
ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΤΩΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ ΚΟΙΝΟΤΗΤΩΝ

Απόφαση της Επιτροπής

της 20/6/2001

µε την οποία µία συγκέντρωση κηρύσσεται συµβιβάσιµη µε την κοινή αγορά και τη
συµφωνία ΕΟΧ

(Υπόθ. Αριθ. COMP/M.2201 � MAN/Auwärter)

(Το κείµενο στη γερµανική γλώσσα είναι το µόνο αυθεντικό)

(Κείµενο που παρουσιάζει ενδιαφέρον για τον ΕΟΧ)

H EΠΙΤΡΟΠΗ ΤΩΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ ΚΟΙΝΟΤΗΤΩΝ,

΄Εχοντας υπόψη:

τη συνθήκη για την ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας,

τη συµφωνία για τον Ευρωπαϊκό Οικονοµικό Χώρο («Συµφωνία ΕΟΧ»), και ιδίως το
άρθρο 57,

τον κανονισµό (ΕΟΚ) αριθ. 4064/89 του Συµβουλίου της 21ης ∆εκεµβρίου 1989 για τον
έλεγχο των συγκεντρώσεων µεταξύ επιχειρήσεων1, όπως τροποποιήθηκε τελευταία από τον
κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 1310/972, και ιδίως το άρθρο 8 παράγραφος 2,

την απόφαση της Επιτροπής της 15ης Φεβρουαρίου 2001 για την κίνηση της διαδικασίας
στην παρούσα υπόθεση,

Αφού δόθηκε στις ενδιαφερόµενες επιχειρήσεις η δυνατότητα να υποβάλουν τις
παρατηρήσεις τους επί των αιτιάσεων της Επιτροπής,

                                                
1 ΕΕ L 395, 30.12.1989, σ. 1· διορθωµένη έκδοση ΕΕ L 257, 21.9.1990, σ.13.

2 ΕΕ L 180, 9.7.1997, σ. 1.
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Αφού έλαβε υπόψη τη γνώµη της Συµβουλευτικής Επιτροπής Συγκεντρώσεων
3
,

ΕΚΤΙΜΩΝΤΑΣ ΤΑ ΑΚΟΛΟΥΘΑ:

1. Στις 3 Ιανουαρίου 2001, κοινοποιήθηκε στην Επιτροπή σύµφωνα µε το άρθρο 4 του
κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 4064/89 (στο εξής: «κανονισµός περί συγκεντρώσεων») ότι
η επιχείρηση MAN Nutzfahrzeuge AG, Munich, ("MAN") σχεδιάζει να αποκτήσει
τον αποκλειστικό έλεγχο του συνόλου της Gottlob Auwärter GmbH & Co. KG,
Stuttgart-Möhringen ("Auwärter").

2. Μετά την εξέταση της κοινοποίησης, η Επιτροπή διαπίστωσε στις 15 Φεβρουαρίου
2001 ότι η κοινοποιηθείσα πράξη εµπίπτει εντός του πεδίου εφαρµογής του
κανονισµού περί συγκεντρώσεων και διατύπωσε σοβαρές αµφιβολίες ως προς το
συµβιβάσιµο µε την κοινή αγορά.

3. Κατόπιν όµως ενδελεχούς έρευνας της υπόθεσης, η Επιτροπή καταλήγει σήµερα
στο συµπέρασµα ότι η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση δεν οδηγεί στη δηµιουργία ή
ενίσχυση δεσπόζουσας θέσης ως αποτέλεσµα της οποίας θα παρακωλυόταν
ουσιαστικά ο ανταγωνισµός στην κοινή αγορά ή σε σηµαντικό τµήµα αυτής.

I. TΑ ΜΕΡH

4. Η MAN είναι µία γερµανική µετοχική εταιρεία της οποίας οι δραστηριότητες
περιλαµβάνουν το σχεδιασµό, κατασκευή και εµπορία φορτηγών, λεωφορείων και
εξαρτηµάτων, καθώς και την παροχή συναφών υπηρεσιών. Η ΜΑΝ είναι ένας
ολοκληρωµένος κατασκευαστής που παράγει πλήρη φορτηγά και λεωφορεία. Η
εταιρεία είναι µία θυγατρική εταιρεία που ανήκει εξ ολοκλήρου στη MAN
Aktiengesellschaft, Μόναχο, την ελέγχουσα εταιρεία που διευθύνει τον όµιλο
ΜΑΝ· οι βασικές επιχειρηµατικές δραστηριότητες του οµίλου ΜΑΝ
περιλαµβάνουν εµπορικά οχήµατα, προϊόντα χάλυβα, ντηζελοµηχανές, εκτυπωτικές
µηχανές, χάλυβα και εξαρτήµατα για την αεροδιαστηµική βιοµηχανία.

5. Οι δραστηριότητες της Auwärter συνίστανται στο σχεδιασµό, κατασκευή και
εµπορία λεωφορείων υπό την εµπορική προσωνυµία �Νeoplan�. Η Auwärter είναι
ένας ανεξάρτητος, αλλά όχι ολοκληρωµένος, κατασκευαστής λεωφορείων που
αγοράζει  κινητήρες ιδίως, από προµηθευτές όπως η ΜΑΝ και η Mercedes-Benz.
Το 80% των µετοχών της εταιρείας ανήκουν σε µέλη της οικογενείας Auwärter και
το 20% στην BWK Kapital-Beteiligungsgesellschaft, Στουτγάρδη.

II. Η ΠΡΑΞΗ

6. Η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση θα πραγµατοποιηθεί µέσω της απόκτησης όλων των
µετοχών της Auwärter από τη ΜΑΝ µέσω θυγατρικής ανήκουσας εξ ολοκλήρου
στη ΜΑΝ που θα συσταθεί για το σκοπό αυτό. Μετά τη συγκέντρωση, η
δηµιουργηθείσα εταιρεία θα παράγει, σύµφωνα µε τις εκτιµήσεις της, περίπου 7.500
λεωφορεία και αµαξώµατα ετησίως, επιτυγχάνοντας κύκλο εργασιών της τάξης των
2,5 δισ. γερµανικών µάρκων. Ακολουθώντας µία στρατηγική δύο εµπορικών
σηµάτων, η εταιρεία θα συνεχίσει, µετά τη συγκέντρωση, να κατασκευάζει

                                                
3 ΕΕ C [...], [...] 2001, σ. [...].
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λεωφορεία υπό αµφότερες τις εµπορικές προσωνυµίες (ΜΑΝ και Neoplan) και να
τα διαθέτει στην αγορά ξεχωριστά.

III. H ΣΥΓΚΕΝΤΡΩΣΗ

7. Μέσω της σχεδιαζόµενης πράξης η MAN θα αποκτήσει τον αποκλειστικό έλεγχο
της Auwärter. Αυτό συνιστά συγκέντρωση υπό την έννοια του άρθρου του άρθρου
3 παράγραφος 1 σηµείο β του κανονισµού περί συγκεντρώσεων.

