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Kommissionens beslutning
af 20. juni 2001
om en fusions forenelighed med fellesmarkedet og EQS-aftalen
(Sag COMP/M.2201 — MAN/Auwiirter)
(Kun den tyske udgave er autentisk)

(E@S-relevant tekst)

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPAISKE FALLESSKABER HAR -
under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske Feellesskab,

under henvisning til aftalen om Det Europ®iske Okonomiske Samarbejdsomrade (EQS-
aftalen), sarlig artikel 57,

under henvisning til Rdets forordning (EQF) nr. 4064/89 af 21. december 1989 om
1
kontrol med fusioner og virksomhedsovertagelser , senest @&ndret ved forordning (EF) nr.
2
1310/97 , serlig artikel 8, stk. 2,

under henvisning til Kommissionens beslutning af 15. februar 2001 om at indlede
procedure 1 denne sag,

efter at have givet de deltagende virksomheder lejlighed til at fremsatte deres
bemarkninger til Kommissionens indsigelser,

efter horing af Det Radgivende Udvalg for Kontrol med Fusioner og
3
Virksomhedsovertagelser , og

UD FRA FOLGENDE BETRAGTNINGER:

I EFT L 395 af 30.12.1989, s. 1, berigtiget i EFT L 257 af 21.9.1990, s. 13.
2 EFTL 180af9.7.1997, s. 1.
3 EFTC[..]af[..]2001,s.[...].



-

Den 3. januar 2001 modtog Kommissionen i overensstemmelse med artikel 4 i
forordning (EQF) nr. 4064/89 ("fusionsforordningen") en anmeldelse, hvorefter
MAN Nutzfahrzeuge AG, Miinchen (i det folgende ben@vnt "MAN") patenkte at
erhverve enekontrol med hele Gottlob Auwirter GmbH & Co. KG, Stuttgart-
Mohringen (1 det folgende ben@vnt "Auwirter").

Efter at have behandlet anmeldelsen konkluderede Kommissionen den 15. februar
2001, at den anmeldte transaktion falder ind under fusionsforordningens
anvendelsesomrade og rejser alvorlig tvivl med hensyn til sin forenelighed med
feellesmarkedet.

Efter en indgédende undersegelse af sagen er Kommissionen imidlertid nu néet til
den konklusion, at den pétenkte fusion ikke skaber eller styrker en dominerende
stilling, som bevirker, at den effektive konkurrence vil blive heemmet betydeligt
inden for fellesmarkedet eller en vesentlig del heraf.

PARTERNE

MAN er et tysk aktieselskab, hvis aktiviteter omfatter udvikling, fremstilling og salg
af lastbiler, busser og komponenter samt tilherende tjenester. MAN er en integreret
fabrikant, som fremstiller komplette lastbiler og busser. Selskabet er et 100% ejet
datterselskab af MAN Aktiengesellschaft, Miinchen, det moderselskab, der star i
spidsen for MAN-koncernen; MAN-koncernens vesentlige aktivitetsomrader
omfatter bl.a. erhvervskeretgjer, stalprodukter, dieselmotorer, trykkemaskiner og
stdl samt komponenter til luft- og rumfartsindustrien.

Auwirters aktiviteter bestdr i1 udvikling, fremstilling og salg af busser under
varemarket "Neoplan". Auwérter er en uathengig, men ikke integreret
busfabrikant, som navnlig keber motorer hos underleveranderer som MAN og
Mercedes-Benz. 80% af kommanditandelene 1 selskabet ejes af medlemmer af
Auwirter-familien og 20% af BWK Kapital-Beteiligungsgesellschaft, Stuttgart.

II. TRANSAKTIONEN

6.

Den anmeldte fusion skal gennemfores ved, at MAN via et 100% ejet MAN-
datterselskab, der oprettes til dette formal, erhverver alle andele 1 Auwdérter. Efter
fusionen vil virksomheden efter egne skeon arligt producere ca. 7 500 busser og
chassiser og dermed opnd en omsatning pa ca. 2,5 mia. DEM. Pé grundlag af en
parallel varemarkestrategi er det planen ogsd efter fusionen at fremstille og
markedsfore busser af begge varemarker (MAN og Neoplan) adskilt.

III. FUSIONEN

7.

MAN erhverver via den patenkte transaktion enekontrol med Auwirter. Dette
udger derfor en fusion efter fusionsforordningens artikel 3, stk. 1, litra b).

IV. FALLESSKABSDIMENSION



De deltagende virksomheders samlede omsatning pa verdensplan overstiger 5 mia.
EUR* (MAN: 14,5806 mia. EUR i det regnskabsar, der afsluttedes den 30. juni
2000, Auwdérter: 435,06 mio. EUR 1 det regnskabsér, der afsluttedes den 31.
december 1999). MAN og Auwirter har endvidere hver iser en samlet omsatning i
Fellesskabet pa over 250 mio. EUR (MAN: 8,6981 mia. EUR 1 det regnskabsar, der
afsluttedes den 30. juni 2000, Auwérter: 347,8 mio. EUR 1 det regnskabsar, der
afsluttedes den 31. december 1999), men har ikke over to tredjedele af deres
samlede omsatning pa fellesskabsplan i én og samme medlemsstat. Den anmeldte
fusion er derfor af fzllesskabsdimension (fusionsforordningens artikel 1, stk. 2).
Transaktionen udger imidlertid ikke en samarbejdssag efter E@S-aftalens artikel 57.

V. SAGSFORLOB

9.

10.

11.

For at imedekomme eventuelle indsigelser mod fusionen forpligtede MAN
Aktiengesellschaft sig ved brev af 25. januar 2001 over for Kommission til ogsa
efter fusionens gennemforelse pa markedsvilkar at levere motorer til busfabrikanter,
som ikke rader over egen motorproduktion og hidtil har kebt motorer hos MAN AG
eller et af selskabets datterselskaber. Det samme tilkendegav MAN
Aktiengesellschaft 1 en rundskrivelse til sine kunder. Som felge af dette tilsagn blev
fristen i forbindelse med den indledende undersogelse forlenget fra én maned til
seks uger 1 henhold til fusionsforordningens artikel 10, stk. 1.

Den 15. februar 2001 besluttede Kommissionen at indlede proceduren efter
fusionsforordningens artikel 6, stk. 1, litra c).

Den 20. april 2001 fik MAN tilsendt en klagepunktsmeddelelse, som MAN tog
skriftlig stilling til den 4. maj 2001. Efter anmodning fra MAN fandt der den 7. maj
2001 en formel mundtlig hering sted i Bruxelles i henhold til artikel 14 i
Kommissionens forordning (EF) nr. 447/98 af 1. marts 1998 om anmeldelser, frister
og udtalelser i henhold til Radets forordning (EQF) nr. 4064/89 om kontrol med
fusioner og virksomhedsovertagelser °.

VI. KONKURRENCEVURDERING

12.

Fusionen indvirker hovedsagelig pa bussektoren 1 Tyskland. Den forer imidlertid
hverken 1 Tyskland eller 1 andre dele af Det Europziske @konomiske
Samarbejdsomrade til skabelse eller styrkelse af en dominerende stilling pa
markedet.

A. DE RELEVANTE PRODUKTMARKEDER

4 Omsztningen blev beregnet pa grundlag af fusionsforordningens artikel 5, stk. 1, og Kommissionens

5

meddelelse om beregning af omsztning (EFT C 66 af 2.3.1998, s. 25). I henhold til
fusionsforordningens artikel 5, stk. 4, litra c) og d), skulle moderselskabet MAN AG's omsatning og
omstningen hos de gvrige datterselskaber i MAN-koncernen ogsé medregnes til MAN Nutzfahrzeuge
AG's omsaztning; ved beregningen af Auwirters omsatning skulle der ligeledes tages hensyn til
omsatningen hos Auwirters associerede selskaber.

EFTL 61 af 2.3.1998, s. 1.



13.

14.

15.

16.

I sine tidligere beslutninger, navnlig 1 beslutning 95/354/EF af 14. februar 1995 i
sag IV/M.477 — Mercedes-Benz/Késsbohrer® - samt i den nylige beslutning
2001/403/EF i sag COMP/M.1672 — Volvo/Scania’, identificerede Kommissionen
tre forskellige delmarkeder pa busomradet: bybusser, rutebiler og turistbusser. Trods
eventuelle overlapninger mellem disse tre markedssegmenter har Kommissionen
konsekvent betragtet dem som serskilte produktmarkeder og ser heller ingen grund
til i den foreliggende sag at afvige fra denne inddeling.

— Bybusser

Bybusser anvendes til offentlig transport i byomrader. De anvendes til at befordre et
stort antal passagerer over forholdsvis korte afstande og i forholdsvis korte perioder.
Bybusserne har derfor plads til et stort antal stiende passagerer. Bybusser har
ligeledes oftest en lav gulvhgjde, i reglen ingen eller fa trin og flere og bredere dere
end andre bustyper, hvilket gor en hurtig ind- og udstigning lettere®. Hovedaftagerne
er offentlige nartrafikselskaber og private busselskaber, som tilbyder offentlige
transporttjenester pa basis af koncessioner.

