die Atecs gehaltenen Anteilsrechten der jeweils nicht kontrollierenden Partel
die damit normalerweise verbundenen gemeinsamen wirtschaftlichen Interessen durch
die Pacht- und Beherrschungsvertrage auf den Erhat des ergebnisunabhangigen
Pachtzinses reduziert. Da die Eigentiimerinteressen der Atecs in Bezug auf die nicht
beherrschte Fuhrungsgesellschaft VDO auf den ergebnisunabhéangig zu zahlenden
Pachtzins reduziert seien, bestiinden keine Informationsrechte der Atecs bzw. deren
Anteilseigner Uber den jeweiligen operationellen Geschéftsbetrieb.

134. Siemens und Bosch haben sich auf3erdem dazu verpflichtet, sicher zu stellen,
dal3 weder in den Konsortialausschuss noch in die Vorstanden und Aufsichtsréten der
Atecs, der Demag sowie abhangiger Unternehmender Demag Personen berufen werden,
die gleichzeitig Mitglieder eines Vorstandes oder Anteilseignervertreter in einem
Aufsichtsrat der Siemens- bzw. Bosch-Fihrungsgesellschaften oder deren abhangigen
Unternehmen sind. Bosch und Siemens haben sich dartiber hinaus verpflichtet, sicher
zu sellen, dal3 weder in dem Konsortialausschuss noch in den Vorstdnde und
Aufsichtsréte der Atecs, der Demag sowie abhangiger Unternehmen der Demag
Personen berufen werden, die gleichzeitig die Mitglieder des Vorstandes bzw. der
Geschéftsfihrung oder Anteilseignervertreter in den Aufsichtsréten von Siemens, Bosch
oder eines Unternehmens sind, an die von einer der FUhrungsgesellschaften der
Geschéftsbetrieb direkt oder indirekt verpachtet it..

135. Neben diesen sich strukturell auswirkenden vertraglichen Gegebenheiten
haben sich die Parteen zusdtzlich gegeniber der Kommission verpflichtet,
Informationsrechte auf der Ebene der Atecs hinsichtlich der Fihrungsgesellschaften, die
etwa noch bestehen, nicht auszutiben und gleichwohl erbetene Informationen nicht zu
erteilen.

136. Die Kommission nimmt diese Verpflichtungen der Parteien zur Kenntnis und
kommt zu dem Ergebnis, dal} Bosch als ein unabhangiger Wettbewerber von
Siemens/VDO gelten kann.
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Sensoren
(i) Drehzahlsensoren

137. Nach Angaben der Parteien haben Siemens und VDO EWR-weit im Markt for
Drehzahlsensoren im Jahre 1999 bel einem Gesamtmarktvolumen von 270 Millionen €
einen gemeinsamen Marktanteil von [20-30]% (Siemens [10-20]%, VDO [10-20]%).
Wettbewerber sind Bosch ([15-25]%), ContiTeves [5-15]%, AB Electronic ([5-10]%),
Electrifil ([5-10]1%) und andere ([11%). Das Sensorengeschéft von Magneti Marelli
wurde 1997 von der franzésischen Firma Labinal ibernommen. Fir Labinal haben die
Parteien keine Zahlen vorgelegt. Magneti Marelli hatte einen Marktanteil von ungeféhr
[10-20]%.

138. Siemens wird, so haben die Untersuchungen der Kommission ergeben, nach dem
Zusammenschlul3 starkem Wettbewerb ausgesetzt bleiben. Die verbliebenen
Wettbewerber auf den Markt fir Drehzahl sensoren vereinen etwa 70% der Marktanteile
auf sich. Die, wie oben ausgefuhrt, starke Position der Automobilhersteller begrenzt den
Verhatenspielraum der Zulieferer zusétzlich, zuma sie den Anbieter jedenfalls bei
einer neuen Baureihe wechseln kénnen. Die von der Kommission durchgefihrte
Marktuntersuchung bestétigt diese Einschétzung. Es ist nicht zu erwarten, dald der
Zusammenschlufd zu einer wesentlichen Veranderung der Wettbewerbssituation fihren
wird.

139. Die Kommisson kommt aus diesen Grinden zu dem Ergebnis, dad der
Zusammenschlufd zu keiner Entstehung oder Verstarkung einer marktbeherrschenden
Stellung im Bereich der Drehzahlsensoren flhrt.