IV. ΚΟΙΝΟΤΙΚΗ ∆ΙΑΣΤΑΣΗ

8. Οι δύο επιχειρήσεις έχουν ολικό παγκόσµιο κύκλο εργασιών άνω των 5 δισ. ευρώ4

(ΜΑΝ: 14,5806 δισ. ευρώ το οικονοµικό έτος που λήγει στις 30 Ιουνίου 2000,
Auwärter: 435.06 εκατ. ευρώ το οικονοµικό έτος που λήγει στις 31 ∆εκεµβρίου
1999). Η MAN και η Auwärter έχουν εκάστη ολικό κύκλο εργασιών στην
Κοινότητα άνω των 250 εκατ. ευρώ (ΜΑΝ: 8.6981 δισ. ευρώ το οικονοµικό έτος
που λήγει στις 30 Ιουνίου 2000, Auwärter: 347.8 εκατ. ευρώ το οικονοµικό έτος
που λήγει στις 31 ∆εκεµβρίου 1999), τα 2/3 του οποίου επιτυγχάνονται εντός ενός
και του ιδίου κράτους µέλους. Συνεπώς, η κοινοποιηθείσα συγκέντρωση έχει
κοινοτική διάσταση  (άρθρο 1 παράγραφος 2 του κανονισµού περί
συγκεντρώσεων). ΄Όµως η πράξη δεν αποτελεί περίπτωση συνεργασίας σύµφωνα
µε το άρθρο 57 της συµφωνίας ΕΟΧ.

V. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ

9. Με επιστολή της 25ης Ιανουαρίου 2001 προς την Επιτροπή, η ΜΑΝ, σε µία
προσπάθεια να εξαλείψει τυχόν ανησυχίες σχετικά µε τη συγκέντρωση, πρότεινε να
αναλάβει τον εφοδιασµό κατασκευαστών λεωφορείων που δεν έχουν δικές τους
εγκαταστάσεις παραγωγής κινητήρων και µέχρι σήµερα εφοδιάζονταν µε κινητήρες
από τη ΜΑΝ ή κάποια από τις θυγατρικές της µε τους συνήθεις όρους της αγοράς
ακόµα και µετά τη συγκέντρωση. Η ΜΑΝ απέστειλε εγκύκλιο µε την ίδια
προσφορά στους πελάτες της. Κατόπιν αυτής της προσφοράς, η περίοδος
προκαταρκτικής εξέτασης βάσει του άρθρου 10 παράγραφος 1 του κανονισµού περί
συγκεντρώσεων παρατάθηκε από ένα µήνα σε έξι εβδοµάδες.

10. Στις 15 Φεβρουαρίου 2001, η Επιτροπή αποφάσισε, σύµφωνα µε το άρθρο 6
παράγραφος 1 στοιχείο γ) του κανονισµού περί συγκεντρώσεων, να κινήσει τη
διαδικασία.

11. Στις 20 Απριλίου 2001, εστάλη στη ΜΑΝ κοινοποίηση των αιτιάσεων, στην οποία
απάντησε εγγράφως στις 4 Μαΐου 2001. Στις 7 Μαΐου 2001, κατόπιν αίτησης της
ΜΑΝ, πραγµατοποιήθηκε επίσηµη ακρόαση στις Βρυξέλλες σύµφωνα µε το άρθρο
14 του κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 447/98 της Επιτροπής της 1ης Μαρτίου 1998

                                                
4 Ο κύκλος εργασιών υπολογίστηκε βάσει του άρθρου 5 παράγραφος 1 του κανονισµού περί

συγκεντρώσεων και της ανακοίνωσης της Επιτροπής σχετικά µε τον υπολογισµό του κύκλου
εργασιών (ΕΕ C 66, 2.3.1998, σ. 25). Σύµφωνα µε το άρθρο 5 παράγραφος 4 σηµεία γ και δ του
κανονισµού περί συγκεντρώσεων, ο κύκλος εργασιών της µητρικής εταιρείας ΜΑΝ AG και των
άλλων θυγατρικών εταιρειών του οµίλου MAN προστέθηκε στον κύκλο εργασιών της ΜΑΝ
Nutzfahrzeuge AG· κατά τον υπολογισµό του κύκλου εργασιών της Auwärter ελήφθη οµοίως υπόψη ο
κύκλος εργασιών των συγγενών εταιρειών της Auwärter.
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σχετικά µε τις κοινοποιήσεις, τις προθεσµίες και τις ακροάσεις που προβλέπονται
στον κανονισµό (ΕΟΚ) αριθ. 4064/89 του Συµβουλίου για τον έλεγχο των
συγκεντρώσεων µεταξύ επιχειρήσεων5.

VI. ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΑΠΟ ΠΛΕΥΡΑΣ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΥ

12. Ο βασικός αντίκτυπος της σχεδιαζόµενης συγκέντρωσης είναι στον τοµέα των
λεωφορείων στη Γερµανία. ΄Οµως, αυτό οδηγεί στη δηµιουργία ή ενίσχυση
δεσπόζουσας θέσης στη Γερµανία ή σε άλλα µέρη του Ευρωπαϊκού Οικονοµικού
Χώρου.

                                                
5 ΕΕ L 61, 2.3.1998, σ. 1.
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A. ΣΧΕΤΙΚΕΣ ΑΓΟΡΕΣ ΠΡΟΪΟΝΤΟΣ

13. Στις προηγούµενες αποφάσεις της, και ιδίως στην απόφαση 95/354/ΕΚ της 14ης
Φεβρουαρίου 1995 επί της υπόθεσης IV/M.477 � Mercedes-Benz / Kässbohrer6,
καθώς και στην προσφάτως εκδοθείσα απόφαση 2001/403/ΕΚ επί της υπόθεσης
COMP/M.1672 � Volvo / Scania7, η Επιτροπή αναγνώρισε τρία διαφορετικά
τµήµατα της αγοράς λεωφορείων: αστικά, υπεραστικά και τουριστικά λεωφορεία.
Παρά τις πιθανές αλληλεπικαλύψεις µεταξύ των τριών τµηµάτων της αγοράς, η
Επιτροπή τα θεωρεί συνεπώς ξεχωριστές αγορές προϊόντος και, στην παρούσα
υπόθεση, δεν έχει λόγο να παρεκκλίνει από αυτή την κατάταξη.

� Αστικά λεωφορεία

14. Τα αστικά λεωφορεία προορίζονται για δηµόσιες µεταφορές σε αστικές περιοχές.
Χρησιµοποιούνται για τη µεταφορά µεγάλου αριθµού επιβατών σε σχετικά µικρές
αποστάσεις και για σχετικά σύντοµες χρονικές περιόδους. Εποµένως, τα αστικά
λεωφορεία διαθέτουν µεγάλο χώρο για όρθιους επιβάτες. Τα αστικά λεωφορεία
έχουν συνήθως χαµηλό δάπεδο µε λίγα, εάν υπάρχουν, σκαλοπάτια, καθώς και
περισσότερες και φαρδύτερες πόρτες από άλλους τύπους λεωφορείων, έτσι ώστε να
διευκολύνεται η ταχεία είσοδος-έξοδος των επιβατών8. Οι βασικοί πελάτες είναι
δηµόσιες περιφερειακές και τοπικές επιχειρήσεις µεταφορών, καθώς και ιδιωτικές
επιχειρήσεις εκµετάλλευσης λεωφορείων που εκτελούν δηµόσιες µεταφορές
επιβατών βάσει παραχωρήσεων.