— Rutebiler

Rutebiler anvendes til offentlig transport 1 landdistrikter og til rutetrafikken mellem
byer. I overensstemmelse med rutebilernes formél er muligheden for en hurtig ind-
og udstigning af mindre betydning end 1 forbindelse med bybusser. Rutebiler har
normalt intet serligt luksusudstyr. Rent teknisk har de — trods lavtgulvsteknikkens
stigende betydning — fortsat oftest ikke en lav gulvhejde, og de har generelt
kraftigere motorer end bybusser, men svagere motorer end turistbusser.
Hovedaftagerne er offentlige regionale busselskaber samt private busselskaber, der
driver rutebilruter, for det meste pa basis af koncessioner. En del af aftagerne driver
samtidig ogséd bybusser.

— Turistbusser

Turistbusser er tiltenkt fritidsmarkedet, isar til turistkersel over store afstande.
Turistbusser er normalt hejere end bybusser og rutebiler og har forholdsvis mere
luksusudstyr. De er f.eks. ofte udstyret med sarlig bagageplads, aircondition,
toiletter og tv-skaerme, hvilket gor denne type bus mere velegnet til lange ture.
Derimod spiller lavtgulvsteknikken ingen afgerende rolle, og det samme gelder
muligheden for hurtig ind- og udstigning. I teknisk henseende er turistbusser som
regel udstyret med gearkasse, hvorimod bybusser og rutebiler sedvanligvis har
automatgear. Hovedaftagerne er private arrangerer af udflugter og busrejser.

— Resultater af markedsundersogelsen

6
7
8

Kommissionens beslutning nr. 95/354/EF af 14.2.1995, EFT L 211 af 6.9.1995, s. 1 (ar. 9 ff.).
Kommissionens beslutning af 14. marts 2000, EFT L 143 af 29.5.2001, s. 74 (nr. 214 ff.).

I henhold til artikel 3, stk. 1, i felles holdning (EF) nr. 50/2000 fastlagt af Radet den 28. september
2000 (EFT C 370 af 22.12.2000, s. 1) skal keretgjer, der anvendes til personbefordring og har flere end
otte siddepladser ud over forerens plads, fremover ogsé vere tilgengelige for bevaegelseshemmede,
herunder kerestolsbrugere, i overensstemmelse med narmere beskrevne tekniske forskrifter.
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17.

18.

19.

20.

Den markedsundersogelse, der er foretaget, har helt klart bekreftet, at denne
inddeling i tre relevante produktmarkeder fortsat har gyldighed. P4 grund af de
forskellige anvendelsesformédl og de sadvanligvis forskellige aftagere er det
hensigtsmeessigt at afgraense de tre bustyper fra hinanden. Alene pa grundlag af det
forhold, at der kan vere tale om visse overlapninger mellem de enkelte
produktmarkeder — f.eks. anvendes de sdkaldte "kombibusser" bade inden for
rutebil- og turistbuskersel — kan der ikke fastslds en tilstreekkelig substituerbarhed.

B. DE RELEVANTE GEOGRAFISKE MARKEDER

I beslutningen Mercedes-Benz/Késsbohrer’ blev der lagt nationale markeder til
grund for alle tre produktomrader, idet det dog ikke var nedvendigt at tage endelig
stilling til, om Tyskland og Ostrig skulle betragtes som et enkelt geografisk marked.
I sin nyere beslutning Volvo/Scania'® ansd Kommissionen Finland og Det Forenede
Kongerige for at vere sarskilte geografiske markeder for turistbusser og ligeledes
Irland samt hvert af de nordiske lande (Sverige, Finland, Norge og Danmark) med
hensyn til bybusser og rutebiler; 1 gvrigt blev der ikke taget endelig stilling til den
ngjagtige afgreensning af de relevante geografiske markeder.

MAN er af den opfattelse, at 1 hvert fald Benelux-landene, Tyskland, Ostrig,
Frankrig, Spanien, Portugal og Italien i mellemtiden udger et enkelt relevant
geografisk marked. Dette fremgar navnlig af 1 det vesentlige ens
typegodkendelsesbestemmelser og priser. Navnlig inden for bybusser og rutebiler
har udbudsprocedurer, under indflydelse af EF's direktiver om offentlige kontrakter,
medfort en prisorienteret indkebsadfaerd, som ikke lengere giver de nationale
leveranderer en indenlandsk fordel. Ogsé det forhold, at udenlandske busfabrikanter
i de forlebne &r er kommet ind pa markedet, havde vaeret med til at fremme
udviklingen af overregionale, grenseoverskridende geografiske markeder.

Markedsundersggelsen har afdakket en begyndende tendens i retning af en
europ@isering. Navnlig tyder udbud i hele Fallesskabet som led 1 gennemforelsen af
EF's udbudsregler'' samt stadig mere ens tekniske standarder pa, at de relevante
geografiske markeder muligvis er begyndt at strekke sig ud over de nationale
grenser. P4 den anden side er der imidlertid navnlig i Tyskland fortsat vigtige
holdepunkter for, at der findes nationale markeder. Herfor taler iser den stadig lave
importandel, frem for alt inden for bybusser og rutebiler, samt navnlig de hgje
tekniske krav og kvalitetskrav, som tyske busselskaber og deres organisationer'”
stiller til fabrikanterne.

10

11

12

Kommissionens beslutning af 14. februar 1995 (se fodnote 6 ovenfor), nr. 39.

Kommissionens beslutning af 14. marts 2000, nr. 248 og 259 (se fodnote 7 ovenfor); bekreftet af
Kommissionens beslutning af 1. september 2000 i sag COMP/M.1980 — Volvo/Renault (EFT C 301 af
21.10.2000, s. 23), nr. 28.

Se navnlig Rédets direktiv 93/36/EQF af 14. juni 1993 om samordning af fremgangsmaderne ved
offentlige indkeb (EFT L 199 af 9.8.1993, s. 1) og Radets direktiv 93/38/EQF af 14. juni 1993 om
samordning af fremgangsmaderne ved tilbudsgivning inden for vand- og energiforsyning samt transport
og telekommunikation (EFT L 199 af 9.8.1993, s. 84).

Navnlig ber nevnes den rolle, som Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), Koln, spiller,

idet sammenslutningen via anbefalinger, f.eks. med hensyn til forerpladsens udformning, pévirker
medlemmernes indkebsadfeerd.
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21.

22.

23.

24.

Det er i den foreliggende sag imidlertid ikke nedvendigt at tage endelig stilling til
afgreensningen af de relevante geografiske markeder, da fusionen hverken pa
grundlag af det marked, som MAN har lagt til grund (se nr. 81), eller pd grundlag af
nationale markeder forer til skabelse eller styrkelse af en dominerende stilling. Det
kan navnlig std dbent, om Tyskland og Ostrig skal omfattes af et enkelt geografisk
marked, da den konkurrencemassige vurdering af transaktionen nemlig ikke ville
blive &ndret som folge heraf (se nr. 61-63, 72 og 79).

C. FUSIONENS FORENELIGHED MED FAELLESMARKEDET

Som folge af fusionen reduceres antallet af tyske busfabrikanter fra tre til to. Inden
for bybusser i Tyskland vil parterne ligge ca. pa niveau med EvoBus; betragtes
Tyskland og Ostrig som et enkelt marked, vil de have et mindre forspring for
EvoBus. Den fererposition, som MAN allerede har pa de estrigske markeder for
bybusser og rutebiler, @ndres ikke som folge af fusionen med hensyn til
markedsandele, og det samme galder EvoBus' forerposition pa det tyske marked for
rutebiler og pa det tyske, ostrigske og danske marked for turistbusser.

Kommissionen har foretaget en omfattende markedsundersggelse og modtog i den
forbindelse fra kundeside navnlig bemarkninger fra 206 operatorer af bybusser og
rutebiler 1 Tyskland; endvidere blev sammenslutninger adspurgt, navnlig Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) som kundernes interesseorganisation. I
markedsundersggelsen har Kommissionen ligeledes inddraget alle vaesentlige
konkurrenter til de virksomheder, der deltager i1 fusionen, samt parterne selv.

Nedenstaende oversigt (tabel 1) viser parternes markedsandele - som bekraftet af
markedsundersggelsen - pa det tyske (D), det ostrigske (A) og alternativt pa det
tysk-ostrigske marked (D+A) for bybusser, rutebiler og turistbusser samt pa det
danske marked for turistbusser (DK) og sammenholder disse med de vasentligste
konkurrenters markedsandele.



25.

26.