(i) Temperatursensoren

140. Nach Angaben der Parteien hatte Siemens EWR-weit im Markt for
Temperatursensoren im Jahre 1999 einen Marktanteil von [5-10]%, VDO EWR-weit
einen Marktanteil von [20-30]%. Das Gesamtmarktvolumen erreicht 65 Millionen €.
Wettbewerber sind AB Elektronic ([10-20]%), Bosch ([10-20]%), Behr-Thermot tronik
([10-201%), Vaeo ([5-10]%), Electrifil ([<5]%). Das Sensorengeschéft von Magneti
Marelli wurde 1997 von der franzbsischen Firma Labina Ubernommen wurde. Fur
Labind haben die Partelen keine Zahlen vorgelegt. Magneti Marelli hatte einen
Marktanteil von ungefahr [10-20]%.

141. Siemens wird, so haben die Untersuchungen der Kommission ergeben, nach dem
Zusammenschlul3 starkem Wettbewerb ausgesetzt bleiben. Die verbliebenen
Wettbewerber auf den Markt fir Drehzahlsensoren vereinen EWR-welt etwas weniger
as 70% der Marktanteille auf sich. Die, wie oben ausgefuhrt, starke Position der
Automobilhersteller begrenzt den Verhatenspielraum der Zulieferer nachhaltig. Es ist
insofern nicht zu erwarten, dald der Zusammenschlu® zu ener wesentlichen
Verdnderung des Marktes fuhren wird. Die von der Kommission durchgefihrte
Marktuntersuchung bestétigt diese Einschéatzung.

142. Die Kommission kommt somit zum Ergebnis, dal3 der Zusammenschluf3 zu keiner
Entstehung oder Verstdrkung einer marktbeherrschenden Stellung im Bereich der
Temperatursensoren fuhrt.
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Wegfahrsperren

143. Nach Angaben der Parteien hatten EWR-weit im Markt fir Wegfahrsperren im
Jahre 1999 Siemens einen Marktanteil von [50-60]% und VDO enen Anteil von
[<5]%. Aufgrund der sehr geringen Marktanteilsaddition schlief3en die Parteien die
Entstehung oder Verstarkung einer marktbeherrschenden Stellung in Folge des
Zusammenschlusses aus. [...]. Wettbewerber, die ihre Position ausbauen kénnten, sind
nach Darstellung der Parteien Vaeo ([15-25]%), Delphi ([10-20]%) und Bosch
([<10]%). Dartiber hinaus komme praktisch jeder Zulieferer mit genereller Erfahrung in
der KFZ-Elektrik bzw. Elektronik und einem entsprechenden ,good will“ bel den
Automobilherstellern als potentieller Lieferant und Wettbewerber in Frage.

144. Die Untersuchungen der Kommission haben gezeigt, dal? das ,,goodwill“, welches
ein Zulieferer bei den Automobilherstellern hat, im Hinblick auf die Erlangung neuer
Auftrége von grof3er Bedeutung ist. Zwar bedeutet dies, dal3 der Kreis von mdglichen
Wettbewerbern begrenzt ist, andererseits bleibt jedoch potentieller Wettbewerb durch
etablierte Zulieferer, die auf dem Markt fur Wegfahrsperren noch nicht oder nur sehr
schwach vertreten sind, sehr wirksam. Dies gilt insbesondere fur Wegfahrsperren, dasie
individuell und kundenspezifisch fir einzelne Fahrzeugtypen produziert werden.

145. Siemens wird seine sarke Stellung daher durch den sehr  geringen
Marktantellszuwachs von [<5]% nicht verstarken konnen. Es ist zu erwarten, dal3
andere Wettbewerber, wie bei spiel sweise Vaeo, Delphi, aber auch Magneti Marelli und
Eaton, versuchen werden, Marktanteile zu gewinnen.

146. Die Kommission kommt in Erwéagung dieser Argumente somit zum Ergebnis, dai3
der Zusammenschlufd auf dem Markt fir Wegfahrsperren zu keiner Entstehung oder
Verstarkung einer marktbeherrschenden Stellung fuhrt.

Navigationssysteme

147. Nach den Angaben der Parteien erreicht Siemens EWR-weit einen Marktanteil von
[<5]% und VDO EWR-weit einen Marktanteil von [30-40]% bei einem gesamten
Marktvolumen von 516 Millionen €. Wettbewerber seien Blaupunkt/Bosch [25-35]%,
Becker [0-10]%, Alpine [<5]%, und Sonstige ([20-30]%).