� Υπεραστικά λεωφορεία

15. Τα υπεραστικά λεωφορεία προορίζονται για µεταφορές σε αγροτικές περιοχές και
υπεραστικά ταξίδια. Σύµφωνα µε τη φύση της υπηρεσίας, η ευκολία εισόδου-
εξόδου είναι λιγότερο σηµαντική για τα υπεραστικά λεωφορεία απ΄ό,τι για τα
αστικά. Συνήθως, τα υπεραστικά λεωφορεία δεν είναι ιδιαίτερα πολυτελώς
εξοπλισµένα. Από τεχνική άποψη, παρά την αυξανόµενη σηµασία της τεχνολογίας
χαµηλού δαπέδου, η πλειονότητά τους δεν είναι χαµηλά λεωφορεία και εν γένει
διαθέτουν σηµαντικά ισχυρότερους κινητήρες από τα αστικά λεωφορεία, αν και
λιγότερο ισχυρούς από τα τουριστικά λεωφορεία. Οι βασικοί πελάτες είναι
περιφερειακές δηµόσιες επιχειρήσεις εκµετάλλευσης λεωφορείων και ιδιωτικές
εταιρείες που εκτελούν προγραµµατισµένα δροµολόγια στο εσωτερικό της χώρας,
κυρίως βάσει παραχωρήσεων. Ορισµένοι από τους πελάτες εκµεταλλεύονται και
αστικά λεωφορεία.

� Toυριστικά λεωφορεία
                                                
6 Απόφαση της Επιτροπής 95/354/ΕΚ της 14.02.1995, ΕΕ L 211, 6.9.1995, σ. 1 (παράγραφος 9 και εξής).

7 Απόφαση της Επιτροπής της 14.03.2000, ΕΕ L 143 της 29.5.2001, σ. 74 (παρ. 214 επόµ.).
8 Σύµφωνα µε το άρθρο 3 παράγραφος 1 της κοινής θέσης (ΕΚ) αριθ. 50/2000 που εκδόθηκε από το

Συµβούλιο στις 28 Οκτωβρίου 2000 (ΕΕ C 370, 22.12.2000, σ.1) τα οχήµατα που χρησιµοποιούνται
για τη µεταφορά επιβατών και περιλαµβάνουν περισσότερα από οκτώ καθίσµατα εκτός του
καθίσµατος του οδηγού πρέπει να είναι προσιτά σε άτοµα µε περιορισµένη κινητικότητα,
περιλαµβανοµένων των χρηστών αναπηρικής πολυθρόνας, σύµφωνα µε τις καθορισθείσες τεχνικές
προδιαγραφές.
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16. Τα τουριστικά λεωφορεία προορίζονται για την αγορά των υπηρεσιών αναψυχής,
κυρίως για τουριστικά ταξίδια µακρινών αποστάσεων. Συνήθως είναι υψηλότερα
από τα αστικά και υπεραστικά λεωφορεία και είναι εξοπλισµένα µε συγκριτικά
πολυτελή τρόπο. Ειδικότερα, διαθέτουν συχνά ειδικό χώρο φύλαξης αποσκευών,
κλιµατισµό, τουαλέτες, τηλεοπτικές οθόνες, στοιχεία που καθιστούν τα εν λόγω
λεωφορεία καταλληλότερα για µακρινά ταξίδια. Η τεχνολογία χαµηλού δαπέδου
και η ευκολία εισόδου- εξόδου δεν είναι πρωταρχικά χαρακτηριστικά. ΄Ένα
τουριστικό λεωφορείο είναι συνήθως εξοπλισµένο µε χειροκίνητο κιβώτιο
ταχυτήτων, ενώ τα αστικά και υπεραστικά λεωφορεία έχουν αυτόµατα κιβώτια
ταχυτήτων. Οι βασικοί πελάτες είναι ιδιωτικές επιχειρήσεις ταξιδιών αναψυχής και
µετακινήσεων µε λεωφορεία.

� Αποτελέσµατα της έρευνας της αγοράς

17. Η διενεργηθείσα έρευνα αγοράς επιβεβαίωσε σαφέστατα ότι εξακολουθεί να ισχύει
η κατάταξη σε τρεις σχετικές αγορές προϊόντος. Βάσει των διάφορων σκοπών για
τους οποίους χρησιµοποιούνται και λαµβανοµένων υπόψη των τυπικών διαφορών
των πελατών, οι τρεις τύποι λεωφορείων µπορούν να διαφοροποιούνται, σε
ορθολογική βάση, µεταξύ τους. Το γεγονός ότι µπορούν να επέλθουν ορισµένες
αλληλεπικαλύψεις µεταξύ των µεµονωµένων αγορών προϊόντος (για παράδειγµα,
ορισµένοι τύποι λεωφορείων µπορούν να χρησιµοποιούνται τόσο για υπεραστικές
µεταφορές όσο και για περιηγήσεις) δεν επαρκεί καθαυτό για να αποδειχθεί ένας
ικανοποιητικός βαθµός υποκαταστασιµότητας.

B. ΣΧΕΤΙΚΕΣ ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΕΣ ΑΓΟΡΕΣ

18. Στην απόφαση Mercedes-Benz/Kässbohrer,9 οι εθνικές αγορές θεωρήθηκαν
δεδοµένες και για τα τρία τµήµατα προϊόντος, ενώ το ερώτηµα κατά πόσον η
Γερµανία και η Αυστρία αποτελούν ενιαία γεωγραφική αγορά παραµένει ανοικτό.
Στην πρόσφατη απόφασή της Volvo/Scania,10 η Επιτροπή θεώρησε ότι η Φινλανδία
και το Ηνωµένο Βασίλειο ήσαν ξεχωριστές γεωγραφικές αγορές για τα τουριστικά
λεωφορεία, ενώ η Ιρλανδία και εκάστη των σκανδιναβικών χωρών (Σουηδία,
Φινλανδία, Νορβηγία και ∆ανία) αποτελούσαν ξεχωριστές γεωγραφικές αγορές για
τα αστικά και υπεραστικά λεωφορεία· κατά τα άλλα, ο ακριβής ορισµός των
σχετικών γεωγραφικών αγορών παρέµεινε ανοικτός.

19. Η ΜΑΝ θεωρεί ότι τουλάχιστον οι χώρες της Μπενελούξ, η Γερµανία, η Αυστρία,
η Γαλλία, η Ισπανία, η Πορτογαλία και η Ιταλία αποτελούν σήµερα µία ενιαία
σχετική γεωγραφική αγορά. ΄Όπως υποστηρίζει, αυτό οφείλεται ιδίως στους βασικά
οµοιόµορφους κανόνες πιστοποίησης και τιµές. Ειδικότερα στα τµήµατα των
αστικών και υπεραστικών λεωφορείων, οι προσκλήσεις υποβολής προσφορών, υπό
την επίδραση των κοινοτικών οδηγιών για τις συµβάσεις δηµόσιων προµηθειών,
οδήγησαν σε µία συµπεριφορά προµηθειών προσανατολισµένη προς τις τιµές που
δεν παρείχε πλέον στους εγχώριους προµηθευτές κανένα εσωτερικό πλεονέκτηµα.
Η είσοδος ξένων κατασκευαστών λεωφορείων στην αγορά, τα τελευταία έτη,

                                                
9 Απόφαση της Επιτροπής της 14ης Φεβρουαρίου 1995 (βλ. υποσηµείωση 6 ανωτέρω), παράγραφος 39.
10 Απόφαση της Επιτροπής της 14ης Μαρτίου 2000, παράγραφοι 248 και 259 (βλ. υποσηµείωση 7
ανωτέρω)· επιβεβαιώθηκε µε την απόφαση της Επιτροπής της 1ης Σεπτεµβρίου 2000 στην
υπόθεση COMP/M.1980 � Volvo / Renault (ΕΕ C 301, 21.10.2000, σ. 23), παράγραφος 28.
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ενθάρρυνε επίσης την ανάπτυξη υπερ-περιφερειακών, διασυνοριακών γεωγραφικών
αγορών.