Produkt- Geo- Auwdrter | MAN + EvoBus Iris- Ovrige
marked grafisk | MAN (Neoplan) | Auwiirter | (Mercedes, | Volvo | 13
marked Setra)
A 63,8% 0% 63,8% 34,4% 1,8% 0% 0%
Bybusser D 39,5% 8,9% 48,4% 49,4% 1,2% 0,5% 0,5%
D+A 42,2% 7,9% 50,1% 47,7% 1,2% 0,4% 0,6%
A 56,5% 0% 56,5% 26,5% 6,8% | 10,2% 0%
Rutebiler D 17,4% 15,3% 32,7% 59,9% 3,9% 1,2% 2,3%
D+A 20,2% 14,2% 34,4% 57,5% 4,1% 1,8% 2,2%
A 7,7% 16,9% 24,6% 63,4% 4,9% 2,5% 4,6%
Turist- D 9,5% 19% 28,5% 51,6% 1,0% 4,1% | 14,8%
busser D+A 9,2% 18,7% 27,9% 53,2% 1,6% 3,8% | 13,5%
DK 4,5% 16,9% 21,4% 48,3% 3,4% 9% | 17,9%

Tabel 1: Markedsandele for 1999, pa grundlag af antal [antal nyindregistreringer],
Kilde: anmeldende part og Kommissionens undersegelser

(1) Markedet for bybusser i Tyskland

Ifolge Kommissionens oplysninger blev 1757 bybusser forstegangsregistreret i
Tyskland 1 1999, svarende til 32,4% af alle forstegangsregistrerede busser i landet.
Markedsvolumenet er ganske vist athangigt af transportselskabernes behov og
derfor ogsé preget af visse udsving. Efter at vere steget kraftigt i en periode efter
den tyske genforening viser efterspergslen efter bybusser nu en tendens i retning af
stagnation, og der kan heller ikke forventes vasentlige @ndringer af
markedsvolumenet i fremtiden.

(a) Trods en stor koncentration pd leverandorsiden er der en effektiv konkurrence
pd det tyske marked for bybusser

Allerede inden fusionen er situationen pé det tyske marked for bybusser kendetegnet
ved en hgj grad af koncentration pé leverandersiden. Alligevel er der pa nuvarende
tidspunkt en effektiv konkurrence pa dette marked. Dette blev som led 1
markedsundersggelsen bekraftet af hovedparten af de konkurrenter og kunder, som
Kommissionen har veret 1 kontakt med. De tyske busfabrikanters markedsandele
har saledes hidtil varet preget af udsving i forhold til hinanden, som alt efter
fabrikant udgjorde henholdsvis tre (Neoplan), fire (EvoBus) og ti procentpoint
(MAN). Ogsd indflydelsen fra EF's udbudsregler'®, som i mellemtiden er
gennemfort 1 tysk lov og anvendes 1 praksis, forte med den aktuelle
markedssituation til konkurrencepres ikke mindst blandt de tre indenlandske

13 Irisbus er et joint venture-selskab mellem Renault SA og Iveco (sidstnavnte indgér i Fiat-koncernen),

14

hvor begge virksomheder har samlet deres aktiviteter pa busomradet (se Kommissionens beslutning af
22. oktober 1998 i sag IV/M.1201 — Renault V.I/Iveco, EFT C 384 af 10.12.1998, s. 9). I
fusionskontrolproceduren COMP/M.1980 — Volvo/Renault forpligtede Renault sig til at treede ud af
dette joint venture-selskab (se Kommissionens beslutning af 1. september 2000, EFT C 301 af
21.10.2000, s. 23, bilag III).

Se fodnote 11 ovenfor.




27.

28.

29.

30.

31.

leveranderer. Det fremgik ligeledes af Kommissionens undersogelser, at priserne pa
markedet for bybusser stort set har holdt sig stabile, hvilket betyder en reel
prisnedsettelse 1 betragtning af den forbedrede teknik og det forbedrede udstyr, der
er blevet indfert i de seneste ar. MAN's og Auwdrters fortjenstmargener er ifelge
parterne naesten nul eller endog negative, hvilket for begge har medfert underskud 1
de seneste &r. Som folge af denne udvikling har MAN feks. etableret
produktionssteder 1 Tyrkiet og 1 Polen; Mercedes-Benz har ligeledes et
produktionsanleg i Tyrkiet.

(b) Som folge af fusionen reduceres antallet af tyske busfabrikanter fra tre til to;
Auwidirter havde dog ingen veesentlig indflydelse pa konkurrencevilkdrene

Som felge af fusionen reduceres antallet af tyske busfabrikanter fra tre til to. Med
Auwirter elimineres dermed en leverander, som i Tyskland i forbindelse med
bybusser senest tegnede sig for en markedsandel pé 8,9% (1999).

Kommissionen er imidlertid néet til den konklusion, at de produkter, som Auwérter
tilbyder som bybusser, 1 ikke uveasentlig grad adskiller sig fra konkurrenternes
produkter og kun til dels konkurrerer med konkurrenternes produkter. Som sine to
tyske konkurrenter, EvoBus og MAN, tilbyder Auwérter ganske vist ogsa
standardbybusser, men selskabet har ifelge parterne i de seneste ar i hejere grad
koncentreret sig om produktionen af keretgjer til bestemte nichemarkeder. Mange
kunder anser Auwdérter for at vere serlig innovativ og fleksibel med hensyn til at
opfylde individuelle kundeeonsker. Derfor tegnede nicheprodukter som
dobbeltdekkerbybusser, sdkaldte "midibusser" (korte busser pé ca. 10 m), el- eller
gasdrevne keoretgjer samt trolley- eller duobusser sig 1 2000 for ca. 45% af
Auwirters samlede produktion. Store dele af Auwérters produktsortiment inden for
bybusser konkurrerer sédledes kun i begranset omfang med produkter fra MAN, som
ifolge egne oplysninger hovedsagelig koncentrerer sig om "massemarkedet" inden
for standardbybusser.

Ifolge parterne har Auwirter bevidst undladt at udvide sin markedsandel inden for
bybusser. Selskabet har frem for alt set sin styrke inden for udvikling og produktion
af turistbusser, mens aktiviteterne inden for bybusser hovedsagelig har taget sigte pa
at udnytte en eksisterende sasonbetinget overkapacitet inden for turistbusser. I
betragtning af den lave fortjenstmargen inden for bybusser og selskabets
produktionsstruktur, der 1 modsaetning til konkurrenternes ikke er skraeddersyet til at
producere store serier, er det ikke muligt for selskabet rentabelt at udvide sin
produktion inden for bybusser.

Den markedsundersggelse, som Kommissionen har foretaget, har bekraftet, at
Auwdrter stort set ikke spiller nogen rolle 1 konkurrencen om kontrakter fra store
kunder. De 76 vognparker hos store busselskaber med over 100 busser, der indgik i
markedsundersggelsen, domineres med en enkelt undtagelse udelukkende af
EvoBus og MAN. Auwirter er derimod hovedsagelig representeret i mindre og
mellemstore busselskaber, hvorved dette selskabs betydning som konkurrent pa
markedet for bybusser relativiseres yderligere.

Resultatet af markedsundersogelsen er da ogsd i1 overensstemmelse med dette
billede, idet hovedparten, ca. 75%, af de kunder, som Kommissionen har forhert sig
hos, anferte, at Auwiérters deltagelse tidligere ikke har haft nogen indflydelse pa

-8-



32.

33.

34.

35.

resultatet af udbud i forbindelse med bybusser. Navnlig kunne der ikke konstateres
nogen virkning pa priserne af, om Auwirter deltog eller ikke deltog.

(c) Kommissionen har indgdende undersogt, om der efter fusionen kan opstd en
stiltiende opdeling af markederne mellem EvoBus pd den ene side og parterne pad
den anden side

MAN har efter overtagelsen af Auwirter en markedsandel pa 48,4% (pa grundlag af
oplysninger fra 1999) og ligger dermed lige efter EvoBus (49,4%) pa andenpladsen
pa det tyske marked for bybusser. Under disse omstaendigheder kan det ganske vist
udelukkes, at fusionen hjalper parterne til at opnd en enedominerende stilling pé det
tyske marked for bybusser. De tilbagevarende tyske busfabrikanters stilling pa
markedet bliver imidlertid konsolideret og stabiliseret. Selv om markedsandele pa
udbudsmarkeder kun i en vis grad kan tillegges betydning!?, giver de navnte tal for
markedsandelene a priori indtryk af et symmetrisk duopol, bestdende af EvoBus og
det nye selskab MAN/Auwirter. P4 denne baggrund og pa grund af de store falles
markedsandele hos parterne MAN/Auwiérter pa den ene side og EvoBus pa den
anden side (begge opndede i 1999 pa det tyske marked for bybusser i alt 97,8%)
skulle det undersoges, om fusionen kan skabe en felles dominerende stilling pd det
tyske marked for bybusser og dermed inden for en vesentlig del af fellesmarkedet.