148. Der Markt fir Navigationssysteme ist relativ jung. Die Marktanteile haben zur
Beurteilung der Marktsituation daher nur eine begrenzte Aussageféhigkeit. Siemens
selbst ist erst 1997 in den Markt eingetreten, Becker 1998. Einige innovationsstarke
Zulieferer, wie Magneti Marelli und Visteon stehen vor einen Marktzutritt, Delphi und
Yazaki arbeiten, wie die Untersuchungen der Kommission ergeben haben, an der
Entwicklung eigener Systeme. Computergestiitzte Autokommunikation gilt nach
Angaben der Markttellnehmer as dynamischer Zukunftsmarkt, in dem die
Innovationsfahigkeit Uber zuklnftige Wettbewerbspositionen der Anbieter entscheiden
wird. Die von der Kommission durchgefihrte Untersuchung hat keine Hinwelise dafUr
erbracht, dald der Zusammenschlul? die Marktsituation so verandert, dal3 Siemens den
Markt beherrschen kann.

149. In Erwdgung dieser Argumente, der beschriebenen Nachfragemacht der
Automobilhersteller, sowie der fur die Kunden nach wie vor bestehenden
wettbewerblichen Alternativen kommt die Kommission zu dem Ergebenis, dal3 fir den
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Markt fUr Navigationssysteme keine ernsthaftenBedenken hinsichtlichder Vereinbarkeit
mit dem gemeinsamen Markt bestehen.

Schlief3systeme (Zentral verriegelung)

150. Nach Angaben der Parteien, erreicht Siemens EWR-weit einen Marktanteil von [35-
45]% und VDO EWR-weit einen Marktantel von [5-10]% bel enem
Gesamtmarktvolumen von [...] Millionen €. Wettbewerber sind Vaeo ([10-20]%),
Hella ([5-10]%), Kiekert [5-10]%, TRW [5-10]%, Kostal [5-10]%.

151. Die Ermittlungen der Kommission haben gezeigt, dal3 die Marktanteile der
Wettbewerber in den vergangenen Jahren relativ konstant geblieben sind. Allerdings
erwarten die Marktteilnehmer eine Verdnderung des Marktes in die Richtung neuer
Zugangssysteme, in welche kinftig die , Schlie3ssysteme” integriert werden. Nach
Angaben der Marktteilnehmer wird Siemens auf starken Wettbewerb durch Bosch,
Valeo, Delphi, Visteon und Marquardt treffen. Fir die Beurtellung der
Wettbewerbssituation ist auch hier die starke Stellung der Automobilhersteller als
Kunden sowie deren Moglichkeit zum Wechsel des Zulieferers zu berlicksichtigen.
Wettbewerber und Kunden von Siemens haben der Kommission im Hinblick auf den
Zusammenschluf’ keine Bedenken mitgeteilt.

152. In Erwagung der oben genannten Argumente kommt die Kommission zum
Ergebnis, dal3 fir den Markt der Wegfahrsperren keine ernsthaften Bedenken
hinsichtlich der Vereinbarkeit mit dem gemeinsamen Markt bestehen.

Cockpits

153. Nach Angaben der Parteien erreicht VDO EWR-weit einen Marktanteil von etwa
[25-35]% und Siemens EWR-weit Uber das gemeinsam mit Sommer Allibert
kontrollierte Gemeinschaftsunternehmen SAS Automationstechnik, GmbH & Co. KG
(SAS) einen Marktanteil von [<5]%, wobei die Parteien von einem Marktvolumen
von [...] Millionen € in der EU ausgehen. Fihrende Wettbewerber sind nach
Angaben der Parteien (Visteon ([10-20]%), Magneti Marelli ([5-10]%), Lear ([5-
10]%), Delphi ([5-10]%).

154. Der Markt fur integrierte Cockpitsist erst in der Entstehung begriffen. Insofern ist
die Aussagekraft der Marktanteile begrenzt, zumal der Markt auch im Hinblick auf
das unterschiedliche Ausmal3 der Integration der verschiedenen Komponenten in ein
vormontiertes Cockpit sich stets verandert. Bisher wurden [der weit Uberwiegende
Teil]% aler Cockpits von den Automobilherstellern selbst montiert. Die Frage des
»outsourcing” des Cockpits wird von den Automobilherstellern unter wirtschaftlichen
Gesichtspunkten bel jedem Anlauf einer neuen Baureihe erneut untersucht,
gegebenenfalls wird hierflr jewells ein Bietwettbewerb ausgeschrieben. Der hohe
Marktanteil von VDO basiert vor alem aus dem Vertragsverhdtnis zwischen VDO
und der [VDO-Vertragspartner], dem Hersteller des Kleinwagens [vertraulich].
[VDO-Vertragspartner] verfolgt hierbel eine Strategie der waeltestgehenden
Auslagerung von Entwicklungs- und Montagearbeiten. Dieses Modell wird jedoch
zur Zeit von keinem weiteren Automobilhersteller in Europa verfolgt.