20. Η διενεργηθείσα έρευνα αγοράς κατέδειξε µία αναφαινόµενη τάση προς τον
εξευρωπαϊσµό. Ειδικότερα, οι προσκλήσεις υποβολής προσφορών σε κοινοτική
κλίµακα κατόπιν της µεταφοράς στο εθνικό δίκαιο της νοµοθεσίας περί προµηθειών
της ΕΕ11 και οι διαρκώς περισσότερο παρεµφερείς τεχνικοί κανόνες δείχνουν ότι οι
σχετικές γεωγραφικές αγορές αρχίζουν ενδεχοµένως να επεκτείνονται πέραν των
εθνικών συνόρων. Παράλληλα, όµως, στη Γερµανία ειδικότερα, ορισµένοι
σηµαντικοί παράγοντες εξακολουθούν να δείχνουν την ύπαρξη εθνικών αγορών.
Μεταξύ αυτών των παραγόντων είναι το συνεχιζόµενο χαµηλό ποσοστό εισαγωγών,
ιδίως στα τµήµατα των αστικών και υπεραστικών λεωφορείων και, ιδίως, οι υψηλές
τεχνικές και ποιοτικές απαιτήσεις που έχουν οι γερµανικές επιχειρήσεις
εκµετάλλευσης λεωφορείων και οι ενώσεις τους από τους κατασκευαστές.12

21. Ο ορισµός των σχετικών γεωγραφικών αγορών µπορεί, όµως, να παραµείνει
ανοικτός στην παρούσα υπόθεση, εφόσον η συγκέντρωση δεν οδηγεί στη
δηµιουργία ή την ενίσχυση δεσπόζουσας θέσης είτε στη βάση της αγοράς που
θεωρεί η ΜΑΝ (βλ. παράγραφο 81 κατωτέρω) είτε στη βάση εθνικών αγορών.
Ειδικότερα, το ερώτηµα κατά πόσον η Γερµανία και η Αυστρία πρέπει να
θεωρηθούν από κοινού ως ενιαία γεωγραφική αγορά µπορεί να παραµείνει ανοικτό,
εφόσον δεν επηρεάζει την εκτίµηση της πράξης (βλ. παραγράφους 61-3, 72 και 79
κατωτέρω).

Γ. ΤΟ ΣΥΜΒΙΒΑΣΙΜΟ ΤΗΣ ΣΥΓΚΕΝΤΡΩΣΗΣ ΜΕ ΤΗΝ ΚΟΙΝΗ ΑΓΟΡΑ

22. Ως αποτέλεσµα της συγκέντρωσης ο αριθµός των γερµανών κατασκευαστών
λεωφορείων θα µειωθεί από τρεις σε δύο. Στον τοµέα των αστικών λεωφορείων στη
Γερµανία, τα µέρη θα βρεθούν σε σχεδόν ισότιµη βάση µε την EvoBus· εάν
υποτεθεί ότι η Γερµανία και η Αυστρία αποτελούν µία αγορά, θα υπερτερούν
ελαφρώς της EvoBus. ΄Όσον αφορά τα µερίδια της αγοράς, η συγκέντρωση δεν θα
επηρεάσει την υπάρχουσα ηγετική θέση της ΜΑΝ στην αυστριακή αγορά αστικών
και υπεραστικών λεωφορείων, ούτε και την ηγετική θέση της EvoBus στη
γερµανική αγορά υπεραστικών λεωφορείων ή στη γερµανική, αυστριακή και δανική
αγορά τουριστικών λεωφορείων.

23. Η Επιτροπή διενήργησε ευρεία έρευνα αγοράς στη διάρκεια της οποίας έγινε
αποδέκτης, από την πλευρά της ζήτησης ιδίως, των απόψεων 206 επιχειρηµατιών
του τοµέα αστικών και υπεραστικών λεωφορείων στη Γερµανία· επεδίωξε επίσης να
γνωρίσει τις θέσεις των ενώσεων των επιχειρήσεων, ιδίως της Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (΄Ένωσης Γερµανικών Επιχειρήσεων Μεταφορών - VDV) ως
του οργάνου που εκπροσωπεί τα συµφέροντα των πελατών. Η έρευνα κάλυψε και

                                                
11 Βλ. ειδικότερα την οδηγία 93/36/EΟΚ του Συµβουλίου της 14ης Ιουνίου 1993 περί συντονισµού των
διαδικασιών για τη σύναψη συµβάσεων δηµοσίων προµηθειών (ΕΕ L 199, 9.8.1993, σ. 1) και την
οδηγία 93/38/EΟΚ του Συµβουλίου της 14ης Ιουνίου 1993 περί συντονισµού των διαδικασιών
σύναψης συµβάσεων στους τοµείς του ύδατος, της ενέργειας, των µεταφορών και των τηλεπικοινωνιών
(ΕΕ L 199, 9.8.1993,σ. 84).

12 Ιδιαίτερη µνεία πρέπει να γίνει στο ρόλο που διαδραµατίζει η ΄Ενωση Γερµανικών Επιχειρήσεων
Μεταφορών (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen - VDV), Κολωνία, που επηρεάζει την
αγοραστική συµπεριφορά των µελών της µε την έκδοση συστάσεων, για παράδειγµα σχετικά µε το
σχεδιασµό της καµπίνας του οδηγού.
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άλλους σηµαντικούς ανταγωνιστές των εταιρειών που µετέχουν στη συγκέντρωση
και τα ίδια τα µέρη.

24. Η ακόλουθη επισκόπηση (πίνακας 1) δείχνει τα µερίδια αγοράς των µερών, όπως
επιβεβαιώθηκαν από την έρευνα αγοράς, στη γερµανική (D), αυστριακή (Α) και,
εναλλακτικά, στη γερµανοαυστριακή (D+A) αγορά αστικών, υπεραστικών και
τουριστικών λεωφορείων, καθώς και στη δανική (DK) αγορά τουριστικών
λεωφορείων, και τα συγκρίνει µε τα αντίστοιχα των βασικών ανταγωνιστών τους.
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Αγορά
προϊόντος

Γεωγρα
φική
αγορά

MAN
Auwärter
(Neoplan)

MAN +
Auwärter

EvoBus
(Mercedes,
Setra)