Kommissionen har derfor indgdende undersegt, om der efter gennemforelsen af
fusionen kunne blive tale om en stiltiende samordning af to ferende selskabers
konkurrencemassige adferd pa markedet, saledes at den nuvarende opdeling af det
tyske marked for bybusser, hvor EvoBus og det nye selskab MAN/Auwirter har
nasten halvdelen hver, vil blive permanent. Netop fordi de to tilbagevarende tyske
fabrikanters markedsandele allerede i dag er stort set ligeligt fordelt, ville begge
parter drage fordel heraf i samme udstraekning. Det ville dog vare en betingelse, at
begge giver afkald pé at opbygge deres egne markedsstillinger gennem en aggressiv
priskonkurrence og 1 stedet stiller sig tilfreds med de opndede markedsandele, samt
at strukturen pd markedet i det hele taget permanent tillader en stiltiende, ikke-
hemmelig samordning.

I modsetning til en hemmelig aftale er en stiltiende samordning af markedsakterers
adferd ikke forbundet med aftaler eller kontakter mellem de berorte parter. Det
skulle derfor undersoges, om en sadan stiltiende samordning i den foreliggende sag
efter fusionen ville vere tilstreekkeligt til 1 givet fald at udelukke den indbyrdes
konkurrence mellem de to ferende pa markedet i Tyskland og pa leengere sigt gore
det muligt for begge parter at opnd hgjere priser og fortjenester end under
konkurrencevilkar.

Muligheden for en stiltiende samordning af den konkurrencemassige adferd er i
ovrigt ikke udelukket, selv om kontrakterne tildeles efter offentlige udbud'¢. Selv
om udbudsmarkeder formentlig ikke egner sig til de klassiske former for bevidst
parallel adfeerd med hensyn til priser eller mangder — sadanne tilfeelde har allerede

15

16

Se Kommissionens beslutning af 3. april 2001 i sag COMP/M.2139 — Bombardier/ADtranz (nr. 39),
endnu ikke offentliggjort.

Se Kommissionens beslutning 97/25/EF af 18. oktober 1995 i sag IV/M.580 — ABB/Daimler-Benz,
EFT L 11 af 14.1.1997, s. 1 (navnlig nr. 89) og Kommissionens beslutning af 28. juni 2000 i sag
COMP/M.1741 — MCI Worldcom/Sprint (nr. 257-302, navnlig nr. 263), endnu ikke offentliggjort.
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36.

37.

38.

39.

flere gange veret omfattet af kommissionsbeslutninger!” — kan der dog ogsé pa et
udbudsmarked vere tale om en stiltiende markedsopdeling i forbindelse med de
udbudsprocedurer, der finder sted. De péigeldende virksomheder kan nemlig
stiltiende betragte elementer i forbindelse med den eksisterende markedssituation,
f.eks. tilstedevaerelsen af et betydeligt antal faste kunder, som reference for, hvem
der i fremtiden skal vinde hvilket udbud, og de kan tilpasse deres fremtidige
tilbudsgivning til sddanne referencevardier!s.

(d) I den foreliggende sag taler de scerlige omsteendigheder imidlertid imod en
stiltiende samordning

I den foreliggende sag er Kommissionen imidlertid pa grundlag af sin
markedsundersogelse ndet til den konklusion, at der i betragtning af de sarlige
forhold péa det tyske marked for bybusser ikke er grund til at frygte en stiltiende
samordning mellem de to tilbagevarende tyske busfabrikanter.

For at EvoBus og MAN/Auwirter kan opnd en falles dominerende stilling pa
markedet, vil dette for det forste forudsatte, at der er bevis for konkrete kriterier, pa
grundlag af hvilke de to ferende pd markedet stiltiende vil kunne samordne deres
konkurrencemassige adferd. For det andet vil det pa grundlag af omstendighederne
1 det enkelte tilfelde skulle pavises, at en sddan stiltiende samordning ogsa er mulig
pa lang sigt, dvs. det vil skulle pavises, at det duopol, der vil opsta, er tilstrekkelig
stabilt. I den foreliggende sag er det ikke muligt at pavise noget sddant pd grundlag
af resultaterne af markedsundersogelsen. De to ferende leveranderers position pa
det tyske marked for bybusser er nemlig rent faktisk mindre symmetrisk, end det
fremgar, hvis man blot ser pa deres senest opnaede markedsandele.

— Ingen stiltiende samordning af den konkurrencemcessige adferd med hensyn til
selskabernes faste kunder

I forste rekke kunne man forestille sig en markedsopdeling pa grundlag af de faste
kunder, dvs. pa grundlag af de kunder, hvis vognpark udelukkende eller i
overvejende grad — for mere end 75%'s vedkommende — bestar af busser fra én
fabrikant. Dette ville kreve, at de to forende pd markedet hver is@r forholder sig
passiv og undlader at angribe det andet selskabs stilling hos dettes faste kunder
gennem en aggressiv tilbudsgivning.

Som led i markedsundersggelsen har 80 tyske transportselskaber (43%) ganske vist
anfort, at de har en vognpark, som kun bestar af ¢t fabrikat, eller at mere end tre
fjerdedele af deres vognpark bestar af busser fra en enkelt fabrikant. Det har i den
forbindelse 1 gvrigt vist sig, at navnlig mindre bybusselskaber ofte har en vognpark,
der klart er domineret af ét marke; af de naevnte 80 tilfaelde er mere end to
tredjedele sddanne mindre selskaber med under 100 busser. Efter fusionen vil
antallet af vognparker, der er domineret af busser fra én fabrikant, stige fra 80 til 86
(se tabel 2).

17

18

Se f.eks. Kommissionens beslutning 92/553/EQF af 22. juli 1992 i sag IV/M.190 — Nestlé/Perrier,

EFT L 356 af 5.12.1992, s. 1 (navnlig nr. 124) og Kommissionens beslutning 97/26/EF af 24. april

1996 i sag IV/M.619 — Gencor/Lonrho, EFT L 11 af 14.1.1997, s. 30 (navnlig nr. 186).
Se ogsd Kommissionens beslutning i MCI Worldcom/Sprint (se fodnote 16 ovenfor), nr. 257-302,

navnlig nr. 263.
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40.

41.

42.

Over en tredjedel af de adspurgte anforte ligeledes, at foreneligheden med den
eksisterende vognpark for dem var et afgerende udvelgelseskriterium i forbindelse
med udbud, f.eks. for at spare de omkostninger, der vil vaere forbundet med at skifte
til et nyt maerke, dvs. omkostninger til genoplering af varksteds- og driftspersonale,
anskaffelse af specialvaerkte] og -instrumenter samt lagerforing af reservedele.
Fabrikanten af det busmerke, der udelukkende eller i overvejende grad findes i
vognparken, har dermed principielt en konkurrencefordel. For den anden fabrikant
kunne dette mindske incitamentet til at angribe denne stilling i forbindelse med
udbud, f.eks. pa grundlag af saerligt aggressive tilbud.

Risikoen for, at de to ferende p& markedet kunne forsege at opretholde den
nuvaerende markedsopdeling, ved at de hver is@r koncentrerer sig om deres faste
kunder, relativiseres imidlertid af det forholdsvis lave samlede antal busser i de
vognparker, der domineres af en enkelt fabrikant. Den markedsundersogelse, som
Kommissionen har foretaget, har séledes vist, at to tredjedele af alle busser, der
indgik deri, findes i1 blandede vognparker, hvor hejst 75% af keretojerne er fra én
fabrikant; de ville dermed slet ikke komme i betragtning i forbindelse med den
beskrevne samordning. En stiltiende samordning, hvor selskaberne hver isar blot
koncentrerer sig om deres faste kunder, vil derfor pa forhdnd kun omfatte ca. en
tredjedel af alle bybusser og synes dermed ikke egnet til at opretholde den
nuvarende, nesten ligelige markedsopdeling pé det tyske marked for bybusser.

Der er heller ingen grund til at frygte en ligelig markedsopdeling, ved at selskaberne
koncentrerer sig om deres egne faste kunder, da markedsundersggelsen har vist, at
der er en sterk uligevaegt mellem de vognparker, der domineres af henholdsvis
EvoBus og MAN. I 54 af de nevnte 80 tilfaelde er der séledes tale om vognparker,
der er domineret af EvoBus, med 1 alt ca. 3 400 busser (heraf ca. 2 900 fra EvoBus),
mens der kun i 26 tilfelde er tale om vognparker, som udelukkende eller i
overvejende grad bestdr af MAN-busser (i alt ca. 1 900 busser, heraf ca. 1 800 fra
MAN). Efter fusionen vil 32 af disse transportselskaber udelukkende eller i
overvejende grad have busser fra det nye selskab MAN/Auwirter (se tabel 2). Heraf
fremgar en tydelig forskel mellem EvoBus pd den ene side og MAN/Auwiérter pa
den anden. I leengden vil der derfor ikke kunne opretholdes en omtrent ligelig
fordeling af markedsandelene — i modsetning til, hvad der blev taget udgangspunkt
1 ovenfor — ved at hvert af de to ferende selskaber undlader at udeve en aggressiv
tilbudsadfaerd over for det andet selskabs faste kunder.