155. Die Untersuchungen der Kommission haben ergeben, dal3 eine spezifische
Kompetenz fur den in Zukunft wahrscheinlich wachsenden Markt fir integrierte
Cockpits von Kunden und Wettbewerbern fir sehr wichtig gehalten wird. Sowohl die
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befragten Automobilhersteller als auch die Wettbewerber billigen diese Kompetenz
neben Siemens und VDO jedoch auch weiteren grof3en Unternehmen zu. Darlber
hinaus gibt es neben den bereits aktuellen Wettbewerbern auf dem Markt fir
Cockpits einige Hersteller von Komponenten, die starken potentiellen Wettbewerb
entfalten sind, und teillweise bereits Investitionen getétigt haben, um sich auf diesen
Markt zu plazieren.

156. Die Kommission hat ebenfalls beriicksichtigt, dal3 integrierte Cockpits jeweils fur
einen Automobilhersteller hergestellt werden und diese Uber eine erhebliche
Nachfragemacht verfigen, welche die Angebotsmacht der untereinander im
Wettbewerb stehenden Unternehmen begrenzt. Aufgrund der schon existierenden und
der potentiellen Wettbewerber auf diesen Markt und der Nachfragemacht der
Automobilhersteller ist daher nicht ersichtlich, da3 Siemens nach dem
Zusammenschlul® eine marktbeherrschende Stellung erlangen koénnte. Die innerhalb
der Marktuntersuchung befragten Marktteilnehmer haben der Kommission keine
Bedenken gegen den Zusammenschluf® mitgeteilt.

157. In Erwégung der oben genannten Argumente kommt die Kommission kommt
zum Ergebnis, da fur den Markt fur Cockpits keine ernsthaften Bedenken
hinsichtlich der Vereinbarkeit mit dem gemeinsamen Markt bestehen.

IAM
Drehzahl- und Temperatur sensoren

158. Die einzigen Uberschneidungen auf den IAM-Méarkten ergeben sich nach
Angaben der Parteien im Bereich der Drehzahl- und Temperatursensoren in
Deutschland. Hierbei kommt es allerdings nur zu einer sehr geringen
Marktanteilsaddition: Bel Drehzahlsensoren erreicht Siemens einen Marktanteil von
[<5]% bei enem Marktantel von VDO von [25-35]% und einem
Gesamtmarktvolumen von [...] Millionen €, bei Temperatursensoren erreicht
Siemens einen Marktanteil von weniger als [<5]% bel einem Marktanteil von VDO
von [20-30]% und einen Gesamtmarktvolumen von [...] Millionen €.

159. Die Marktuntersuchung hat gezeigt, da3 der Marktanteil von VDO zwar
geringfigig hoher ausfallen konnte. Jedenfalls ist angesichts der geringen
Marktanteilsaddition und der starken Wettbewerber, wie insbesondere Bosch
(Drehzahlsensoren [30-40]%; Temperatursensoren [15-25]%), eine Entstehung oder
Verstarkung einer marktbeherrschenden Stellung nicht zu erwarten, was die von der
Kommission durchgefiihrte Marktuntersuchung bestétigt hat.

SCHLUSS

160. Die Kommission ist zu dem Ergebnis gekommen, dass die von den Parteien
abgegebene und als Anhang beigefligte Zusage ausreicht, um die wettbewerblichen
Bedenken auf den Mérkten fr Briefvertell-Anlagen und fir Lese- und Kodiersysteme
auszuraumen. Auf den Ubrigen betroffenen Mérkten ist eine Entstehung oder
Verstérkung einer marktbeherrschenden Stellung durch den Zusammenschluss, als
deren Ergebnis wirksamer Wettbewerb im EWR oder einem wesentlichen Tell davon
erheblich behindert wirde, nicht zu erwarten.
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161. Die Kommission hat aus den vorerwdhnten Griinden beschlossen, unter der
Bedingung der Einhatung der gemachten Zusage, keinen Einwand gegen das
angemeldete Vorhaben zu erheben. Folglich erklart sie das Vorhaben mit dem
Gemeinsamen Markt und dem EWR-Abkommen fir vereinbar. Diese Entscheidung
wird gemald Artikel 6 Absatz 2 der Verordnung (EWG) Nr. 4064/89 des Rates und
Artikel 57 des Abkommens Uber den Européi schen Wirtschaftsraum angenommen.

FUr die Kommission
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