Volvo
Iris-
bus 13

΄Άλλοι

Αστικά
λεωφορεία

A

D

D + A

63,8%

39,5%

42,2%

 0%

8,9%

7,9%

63,8 %

48,4 %

50,1 %

34,4%

49,4%

47,7%

1,8%

1,2%

1,2%

0%

0,5%

0,4%

0%

0,5%

0,6%

Υπεραστι-
κά
λεωφορεία

A

D

D + A

56,5%

17,4%

20,2%

0%

15,3%

14,2%

56,5 %

32,7 %

34,4 %

26,5%

59,9%

57,5%

6,8%

3,9%

4,1%

10,2%

1,2%

1,8%

0%

2,3%

2,2%

Τουριστι-
κά
λεωφορεία

A

D

D + A

DK

7,7%

9,5%

9,2%

4,5%

16,9%

19%

18,7%

16.9%

24,6 %

28,5 %

27,9 %

21,4 %

63,4%

51,6%

53,2%

48,3%

4,9%

1,0%

1,6%

3,4%

2,5%

4,1%

3,8%

9%

4,6%

14,8%

13,5%

17,9%

Πίνακας 1: Μερίδια αγοράς για το 1999 βάσει του αριθµού νέων ταξινοµήσεων
Πηγή: κοινοποιούντα µέρη και έρευνες της Επιτροπής

(1) Η αγορά υπεραστικών λεωφορείων στη Γερµανία

25.  Σύµφωνα µε τις πληροφορίες που έχει στη διάθεσή της η Επιτροπή, το 1999
ταξινοµήθηκαν στη Γερµανία συνολικά 1.757 λεωφορεία, αριθµός που αντιστοιχεί
στο 32,4 % όλων των νέων ταξινοµήσεων λεωφορείων στη χώρα. Ο όγκος της
αγοράς εξαρτάται από τις απαιτήσεις των επιχειρήσεων µεταφορών και συνεπώς
µπορεί να υπόκειται σε κάποιες διακυµάνσεις. Κατόπιν της βραχύχρονης απότοµης
αύξησης αµέσως µετά τη γερµανική ενοποίηση, η ζήτηση αστικών λεωφορείων
τείνει σήµερα προς τη στασιµότητα και δεν αναµένονται στο µέλλον αξιόλογες
αλλαγές στον όγκο της αγοράς.

(a) Υπάρχει πραγµατικός ανταγωνισµός στη γερµανική αγορά αστικών
λεωφορείων παρά το υψηλό επίπεδο συγκέντρωσης από την πλευρά της
προσφοράς

26. Ακόµα και πριν από τη συγκέντρωση, η κατάσταση στη γερµανική αγορά αστικών
λεωφορείων χαρακτηρίζεται από υψηλό επίπεδο συγκέντρωσης από την πλευρά της
προσφοράς. Στη συγκεκριµένη αγορά εξακολουθεί να υπάρχει πραγµατικός
ανταγωνισµός. Το στοιχείο επιβεβαίωσε, στη διάρκεια έρευνας της αγοράς, η
πλειονότητα των ανταγωνιστών και πελατών των οποίων οι απόψεις εξετάστηκαν
επισταµένως. Τα µερίδια αγοράς των Γερµανών κατασκευαστών λεωφορείων
εξακολουθούν να παρουσιάζουν µέχρι σήµερα διακυµάνσεις µεταξύ τους,
κυµαινόµενα, ανάλογα µε τον κατασκευαστή, µεταξύ τριών (Neoplan), τεσσάρων
(Evobus) και δέκα ποσοστιαίων µονάδων (ΜΑΝ). Και δεν ήταν η επίδραση της

                                                
13 Η Irisbus είναι µία κοινή επιχείρηση µεταξύ της Renault SA και της ανήκουσας στη Fiat Iveco στην

οποία αµφότερες οι εταιρείες έχουν συγκεντρώσει τις επιχειρηµατικές δραστηριότητες τους στον
τοµέα των λεωφορείων (βλ. την απόφαση της Επιτροπής της 22ας Οκτωβρίου 1998 στην υπόθεση
IV/M.1201 � Renault V.I./Iveco, ΕΕ C 384, 10.12.1998, σ. 9). Στη διαδικασία για τον έλεγχο της
συγκέντρωσης COMP/M.1980 � Volvo/Renault, η Renault ανέλαβε τη διακοπή λειτουργίας της κοινής
επιχείρησης (βλ. την απόφαση της Επιτροπής της 1ης Σεπτεµβρίου 2000, ΕΕ C 301, 21.10.2000, σ. 23,
παράρτηµα III).
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κοινοτικής νοµοθεσίας για τις  δηµόσιες συµβάσεις προµηθειών,14 η οποία έχει
µεταφερθεί στο γερµανικό δίκαιο και εφαρµόζεται στην πράξη, που οδήγησε, στην
παρούσα κατάσταση της αγοράς, σε ανταγωνιστικές πιέσεις µεταξύ των τριών
εγχώριων προµηθευτών. Οι έρευνες της Επιτροπής αποκάλυψαν επίσης ότι οι τιµές
στην αγορά αστικών λεωφορείων παραµένουν ουσιαστικά σταθερές, πράγµα που,
λαµβανοµένων υπόψη των πρόσφατων βελτιώσεων στην τεχνολογία και τον
εξοπλισµό, εκφράζεται σε πραγµατική µείωση τιµών. Τα περιθώρια της ΜΑΝ και
της Auwärter είναι σύµφωνα µε τα µέρη σχεδόν ανύπαρκτα, αν όχι αρνητικά, και τα
τελευταία έτη αυτό σήµαινε σηµαντικές ζηµίες για αµφότερους τους
κατασκευαστές. Ως αποτέλεσµα η ΜΑΝ, για παράδειγµα, άνοιξε βιοµηχανικές
εγκαταστάσεις παραγωγής στην Τουρκία και την Πολωνία· η Mercedes-Benz έχει
επίσης βιοµηχανική εγκατάσταση στην Τουρκία.

(β) Μετά τη συγκέντρωση ο αριθµός των Γερµανών κατασκευαστών λεωφορείων
θα µειωθεί από τρεις σε δύο, καίτοι η Auwärter δεν επηρεάζει αισθητά τον
ανταγωνισµό

27. Μετά τη συγκέντρωση ο αριθµός των Γερµανών κατασκευαστών λεωφορείων
µειώνεται από τρεις σε δύο. Με την κατάσταση που δηµιουργείται µε την Auwärter
εξαφανίζεται ένας προµηθευτής που τελευταία (1999) µπορούσε να επικαλεστεί
µερίδιο 8,9% της γερµανικής αγοράς αστικών λεωφορείων

28. Όµως η Επιτροπή κατέληξε στο συµπέρασµα ότι τα προϊόντα που πρόσφερε η
Auwärter ως �αστικά λεωφορεία� διαφέρουν σε σχετικό βαθµό από αυτά των
ανταγωνιστών της, και είναι µόνον εν µέρει ανταγωνιστικά προς προϊόντα
ανταγωνιστών. Καίτοι, όπως και οι δύο Γερµανοί αντίπαλοί της, Evobus και ΜΑΝ,
η Auwärter διαθέτει επίσης τυποποιηµένα αστικά λεωφορεία, σύµφωνα µε τα µέρη
έχει επικεντρώσει τα τελευταία έτη το ενδιαφέρον της κυρίως στην παραγωγή
οχηµάτων για ορισµένες εξειδικευµένες αγορές. Πολλοί πελάτες θεωρούν την
Auwärter ένα ιδιαίτερα καινοτόµο και ευέλικτο κατασκευαστή εφόσον ικανοποιεί
ιδιαίτερες ανάγκες τους. ΄Έτσι, το 2000, τέτοιου είδους εξειδικευµένα προϊόντα
όπως αστικά διώροφα λεωφορεία, λεωφορεία �midi� (µικρά λεωφορεία µήκους
περίπου 10 µέτρων), ηλεκτροκίνητα ή κινούµενα µε αέριο οχήµατα, και τρόλεϊ ή
διπλά λεωφορεία αντιστοιχούσαν στο 45% της συνολικής παραγωγής της Auwärter.
Σηµαντικά µερίδια του φάσµατος προϊόντων της Auwärter στον τοµέα των αστικών
λεωφορείων ανταγωνίζονται συνεπώς σε περιορισµένη έκταση µε τα προϊόντα της
ΜΑΝ, που κατ΄οµολογία της επικεντρώνεται κυρίως στη �µαζική αγορά� του τοµέα
τυποποιηµένων αστικών λεωφορείων.