Vognparkens art Lalt 1nde1119 Heraf Heraf Lalt mm Heraf 'P'Ieraf
fusionen " " fusionen . MAN/
og EvoBus- MAN- EvoBus- Neoplan-
sammensatning vogn- vogn- vogn- p
arker" parker" parker" vogn-
P parker"
Vognparker med
busser fra kun én 30 19 11 33 19 14
fabrikant
Over 95% busser
fra én fabrikant 12 1 1 13 11 2

19

De samlede antal inden fusionen vedrarer udelukkende vognparker, hvor EvoBus eller MAN optraeder
som den starkeste fabrikant; for perioden efter fusionen medtages de tilsvarende tal for Neoplan og
medregnes til enheden MAN/Neoplan. Ifelge de oplysninger, som Kommissionen rader over, er busser
af fabrikatet Neoplan steerkest reprasenteret i seks vognparker.

-11-



43.

44.

>80%-95% busser

fra én fabrikant 24 12 12 25 12 13
>75%-80% busser

fra én fabrikant 14 12 2 15 12 3
Subtotal 80 54 26 86 54 32
>60%-75% busser

fra én fabrikant 33 30 23 60 30 30
Indtil 60% busser

fra den sterkest 44 23 16 37 2 14
repraesenterede

fabrikant

Subtotal 97 58 39 97 53 44
I alt 177 112 65 183 107 76

Tabel 2: Detaljeret oversigt: antal tyske bybusselskaber med vognparker af et eller flere fabrikater
Kilde: data indsamlet af Kommissionen som led i markedsundersogelsen

— Ingen stiltiende samordning af den konkurrencemcessige adferd med hensyn til
kunder med blandede vognparker og den samlede meengde solgte busser

En stiltiende markedsopdeling mellem MAN/Auwérter pa den ene side og EvoBus
pa den anden ville ogsa veere mulig med hensyn til transportselskaber med blandede
vognparker. 97 af de adspurgte kommunale busselskaber (53%) har saledes svaret,
at hojst tre fjerdedele af koretojerne 1 deres vognpark stammer fra én fabrikant. Med
hensyn til sddanne kunder kunne EvoBus og MAN/Auwirter pd mellemlang sigt
ligeledes undlade at angribe hinandens stilling 1 visse transportselskabers
vognparker pd grundlag af aggressive tilbud, sa snart de havde faet konsolideret
deres egen stilling dér ved at vinde udbud. P4 denne made kunne transportselskaber
med blandede vognparker efter EvoBus' og MAN/Auwirters opfattelse i realiteten
blive det ene eller det andet selskabs foretrukne interesseomrade.

Der er imidlertid heller ingen grund til at frygte en sddan udvikling med henblik pa
en omtrent ligelig markedsopdeling. I betragtning af navnlig de sterre kunders
indkebsadfzerd vil en sddan opdeling ikke kunne gennemferes i1 praksis. Jo sterre
transportselskabet er, desto mere udbredt er den sdkaldte "flerstrengede
indkebsstrategi", dvs. det tilstreebes bevidst at f4 en blandet vognpark med busser
fra to eller flere fabrikanter, for at spille dem ud mod hinanden?. Det kan heller
ikke forventes, at MAN's overtagelse af Auwirter vil fA en markbar virkning pa
busselskabernes mulighed for at forfelge en flerstrenget indkebsstrategi.
Hovedparten af de blandede vognparker, der indgik i markedsundersegelsen, har
EvoBus (Mercedes-Benz eller Setra) og MAN som de sterkeste fabrikanter.
Auwirter (Neoplan) spiller for busselskaberne i den forbindelse kun en underordnet
rolle som det andet fabrikat’!. Dette resultat stottes ogsd af de adspurgte
busselskaber, hvoraf over 75% anferte, at Auwérters deltagelse tidligere ikke havde
nogen indflydelse pa resultatet af udbudsproceduren (se nr. 31 ovenfor).

20

21

Under 10% af de sterre transportselskaber med mindst 100 busser, der deltog i markedsundersegelsen,
har vognparker bestaende af udelukkende ét maerke.

I mere end 90% af de blandede vognparker, der indgik i markedsundersegelsen, er EvoBus og MAN
de to sterkeste fabrikanter. Kun i under 10% af de blandede vognparker herer Auwiérter blandt de to
fabrikanter, der er steerkest reprasenteret.
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45.

46.

47.

48.

Kommissionen har ligeledes undersegt, om det ville vaere muligt at opdele markedet
efter fabrikanten af de busser i en vognpark, der skal udskiftes med nye busser.
Safremt der pa udbudstidspunktet stod helt klart, hvilke busser der skulle udskiftes,
og der i den forbindelse var tale om busser fra en enkelt fabrikant, kunne de to
forende tyske selskaber 1 givet fald opretholde deres eksisterende markedsandele,
ved at de hver ise@r koncentrerer sig om udskiftning af busser af deres eget marke
og 1 evrigt undlader at udeve en aggressiv tilbudsadfaerd.

Det har imidlertid vist sig, at praksis i forbindelse med udbud pa det tyske marked
for bybusser ikke egner sig til en sddan opdeling af markedet. Udbuddene i
forbindelse med bybusser indeholder séledes ingen oplysninger om, hvilke busser
der konkret skal udskiftes. Ifelge transportselskaberne er det pa udbudstidspunktet
heller ikke pd nogen made afgjort, hvilke busser der konkret skal udskiftes.
Spergsmélet om, hvilke busser der i sidste instans bliver udrangeret, afgeres ofte
forst efter afslutningen af en udbudsprocedure, da denne afgerelse afhenger af
mange faktorer (eksisterende reklamekontrakters lebetid*?, rentabiliteten af en
fortsat drift, nar de offentlige midler ikke leengere er formélsbestemte?? osv.), som
ikke star 1 nogen direkte forbindelse med udbudsproceduren.

Endelig kan man forestille sig, at fabrikanterne kunne fokusere pd det samlede antal
busser, der er solgt i lebet af en given periode og undlade at konkurrere aktivt med
hinanden, s l&enge begge selskabers markedsandele er omtrent i balance. P4 denne
made kunne de transportselskaber, hvis vognparker pa nuverende tidspunkt bestar
af omtrent lige mange busser fra begge selskaber, omfattes af den stiltiende
markedsopdeling mellem EvoBus og MAN/Auwirter. Det ene eller det andet af de
to ferende selskabers levering af keretgjer til kunder, hvis vognpark bestér af flere
fabrikater, kunne saledes tjene til 1 mangdemassig henseende at finjustere den
antagede ligelige markedsopdeling.

Imod denne tese taler imidlertid det forhold, at de kontrakter, der i den senere tid er
blevet tildelt, er blevet storre. Antallet af busser, som er sendt 1 udbud, er saledes 1
gennemsnit steget fra 21-22 til 25-26 pé nuvarende tidspunkt. De enkelte udbuds
omfang vil 1 gvrigt eges yderligere i betragtning af den tendens, der allerede nu er
begyndt at aftegne sig, i retning af dannelse af storre indkebsforeninger?4, samt
fremkomsten af store, privatiserede transportselskaber?’. Da markedsvolumenet som

22

23

24

25

Ifolge de oplysninger, som Kommissionen har faet forelagt, er mange busser lakeret med store
reklamer fra de forskellige reklamepartnere, og det ville vere forbundet med betydelige omkostninger
at overfore disse til en ny bus.

Denne periode udger alt efter delstat som regel 8-10 ar. En bybus' gkonomiske levetid kan derimod
udgere indtil 15 ar, hvilket giver et betydeligt spillerum pa indtil syv ér, inden der skal ske en
udskiftning.

Der er f.eks. forhandlinger i gang om en fusion mellem de kommunale busselskaber i Kéln og Bonn.
Med hensyn til indkebsforeninger har f.eks. de kommunale busselskaber i Dortmund, Bochum, Herne
og Castrop-Rauxel samt Vestische StraBenbahn siden 1998 gennemfert falles udbud
("Kooperationsgemeinschaft Ostliches Ruhrgebiet"); samme fremgangsmade folger de kommunale
busselskaber i Wuppertal, Hagen, Solingen og Remscheid ("Bergischer Bus").

Det kan séledes forventes, at den planlagte reform af feellesskabsbestemmelserne vedrerende offentlig
personbefordring i vidt omfang vil fremskynde dannelsen af store busselskaber, som opererer i flere
byer. Navnlig er der planer om at @&ndre Rédets forordning (EQF) nr. 1191/69 af 26. juni 1969 om
medlemsstaternes fremgangsmade med hensyn til de med begrebet offentlig tjeneste forbundne
forpligtelser inden for sektoren for transporter med jernbane, ad landeveje og sejlbare vandveje (EFT L
156 af 28.6.1969, s. 1, senest andret ved forordning (EQF) nr. 1893/91, EFT L 169 af 29.6.1991, s. 1).
Kommissionens @ndringsforslag indeholder bl.a. en pligt til iveerksettelse af udbud i forbindelse med
-13-



49.

helhed samtidig er stagnerende (se nr. 25 ovenfor), er der sdledes en tendens til, at
der arligt finder faerre udbud sted. Jo faerre udbud, der finder sted, og jo flere busser,
det enkelte udbud samtidig omfatter, desto mere usandsynligt er det, at nogen af de
to forende pa markedet er rede til at give aftkald pa den pagaldende kontrakt.

Desuden kan kunder sammenligne en fabrikants tilbud med vedkommendes tilbud i
andre udbudsprocedurer. Endvidere deltager i over halvdelen af alle tilfaelde ogsa
udenlandske fabrikanter i udbud vedrerende bybusser i Tyskland, og disse tilbud
kan ligeledes tjene som sammenligningsgrundlag. Selv om udenlandske
busfabrikanters succes 1 Tyskland hidtil har varet forholdsvis begranset, har over
tre fjerdedele af de transportselskaber, som Kommissionen har varet i kontakt med,
og som tegnede sig for over 95% af indkebene af bybusser 1 Tyskland, anfert, at de
fremover i tilfeelde af en prisstigning pa 5-10% vil vere rede til at kebe busser fra
andre fabrikanter, ogsd udenlandske fabrikater. En bydendes undladelse af at
konkurrere aktivt vil derfor nedvendigvis virke péafaldende og i vidt omfang
mindske vedkommendes chancer for et gunstigt resultat i forbindelse med udbud.

offentlige transportydelser i byomréader, hvorved de hidtidige leveranderer tvinges til at konkurrere
med andre leveranderer (se i denne forbindelse Forslag til Europa-Parlamentets og Rddets forordning
om medlemsstaternes hdndtering af krav vedrorende offentlig trafikbetiening og indgdelse af
kontrakter om offentlig trafikbetjening inden for personbefordring med jernbane og ad vej og indre
vandveje af 26. juli 2000, KOM (2000)7 endelig udg., EFT C 365 E af 19.12.2000, s. 169).
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50.

51.

52.

53.

— Manglende stabilitet i forbindelse med en eventuel stiltiende samordning som
folge af en reekke konkurrenceparametre

Endvidere vanskeliggor de mange kriterier i forbindelse med indgdelsen af
kontrakter i den foreliggende sag en samordning; pa lang sigt vil det sta hindrende i
vejen for stabiliteten af en antaget samordnet adfeerd.

Bybusser er ganske vist mindre heterogene produkter, end de maske kunne
forckomme ved en overfladisk betragtning. De detaljerede krav i
transportselskabernes udbudsspecifikationer bidrager derimod til, at der i hver
enkelt udbud opnds en hej grad af homogenitet med hensyn til de tekniske
egenskaber af de keretgjer, som fabrikanterne skal tilbyde. Endvidere er de krav,
som kunderne fastsatter i hovedparten af udbuddene, i vidt omfang identiske med
VDV's anbefalinger’™, siledes at der pa det tyske marked ogsd generelt opnds en
ikke ubetydelig grad af standardisering®’.

Tildelingen af en kontrakt i forbindelse med udbud om bybusser er imidlertid pa
ingen made udelukkende afthangig af grundprisen pa en given model, men ogsé af
en lang  raekke  yderligere  udvelgelseskriterier;  navnlig  spiller
livscyklusomkostninger og garantier med hensyn til bussernes driftssikkerhed og
disponibilitet en stadig vigtigere rolle. Det forventes ligeledes i stadig hejere grad, at
fabrikanten giver restveerdigarantier for bussen ved afslutningen af dens levetid.
Ogsé garantien for en 24-timers kundeservice og en hurtig levering af reservedele er
1 dag ofte en nedvendig betingelse for at opnd succes pd dette marked. Gennem
samspillet mellem alle disse parametre er det ikke muligt for de to forende pa
markedet at overvdge hinandens konkurrencemassige adfaerd, f.eks. pa grundlag af
mangde og pris. Derfor vil de pagaeldende selskaber nappe kunne overvige, om
den ene af de to ferende pa markedet har afveget fra den antagede samordnede
adfeerd. Dette ville imidlertid netop vare betingelsen for eventuelle
gengzldelsesaktioner mellem dem og for at opretholde den antagede stiltiende
samordning?8.

I ovrigt betyder reduktionen af antallet af tyske busfabrikanter fra tre til to pa ingen
made, at antallet af bydende i forbindelse med offentlige udbud pa det tyske marked
ligeledes reduceres fra tre til to. Ved siden af tyske leveranderer deltager
udenlandske fabrikanter nemlig 1 stigende grad i vigtige udbud. Udenlandske
fabrikanter deltager séledes i mellemtiden i over halvdelen af udbuddene i1 Tyskland.
Denne omstendighed vanskeliggor ligeledes en permanent samordning af de to
forende selskabers konkurrencemessige adferd og deres gensidige overvigning,
navnlig da et betydeligt antal kunder 1 stigende grad viser sig rede til i givet fald at
veelge tilbud fra udenlandske fabrikanter (se nr. 49 ovenfor).

— Manglende strukturel lighed mellem MAN/Auwdrter og EvoBus

26

27
28

Se f.eks. VDV-dokument nr. 230 "Rahmenempfehlung fiir Stadt-Niederflur-Linienbusse" fra juni 1994
og nr. 234 "Fahrerarbeitsplatz im Niederflur-Linienbus" fra juni 1996 (nuvarende udgave fra oktober
2000).

Se ogsa beslutningen i MCI Worldcom/Sprint (se fodnote 16 ovenfor), nr. 258 ff.

Se i denne henseende ogsd Kommissionens beslutning af 29. september 1999 i sag IV/M.1383 —
Exxon/Mobil (nr. 474 1 den forelobige offentlige udgave).
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54. For at det kommende duopol kan opnd den nedvendige stabilitet, vil det fortsat
forudsette en tilstraekkelig strukturel lighed mellem MAN/Auwirter og EvoBus.
Trods eksistensen af visse fellestrek kunne en sddan imidlertid ikke pavises i
tilstrekkelig grad.

55. Bade MAN/Auwirter og EvoBus ensker ganske vist begge som led 1 en parallel
varemarkestrategi — om end under en enkelt virksomhedsledelse — at fremstille og
markedsfore busser af to forskellige merker adskilt. Begge virksomheder vil
samtidig producere erhvervskeretgjer (lastbiler); dette vil vare forbundet med
fordele inden for forskning og udvikling, indkeb og produktion af komponenter
samt i givet fald med hensyn til udnyttelsen af de forskellige varksteder og
servicenet til badde busser og andre erhvervskeretojer. Begge virksomheder har
desuden med MAN og Mercedes-Benz en egen produktion af busmotorer. Begge
har ogsé produktionssteder i tredjelande som Polen og Tyrkiet, hvor de drager fordel
af den lavere lenstruktur. Endelig har begge virksomheder i stort set samme
udstrekning betydelige fordele 1 forhold til deres nuvarende eller potentielle
udenlandske konkurrenter, herunder de to tatteste net af vedligeholdelses- og
reparationsverksteder pa det tyske marked, en tilstedeverelse 1 hele landet i1 tyske
transportselskabers vognparker og markeloyaliteten navnlig blandt mindre kunder.

56. Disse fellestrek kan imidlertid ikke skjule de principielle forskelle, der findes
mellem det nye selskab MAN/Auwirter og EvoBus, og som ferer til en betydelig
uligevaegt mellem dem. Dette fremgar allerede af de to fabrikanters forskellige
betydning pa busmarkedet som helhed samt inden for erhvervskeretejer. EvoBus
producerer saledes ca. fire gange sa mange busser som MAN og Auwdérter
tilsammen, og DaimlerChrysler-koncernen, som star bag EvoBus, producerer ca.
otte gange sd mange busser og erhvervskeretgjer som MAN/Auwiérter. Det er 1
denne forbindelse af betydning, at andelen af sakaldte ens dele, dvs. komponenter,
der kan anvendes i1 forbindelse med fremstillingen af sdvel erhvervskeretgjer som
busser, ifelge parterne udger 20-30% af vardien af en gennemsnitlig bybus. Pé
grund af sin betydeligt storre produktion af busser og erhvervskeretgjer vil
DaimlerChrysler-koncernen derfor ogsd fremover have betydelige stordriftsfordele i
forhold til det nye selskab MAN/Auwiérter. Dermed findes der netop ingen
tilstreekkelig symmetri mellem de to forende pa markedet, navnlig ikke med hensyn
til omkostningsstrukturerne; en sddan ville imidlertid vaere en betingelse for at
antage, at der er tale om et stabilt duopol®.

29 Se ogsa beslutningen i Exxon/Mobil (nr. 476 i den forelobige offentlige udgave, se fodnote 28 ovenfor).
Med hensyn til betydningen af omkostningsstrukturerne, se beslutningen i Nestlé/Perrier (fodnote 17
ovenfor, nr. 63).
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(e) Konklusion: Fusionen vil sandsynligvis ikke fore til skabelse af et duopol med
dominerende stilling pa det tyske marked for bybusser

Af ovennzvnte grunde ndr Kommissionen til den konklusion, at den effektive
konkurrence, der pa nuvaerende tidspunkt findes pa det tyske marked for bybusser,
ikke bringes 1 fare som folge af den pataenkte fusion og den dermed forbundne
eliminering af Auwirter (Neoplan) som selvstendig leverander. P4 grundlag af de
forhold, som Kommissionen er blevet bekendt med, er det ikke berettiget at antage,
at der er mulighed for en stiltiende samordning. Transaktionen kan derfor ikke anses
for at kunne skabe et duopol med dominerende stilling pa det tyske marked for
bybusser.