29. Σύµφωνα µε τα µέρη, η Auwärter αποφεύγει σκοπίµως την αύξηση του µεριδίου
αγοράς της στον τοµέα των αστικών λεωφορείων. Η εταιρεία θεωρεί ότι υπερέχει
όλων στην ανάπτυξη και παραγωγή τουριστικών λεωφορείων. Η επιχειρηµατική
δραστηριότητα στον τοµέα των αστικών λεωφορείων συνεχίζεται κυρίως µε σκοπό
την απορρόφηση των υπαρχόντων, εποχικών πλεονασµάτων παραγωγικής
ικανότητας στον τοµέα των τουριστικών λεωφορείων. Λαµβανοµένων υπόψη των
στενών περιθωρίων κέρδους στα αστικά λεωφορεία και του γεγονότος ότι, αντίθετα
προς τους ανταγωνιστές της, η δοµή της παραγωγής της δεν συνδέεται µε την
παραγωγή µεγάλων σειρών, η Auwärter δεν είναι σε θέση να επεκτείνει επωφελώς
την παραγωγή αστικών λεωφορείων.

                                                
14 Βλ. την υποσηµείωση 11 παραπάνω.
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30. Η έρευνα αγοράς που διενήργησε η Επιτροπή επιβεβαίωσε ότι η Auwärter έχει
µηδαµινές πιθανότητες επιτυχίας σε περιπτώσεις ανταγωνισµού συµβάσεων
µεγάλων πελατών. Οι 76 στόλοι των µεγάλων εταιρειών λεωφορείων µε
περισσότερα από 100 λεωφορεία που καλύπτονται από την έρευνα κυριαρχούνται,
µε µία εξαίρεση, αποκλειστικά από την EvoBus και τη ΜΑΝ. Η Auwärter,
αντίθετα, έχει επικρατέστερη παρουσία στο τµήµα µικροµεσαίων εταιρειών
λεωφορείων, ενώ κατόπιν αυτού η σηµασία αυτής της εταιρείας ως ανταγωνιστή
στην αγορά αστικών λεωφορείων µειώνεται περαιτέρω.

31. Τα πορίσµατα της έρευνας της αγοράς είναι επίσης σύµφωνα µε αυτή την εικόνα
καθόσον η ευρεία πλειοψηφία (περίπου 75%) των πελατών των οποίων η άποψη
ζητήθηκε ανέφεραν ότι στο παρελθόν η συµµετοχή της Auwärter δεν είχε
επηρεάσει το αποτέλεσµα των προκηρυχθέντων διαγωνισµών για την αγορά
αστικών λεωφορείων. Ειδικότερα, η συµµετοχή ή µη της Auwärter δεν είχε
ευδιάκριτη επίπτωση στις τιµές.

(γ) Η Επιτροπή εξέτασε προσεκτικά κατά πόσον η κατάσταση µετά τη
συγκέντρωση µπορεί να υποδηλώνει σιωπηρό διαµοιρασµό των αγορών µεταξύ
της EvoBus, αφενός, και των µερών, αφετέρου.

32. Μετά την εξαγορά της Auwärter, η ΜΑΝ θα έχει µερίδιο αγοράς 48,4% (µε βάση
τα στοιχεία για το 1999) και συνεπώς κατατάσσεται δεύτερη στη γερµανική αγορά
αστικών λεωφορείων, ακριβώς µετά την EvoBus (49,4%). Υπό αυτές τις συνθήκες,
είναι απίθανο να επιφέρει η συγκέντρωση κυριαρχία των µερών στη γερµανική
αγορά αστικών λεωφορείων. Παρ΄όλα αυτά υπάρχει µεταξύ των υπόλοιπων
Γερµανών κατασκευαστών λεωφορείων µία τάση προς εδραίωση και
σταθεροποίηση της θέσης τους στην αγορά. Καίτοι τα µερίδια αγοράς στις αγορές
εφοδιασµού έχουν µόνο περιορισµένη αποδεικτική αξία,15 τα ανωτέρω στοιχεία για
τα µερίδια αγοράς υποδηλώνουν εκ πρώτης όψεως ένα συµµετρικό δυοπώλιο
αποτελούµενο από την ΕvoBus και τη νέα οντότητα ΜΑΝ/ Auwärter. Βάσει αυτών
και λαµβανοµένων υπόψη των επακόλουθων υψηλών συνδυασµένων µεριδίων
αγοράς ΜΑΝ/ Auwärter και EvoBus (το 1999 αντιστοιχούσαν από κοινού στο
97,8% της γερµανικής αγοράς αστικών λεωφορείων), έπρεπε να εξεταστεί κατά
πόσον η συγκέντρωση θα δηµιουργούσε ενδεχοµένως κοινή δεσπόζουσα θέση στη
γερµανική αγορά αστικών λεωφορείων και ως εκ τούτου σε σηµαντικό µέρος της
κοινής αγοράς.

33. Συνεπώς η Επιτροπή πραγµατοποίησε διεξοδική εξέταση προκειµένου να
διαπιστώσει κατά πόσον, µετά τη συγκέντρωση, θα µπορούσε να µην επέλθει,
µεταξύ των δύο ηγετικών επιχειρήσεων της αγοράς, σιωπηρός συντονισµός της
συµπεριφοράς τους στην αγορά µε αποτέλεσµα η παρούσα κατά προσέγγιση 50-50
διαίρεση της γερµανικής αγοράς αστικών λεωφορείων µεταξύ EboBus και της νέας
οντότητας ΜΑΝ/ Auwärter  να εδραιωθεί σε µόνιµη βάση. Επειδή ακριβώς τα
µερίδια αγοράς των δύο άλλων Γερµανών κατασκευαστών είναι ήδη σχεδόν
πανόµοια, η κατάσταση αυτή θα ήταν εξίσου επωφελής για αµφότερους. Αυτό
εξαρτάται, όµως, από το κατά πόσον αµφότεροι θα αποφύγουν τον επιθετικό
ανταγωνισµό τιµών µε σκοπό τη βελτίωση της θέσης τους στην αγορά και από το
πόσον είναι ικανοποιηµένοι αντ΄αυτού µε τα µερίδια αγοράς που ήδη έχουν, καθώς

                                                
15 Βλ. επίσης την απόφαση της Επιτροπής της 3ης Απριλίου 2001 στην υπόθεση COMP/M.2139 -

Bombardier/ADtranz (παράγραφος 39), που δεν έχει ακόµα δηµοσιευτεί.
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και από το κατά πόσον στην πραγµατικότητα η δοµή της αγοράς θα επιτρέψει
µακροπρόθεσµα ένα σιωπηρό, θεµιτό συντονισµό.