(2) Markedet for bybusser i Ostrig

Ifolge Kommissionens oplysninger blev i alt 218 bybusser forstegangsregistreret i
Ostrig 1 1999, svarende til 33,6% af alle forstegangsregistrerede busser i landet.
MAN har en klar fererposition pd markedet med 63,8%, foran EvoBus med 34,4%
og Volvo med 1,8%.

Fusionen medforer pd ingen made en sammenlaegning af markedsandele, da
Auwdrter ikke var 1 stand til at seelge nogen busser pa dette produktmarked 1 Ostrig i
1999 og 2000. Isolerede salg, som i de foregdende ar udgjorde mellem 3 og 13
koretojer og resulterede 1 markedsandele mellem 8% (1996/1997) og 1,7%
(1998/1999)°, blev forestiet af Auwirters bayerske reprasentant i Vorarlberg og
var ikke resultatet af udbud. Auwirters ostrigske afdeling har hidtil kun solgt
turistbusser. MAN's overtagelse af Auwdérter forer derfor kun til udelukkelse af en
nicheleverander, som i1 de seneste to ar ikke har opndet noget salg og saledes 1
bedste fald har status som potentiel konkurrent. Der er derimod ingen grund til at
frygte, at fusionen 1 vesentlig grad vil styrke MAN's stilling pd det ostrigske
marked.

Trods den sterke stilling, som EvoBus og den forende pa markedet, MAN, indtager,
er der pd nuverende tidspunkt en effektiv konkurrence pa det ostrigske marked for
bybusser. Siden overtagelsen af den ostrigske fabrikant Steyr Bus GmbH har Volvo
vaeret den tredjestaerkeste aktor og har i de seneste fem ar helt igennem haft mere
succes end Auwdrter. I betragtning af denne markedssituation giver elimineringen af
Auwirter som potentiel konkurrent ikke anledning til konkurrenceproblemer i
forbindelse med fusionen.

(3) Markedet for bybusser i Tyskland og Ostrig

Ifolge Kommissionens oplysninger blev i alt 1 975 bybusser forstegangsregistreret i
Tyskland og Ostrig i 1999, svarende til 32,4% af alle forstegangsregistrerede busser
1 disse to medlemsstater. Betragtes bybusmarkedet 1 Tyskland og Ostrig under ét,
opndede MAN en markedsandel pd 42,2% og Auwiérter en markedsandel pd 7,9%
(begge parter 1 alt: 50,1%), mens EvoBus tegnede sig for 47,7%. Styrkeforholdet

30" Oplysningerne er relateret til MAN's regnskabsar (som begynder den 1. juli i et ar og afsluttes den 30.

juni i det folgende ar).
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mellem MAN/Auwirter og EvoBus pé et tysk-estrigsk marked er dermed i det
vaesentlige det samme som pa det tyske marked alene (se nr. 32 ovenfor).

Konkurrencevilkarene pd et tysk-ostrigsk marked for bybusser vil kunne
sammenlignes med konkurrencevilkdrene i Tyskland. Navnlig er de ferende pa
markedet og de ovrige busfabrikanter, der er aktive pd markedet, i vidt omfang de
samme i begge medlemsstater. P4 grund af det faelles sprog er der desuden en taet
forbindelse mellem markederne 1 begge medlemsstater, hvilket ikke mindst
resulterer i en stort set ens forretningspraksis. I forbindelse med deres indkeb felger
de ostrigske transportselskaber f.eks. hovedsagelig de anbefalinger, som VDV har
udarbejdet i Tyskland.

De konklusioner, der blev draget i forbindelse med det tyske marked, kan derfor
overfores til det omtalte storre geografiske marked (se nr. 57 ovenfor).

(4) Markedet for rutebiler i Tyskland

Ifolge Kommissionens oplysninger blev i alt 1 922 rutebiler forstegangsregistreret i
Tyskland 1 1999, svarende til 35,2% af alle forstegangsregistrerede busser i landet.
EvoBus har en klar forerposition med en markedsandel pa 59,9%, foran MAN med
17,4%, Auwirter med 15,3% og Volvo med 3,9%.

Markedsvilkérene i1 forbindelse med rutebiler ligner vilkarene pa markedet for
bybusser, om end en rekke aspekter er mindre udtalte. F.eks. er de tekniske krav og
kvalitetskravene til rutebiler hegje, om end ikke sd hgje som péd markedet for
bybusser; endvidere afviger de krav, som de enkelte kunder stiller til rutebiler, fra
hinanden, men ikke s& meget som i forbindelse med bybusser. Der gennemfores
offentlige udbud med henblik pa indkeb af rutebiler, men ikke sd hyppigt som pa
markedet for bybusser. Der er ikke mange udenlandske fabrikanter pd markedet,
men flere end pd markedet for bybusser; deres markedsandel ligger pd godt 7%, og
der er tale om en let stigende tendens. Generelt kan der pd nuvarende tidspunkt
ogsa konstateres en effektiv konkurrence pa markedet for rutebiler 1 Tyskland.

I betragtning af EvoBus' klare fererposition pd markedet kan det udelukkes, at
parternes fusion vil hjelpe parterne til at opnd en enedominerende stilling pa det
tyske marked for rutebiler. Den — til forskel fra bybusmarkedet — sardeles
asymmetriske fordeling af markedsandelene mellem MAN/Auwirter pa den ene
side (32,7%) og EvoBus pa den anden (59,9%) taler ogsé imod, at der vil blive skabt
en fzlles dominerende stilling. Ellers kan de konklusioner, der blev draget med
hensyn til bybusmarkedet (se nr. 57 ovenfor), i det vaesentlige overfores til det tyske
marked for rutebiler pa grund af de tilsvarende markedsvilkar (se nr. 65 ovenfor).

(5) Markedet for rutebiler i Ostrig

Ifolge Kommissionens oplysninger blev 1 alt 147 rutebiler forstegangsregistreret i
Ostrig 1 1999, svarende til 22,7% af alle forstegangsregistrerede busser i landet.
MAN har en klar fererposition med en markedsandel pa 56,5%, foran EvoBus med
26,5%, Irisbus (Renault) med 10,2% og Volvo med 6,8%.

Fusionen medferer pd ingen made en sammenlegning af markedsandele, da
Auwirter ikke var 1 stand til at saelge nogen busser pa dette produktmarked 1 Ostrig i
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1999 og 2000. Salgstallene for de foregaende &r, som 1a mellem nul og tre koretgjer
og resulterede i markedsandele mellem 0% (1997/1998) og 1,8% (1996/1997)",
bekrafter ligeledes den minimale betydning, som Auwirter spiller pa det ostrigske
marked for rutebiler. MAN's overtagelse af Auwirter forer derfor kun til
udelukkelse af en nicheleverander, som i1 de seneste to ir ikke har opnéet noget salg
og saledes 1 bedste fald har status som potentiel konkurrent. Der er derimod ingen
grund til at frygte, at fusionen 1 vasentlig grad vil styrke MAN's stilling pé det
ostrigske marked.

I ovrigt sikres - endnu mere end pd bybusmarkedet - konkurrencen pé det ostrigske
marked for rutebiler ved den sterre tilstedevarelse af leveranderer fra ikke-
tysktalende lande. Som eksempel kan navnlig navnes, at Irisbus (Renault)’” for
nylig er kommet ind pa markedet og inden for kun et ar har opnédet en markedsandel
pd 102% og pi grundlag af MAN's regnskabsar 1999/2000* endog en
markedsandel pa 26%.

Endvidere er det ostrigske marked for rutebiler kendetegnet ved en stor
koncentration blandt busselskaberne, saledes at der som modvagt i vidt omfang
findes en indkebsstyrke hos aftagerne. I denne henseende spiller navnlig den sterke
position blandt de to store rutebilselskaber i @strig, Osterreichische Postbus AG og
Osterreichische Bundesbahnen (OBB), en afgerende rolle. Osterreichische Postbus
AG har en vognpark med ca. 1 600 busser fra forskellige fabrikanter og forfaelger en
udpraeget flerstrenget indkebsstrategi med henblik pd at tilskynde til konkurrence
mellem leverandererne; OBB har ca. 800 busser og har ligeledes en tendens til at
forfolge en flerstrenget indkebsstrategi.

Under disse omstendigheder giver elimineringen af Auwérter som potentiel
konkurrent pd& markedet for rutebiler 1 Ostrig ikke anledning til
konkurrenceproblemer i forbindelse med fusionen.