34. Σε αντίθεση µε την αθέµιτη συνεργασία, ο σιωπηρός συντονισµός της
συµπεριφοράς των πρωταγωνιστών της αγοράς επ΄ουδενί συνεπάγεται ότι υπάρχουν
τυχόν συµφωνίες ή επαφές µεταξύ τους. Συνεπώς στην παρούσα υπόθεση πρέπει να
εξεταστεί κατά πόσον µετά τη συγκέντρωση ο εν λόγω σιωπηρός συντονισµός
επαρκεί ώστε να αποκλείεται οιοσδήποτε αµοιβαίος ανταγωνισµός µεταξύ των δύο
ηγετικών επιχειρήσεων της αγοράς στη Γερµανία και να µπορούν αµφότερες οι
πλευρές µακροπρόθεσµα να διασφαλίσουν υψηλότερες τιµές και κέρδη απ΄ό,τι θα
συνέβαινε υπό συνθήκες ανταγωνισµού.

35. Η πιθανότητα σιωπηρού συντονισµού της ανταγωνιστικής συµπεριφοράς δεν
αποκλείεται από το απλό γεγονός ότι συνάπτονται δηµόσιες συµβάσεις κατόπιν της
προκήρυξης διαγωνισµών.16 Ακόµα και αν οι αγορές εφοδιασµού δεν προσφέρονται
για τις παραδοσιακές µορφές σκόπιµης παράλληλης συµπεριφοράς όσον αφορά
τιµές ή ποσότητες (τέτοιες περιπτώσεις έχουν ήδη αποτελέσει αντικείµενο
αποφάσεων της Επιτροπής17), σιωπηρή κατανοµή της αγοράς µπορεί εντούτοις να
λάβει χώρα σε µία αγορά εφοδιασµού ανάλογα µε τη χρησιµοποιούµενη διαδικασία
σύναψης συµβάσεων. Οι ενδιαφερόµενες εταιρείες µπορούν, για παράδειγµα, να
εξετάζουν σιωπηρώς στοιχεία της υπάρχουσας κατάστασης της αγοράς, όπως η
παρουσία σηµαντικού αριθµού τακτικών πελατών, που αποτελούν ένδειξη ως προς
την εταιρεία στην οποία θα κατακυρωθεί µελλοντικά ο διαγωνισµός, και πιθανόν να
προσαρµόζουν αναλόγως τη συµπεριφορά τους όσον αφορά τις προσφορές. 18

(δ) Στην παρούσα υπόθεση, όµως, οι συγκεκριµένες συνθήκες υποδηλώνουν ότι
δεν υφίσταται σιωπηρός συντονισµός.

36. Στην παρούσα υπόθεση, όµως, η Επιτροπή, βάσει της έρευνας που διενήργησε στην
αγορά, κατέληξε στο συµπέρασµα ότι, λαµβανοµένων υπόψη των ιδιαίτερων
χαρακτηριστικών της γερµανικής αγοράς αστικών λεωφορείων, δεν υπάρχει
κίνδυνος οιουδήποτε σιωπηρού συντονισµού µεταξύ των δύο άλλων Γερµανών
κατασκευαστών λεωφορείων.

37. Για να υπάρξει µία συλλογική δεσπόζουσα θέση εκ µέρους της EvoBus και της
ΜΑΝ/ Auwärter, πρέπει πρωτίστως να υπάρχουν κάποιες ενδείξεις ειδικών
κριτηρίων βάσει των οποίων οι δύο ηγετικές επιχειρήσεις της αγοράς να µπορούν
να συντονίζουν σιωπηρώς την ανταγωνιστική συµπεριφορά τους. ∆εύτερον, πρέπει
να αποδειχτεί υπό το πρίσµα των συνθηκών που περιβάλλουν την εν λόγω υπόθεση
ότι οιοσδήποτε σιωπηρός συντονισµός είναι επίσης δυνατός µακροπρόθεσµα,
δηλαδή, πρέπει να υπάρχουν αποδεικτικά στοιχεία που να υποδηλώνουν ότι το

                                                
16 Βλ. απόφαση  97/25/EΚ της Επιτροπής της 18ης Οκτωβρίου 1995 στην υπόθεση IV/M.580 -

ABB/Daimler-Benz, ΕΕ L 11, 14.1.1997, σ. 1 (ιδίως την παράγραφο 89) και την απόφαση της
Επιτροπής της 28ης Ιουνίου 2000 στην υπόθεση COMP/M.1741 - MCI Worldcom/Sprint (παράγραφοι
257-302, και ιδίως παράγραφος 263) � δεν έχει ακόµα δηµοσιευτεί.

17 Βλ., για παράδειγµα, την απόφαση 92/553/EΟΚ της Eπιτροπής της 22ας Ιουλίου 1992 στην υπόθεση
IV/M.190 � Nestlé/Perrier, ΕΕ L 356, 5.12.1992, σ. 1 (ιδίως την παράγραφο 124) και την απόφαση
97/26/EΚ της Επιτροπής της 24ης Απριλίου 1996 στην υπόθεση IV/M.619 � Gencor/Lonrho, ΕΕ L 11,
14.1.1997, σ. 30 (ιδίως την παράγραφο 186).

18 Βλ. επίσης την απόφαση MCI Worldcom / Sprint (βλ. υποσηµείωση 16 ανωτέρω), παραγράφους 257-
302, και ιδίως την παράγραφο 263.
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αναφαινόµενο δυοπώλιο είναι επαρκώς σταθερό. Στην παρούσα υπόθεση τα
αποτελέσµατα της διενεργηθείσας έρευνας αγοράς δεν παρέχουν τέτοια
αποδεικτικά στοιχεία. Πράγµατι, η θέση των δύο ηγετικών προµηθευτών της
γερµανικής αγοράς αστικών λεωφορείων είναι, σύµφωνα µε τα τελευταία µερίδια
αγοράς τους, λιγότερο συµµετρική απ΄ό,τι φάνηκε αρχικά.

� ∆εν υπάρχει σιωπηρός συντονισµός της ανταγωνιστικής συµπεριφοράς όσον αφορά
τους αντίστοιχους τακτικούς πελάτες των εταιρειών

38. Πρωτίστως, η κατανοµή της αγοράς µπορεί να καταστεί αντιληπτή ανάλογα µε τη
διάρθρωση των αντίστοιχων τακτικών πελατών των εταιρειών, ήτοι των πελατών
των οποίων οι στόλοι αποτελούνται αποκλειστικώς ή σε υπερισχύοντα βαθµό από
λεωφορεία ενός κατασκευαστή (άνω του 75%). Για να συµβεί αυτό, πρέπει
αµφότερες οι ηγετικές επιχειρήσεις να συµπεριφέρονται παθητικά και να µην
επιτίθεται η µία στη θέση της άλλης όσον αφορά τους πελάτες της µέσω επιθετικών
προσφορών.