(6) Markedet for rutebiler i Tyskland og Ostrig

Ifolge Kommissionens oplysninger blev i alt 2 069 rutebiler forstegangsregistreret i
Tyskland og Ostrig 1 1999, svarende til 33,9% af alle forstegangsregistrerede busser
1 disse to medlemsstater. Betragtes rutebilmarkedet 1 Tyskland og Ostrig under ét,
opndede MAN en markedsandel péd 20,2% og Auwirter en markedsandel pd 14,2%
(begge parter 1 alt: 34,4%), mens EvoBus tegnede sig for 57,5%. Styrkeforholdet
mellem MAN/Auwirter og EvoBus pd et tysk-estrigsk marked er dermed 1 det
vasentlige det samme som péd det tyske marked alene. Med hensyn til
konkurrencevurderingen gelder de konklusioner, der blev draget ovenfor i
forbindelse med Tyskland (se nr. 66 ovenfor).

(7) Markedet for turistbusser i Tyskland

Ifolge  Kommissionens  oplysninger blev 1 alt 1773 turistbusser
forstegangsregistreret 1 Tyskland 1 1999, svarende til 32,5% af alle

31 Oplysningerne er relateret til MAN's regnskabsar (som begynder den 1. juli i et ar og afsluttes den 30.

juni i det folgende ar).

32 Se fodnote 13 ovenfor.
33 MAN's regnskabsar 1999/2000 begyndte den 1. juli 1999 og sluttede den 30. juni 2000.
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forstegangsregistrerede busser i landet. EvoBus har en klar forerposition med en
markedsandel pa 51,6%, foran Auwirter med 19% og MAN med 9,5%.

Markedsundersogelsen har vist, at der pad nuvarende tidspunkt er en effektiv
konkurrence pa det tyske marked for turistbusser. Til forskel fra bybus- og
rutebilmarkedet er turistbusselskaberne allerede 1 dag sadvanligvis private
selskaber, som ikke modtager offentlig stotte og derfor er nedt til at vaere sarlig
opmearksomme pa forholdet mellem pris og ydelse, nir de foretager nyindkeb**.

Udenlandske leveranderer’”® har bidraget til konkurrencen pi det tyske
turistbusmarked. De har varet 1 stand til at ege deres markedsandel fra 10,3%
(1994)* til i dag nasten 20%. Det tyske marked for turistbusser er ganske vist
preget af en lang raekke mindre og mellemstore busselskaber, hvor navnlig
samarbejdsaftaler og falles indkebsaftaler er sjeldnere blandt bybus- og
rutebilselskaber. Turistbusser indkebes heller ikke normalt som led i1 offentlige
udbud. Endvidere rader de fleste turistbusselskaber heller ikke over egne
vedligeholdelsesfaciliteter og er derfor athengige af den service, som tilbydes af
fabrikanterne eller disses autoriserede verksteder. Som den stigende importandel
viser, er der 1 den forbindelse imidlertid ikke tale om uovervindelige hindringer for
adgangen til markedet.

P& denne baggrund giver fusionen mellem MAN og Auwirter ikke anledning til
konkurrenceproblemer med hensyn til det tyske marked for turistbusser. Der er
heller ingen risiko for, at MAN/Auwirter pd den ene side og den forende pa
markedet EvoBus pd den anden vil opnd en felles dominerende stilling pa
markedet. Ligesom den nevnte importstigning taler de asymmetriske
markedsandele (MAN/Auwarter: 28,5%; EvoBus: 51,6%) imod, at der er risiko for
en stiltiende samordning.

(8) Markedet for turistbusser i Ostrig

Ifolge Kommissionen oplysninger blev i alt 248 turistbusser forstegangsregistreret i
Ostrig 1 1999, svarende til 43,8% af alle forstegangsregistrerede busser i landet.
EvoBus har en klar fererposition med en markedsandel pa 63,4%, foran Auwérter
med 16,9%, MAN med 7,7% og Volvo med 4,9%. De ikke-tyske fabrikanter har i
de forlebne ar kontinuerligt kunnet ege deres markedsandel til over 10% og opnéede
11999 en vaerdi pa 12%.

Markedsundersogelsen har vist, at konkurrencevilkarene pé det ostrigske marked for
turistbusser ikke adskiller sig vaesentligt fra konkurrencevilkarene i Tyskland. Dette
gaelder navnlig de tekniske krav og kvalitetskrav, som kunderne stiller; prisniveauet
er ligeledes sammenligneligt, og de leveranderer, der er aktive pd markedet, er de
samme. De konklusioner, der blev draget i forbindelse med Tyskland (se nr. 74 ff.
ovenfor), kan derfor overfores til Ostrig.

34 Med hensyn til navnlig de private busselskabers prisbevidsthed, se beslutningen i Mercedes-

35

Benz/Kdssbohrer (fodnote 6 ovenfor), nr. 51.

Sédanne leveranderer er f.eks. det belgiske selskab Van Hool N.V. og de nederlandske fabrikanter

Autobusfabriek BOVA B.V. og Berkhof Jonckheere, endvidere de svenske fabrikanter Volvo Bus

Corporation og Scania AB samt Irisbus (se fodnote 13 ovenfor).

36 Beslutningen i Mercedes-Benz/Kdssbohrer (se fodnote 6 ovenfor), nr. 62.
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(9) Markedet for turistbusser i Tyskland og Ostrig

Ifolge  Kommissionens  oplysninger blev 1 alt 2057 turistbusser
forstegangsregistreret 1 Tyskland og Ostrig 1 1999, svarende til 33,7% af alle
forstegangsregistrerede busser i disse to medlemsstater. Betragtes turistbusmarkedet
1 Tyskland og Ostrig under ét, opndede MAN en markedsandel pd 9,2% og
Auwiérter en markedsandel pa 18,7% (begge parter i alt: 27,9%), mens EvoBus
tegnede sig for 53,2%. Styrkeforholdet mellem MAN/Auwirter og EvoBus pd et
tysk-ostrigsk marked er dermed i det veasentlige det samme som péd det tyske
marked alene. Med hensyn til konkurrencevurderingen gelder de konklusioner, der
blev draget ovenfor i forbindelse med Tyskland (se nr. 74 ff. ovenfor).

(10) Markedet for turistbusser i Danmark

Statistisk set vil fusionen ganske vist medfere en sammenlegning af markedsandele
1 turistbussektoren i Danmark (MAN: 4,5%; Auwirter: 16,9%; i alt: 21,4%), idet
EvoBus med en markedsandel pé 48,3% fortsat vil have en klar forerposition. Men i
modsetning til Auwirter har MAN imidlertid udelukkende leveret chassiser til
Danmark, men ikke komplette busser; MAN er séledes aktiv i et andet markedsled
end Auwirter. Det forhold, at MAN alligevel har en markedsandel i Danmark,
skyldes udelukkende opgerelsesmetoden 1 indregistreringsstatistikkerne, hvor
fabrikanten af chassiset angives som fabrikanten af en bus. Denne sammenlagning
af markedsandele giver derfor ikke anledning til konkurrenceproblemer.

(11) Konkurrencemcessig vurdering af fusionen pd grundlag af det af MAN
afgreensede geografiske marked

P& grundlag af det af MAN foresldede geografiske marked, som foruden Tyskland
og Ostrig ogsd omfatter medlemsstaterne Italien, Belgien, Luxembourg,
Nederlandene, Frankrig, Spanien og Portugal, giver fusionen ikke anledning til
konkurrenceproblemer. Irisbus ligger sdledes inden for bybusser pa det naevnte
geografiske marked pé forstepladsen med en markedsandel pd 30,5% foran EvoBus
(24,1%), MAN/Auwirter (21,5%), van Hool (5,5%), Volvo og Scania (hver iser
3,6%). Hvad angér rutebiler, ligger EvoBus med 33,6% foran Irisbus (32,7%) og
MAN/Auwirter (18,4%). Pa markedet for turistbusser ligger EvoBus med 33% klart
foran Irisbus (22,5%) og MAN/Auwirter (15,6%), mens Volvo opnar 7% og Scania
6,2%77.

KONKLUSION

Af ovennavnte grunde kan det antages, at den patenkte fusion ikke skaber eller
styrker en dominerende stilling, som bevirker, at den effektive konkurrence
haemmes betydelig inden for fellesmarkedet eller en vasentlig del heraf. Fusionen
skal derfor erklaeres forenelig med fallesmarkedet og E@S-aftalen i henhold til
artikel 2, stk. 2, og artikel 8, stk. 2, 1 fusionsforordningen og artikel 57 i E@S-aftalen

37" Alle oplysninger vedrerer 1999.
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VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING:

Artikel 1

Den anmeldte transaktion, hvorved MAN Nutzfahrzeuge AG 1 overensstemmelse med
artikel 3, stk. 1, litra b), i fusionsforordningen erhverver enekontrol med Gottlob Auwirter
GmbH & Co. KG, erkleres forenelig med fellesmarkedet og E@QS-aftalen.

Artikel 2
Denne beslutning er rettet til:

MAN Nutzfahrzeuge AG
Dachauer Stralle 667
D-80995 Minchen

Bruxelles, den 20. juni 2001

P& Kommissionens vegne

Mario MONTI
Medlem af Kommissionen
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