39. Στη διάρκεια της έρευνας της αγοράς, 80 γερµανικές επιχειρήσεις µεταφορών
(43%) ανέφεραν ότι λειτουργούσαν µε στόλο µιας µόνο µάρκας ή ότι πλέον των ¾
του στόλου τους αποτελείτο από λεωφορεία προερχόµενα από ένα µόνο
κατασκευαστή. Επιπλέον, κατέστη εµφανές ότι ιδίως µικρότερες επιχειρήσεις
αστικών λεωφορείων διαθέτουν συχνά στόλο στον οποίο σαφώς δεσπόζει µία
µάρκα. Από τις προαναφερόµενες 80 περιπτώσεις, πλέον των 2/3 είναι τέτοιες
µικρότερες επιχειρήσεις µε λιγότερα από 100 λεωφορεία. Μετά τη συγκέντρωση, ο
αριθµός των στόλων που κυριαρχείται από τα λεωφορεία ενός κατασκευαστή θα
αυξηθεί από 80 σε 86 (βλ. πίνακα 2).

40. Πλέον του 1/3 των ερωτηθέντων ανέφεραν ότι η συµβατότητα µε τον υπάρχοντα
στόλο ήταν κατά την άποψή τους ένα αποφασιστικό κριτήριο επιλογής στο πλαίσιο
των προσκλήσεων υποβολής προσφορών, εφόσον, σε περίπτωση αλλαγών, είναι
ένας από τους λόγους εξοικονόµησης κόστους από την επανεκπαίδευση του
προσωπικού συντήρησης και λειτουργίας, την προµήθεια ειδικών εργαλείων και τη
διαθεσιµότητα ανταλλακτικών. Κατ΄αρχήν ο κατασκευαστής των λεωφορείων που
χρησιµοποιούνται αποκλειστικώς ή σε µεγάλο βαθµό σε ένα συγκεκριµένο στόλο
αποκτά ως εκ τούτου ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα. Αυτό µπορεί να περιορίσει τα
κίνητρα του άλλου κατασκευαστή να επιτεθεί σε αυτή τη θέση στο πλαίσιο
προσκλήσεων υποβολής προσφορών π.χ. µέσω ιδιαίτερα επιθετικών προσφορών.

41. Ο κίνδυνος ότι αµφότερες οι ηγετικές επιχειρήσεις της αγοράς µπορεί να
επιδιώξουν να διατηρήσουν την υπάρχουσα διαίρεση της αγοράς επικεντρώνοντας
το ενδιαφέρον τους στους αντίστοιχους τακτικούς πελάτες τους, µειώνεται από το
σχετικά µικρό συνολικό αριθµό λεωφορείων που χρησιµοποιούνται σε τέτοιους
κυριαρχούµενους από ένα µόνο κατασκευαστή στόλους. Η έρευνα αγοράς που
διενήργησε η Επιτροπή αποκάλυψε ότι τα 2/3 όλων των καλυπτόµενων από την
έρευνα λεωφορείων ανήκουν σε µικτούς στόλους αποτελούµενους κατά 75% από
οχήµατα ενός κατασκευαστή· συνεπώς δεν λαµβάνονται υπόψη στο πλαίσιο της
περιγραφόµενης µεθόδου συντονισµού. Ο σιωπηρός συντονισµός µέσω απλής
επικέντρωσης στους αντίστοιχους τακτικούς πελάτες των εταιρειών αφορά
εποµένως εξαρχής µόνο το 1/3 όλων των αστικών λεωφορείων και συνεπώς δεν
αρκεί για τη διατήρηση της υπάρχουσας διαίρεσης (περίπου 50-50) της γερµανικής
αγοράς αστικών λεωφορείων.
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42. ΄Ένας επιπλέον λόγος για τον οποίο θεωρείται απίθανη η ίση διαίρεση της αγοράς
µέσω της επικέντρωσης κάθε εταιρείας στους τακτικούς πελάτες της είναι ότι, όπως
έδειξε η έρευνα αγοράς, υπάρχει ισχυρή ανισορροπία µεταξύ των στόλων που
κυριαρχούνται από την EvoBus και αυτών που κυριαρχούνται από τη ΜΑΝ. ΄Έτσι,
54 από τις προαναφερόµενες 80 περιπτώσεις κυριαρχούνται από την ΕvoBus µε
σύνολο περίπου 3400 λεωφορείων (περιλαµβανοµένων κατά προσέγγιση 2900
κατασκευασµένων από την ΕvoBus), συγκριτικά µε 26 µόνο περιπτώσεις που
περιλαµβάνουν στόλους στους οποίους τα λεωφορεία ΜΑΝ χρησιµοποιούνται είτε
αποκλειστικώς είτε σε υπερισχύοντα βαθµό (µε σύνολο περίπου 1900 λεωφορεία
περιλαµβανοµένων κατά προσέγγιση 1800 κατασκευασµένων από τη ΜΑΝ). Μετά
τη συγκέντρωση, 32 από τις ενδιαφερόµενες επιχειρήσεις µεταφορών θα
λειτουργούν είτε αποκλειστικώς είτε σε υπερισχύοντα βαθµό µε λεωφορεία
κατασκευασµένα από τη νέα οντότητα, την ΜΑΝ/ Auwärter (βλ. πίνακα 2).
Υπάρχει σαφώς µία αξιοσηµείωτη ανισότητα µεταξύ της EvoBus αφενός και της
ΜΑΝ/ Auwärter αφετέρου. Συνεπώς µακροπρόθεσµα η κατά 50-50 διαίρεση των
µεριδίων αγοράς µπορεί � σε αντίθεση µε τα ανωτέρω δεδοµένα � να µην
διατηρηθεί από εκάστη των δύο ηγετικών επιχειρήσεων της αγορά που θα απέχουν
από την υποβολή επιθετικών προσφορών προς τους τακτικούς πελάτες της άλλης.

Τύπος και
σύνθεση του
στόλου

Σύνολο πριν
από τη
συγκέντρω-
ση19

Εκ των
οποίων
"στόλοι
EvoBus"

Εκ των
οποίων
"στόλοι
MAN"

Σύνολο
µετά τη
συγκέντρω-
ση18

Εκ των
οποίων
"στόλοι
EvoBus"

Εκ των
οποίων
"στόλοι
MAN/
Neoplan"

Στόλοι µε
λεωφορεία
προερχόµενα από
ένα κατασκευαστή

30 19 11 33 19 14

΄Άνω του 95%
λεωφορεία
προερχόµενα από
ένα κατασκευαστή

12 11 1 13 11 2

>80%-95%
λεωφορεία
προερχόµενα από
ένα κατασκευαστή

24 12 12 25 12 13

>75%-80%
λεωφορεία
προερχόµενα από
ένα κατασκευαστή

14 12 2 15 12 3

Υποσύνολο 80 54 26 86 54 32
>60%-75%
λεωφορεία
προερχόµενα από
ένα κατασκευαστή

53 30 23 60 30 30

                                                
19 Τα σύνολα πριν από τη συγκέντρωση σχετίζονται αποκλειστικά µε στόλους στους οποίους είτε η

EvoBus είτε η ΜΑΝ είναι ο ισχυρότερος κατασκευαστής· για την περίοδο µετά τη συγκέντρωση, τα
αντίστοιχα στοιχεία για τη Neoplan περιλαµβάνονται και εκχωρούνται στην οντότητα ΜΑΝ/Neoplan.
Σύµφωνα µε τις πληροφορίες που έχει στη διάθεσή της η Επιτροπή, τα λεωφορεία της NEOPLAN
έχουν σήµερα την ισχυρότερη παρουσία σε έξι στόλους.
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Μέχρι 60%
λεωφορεία
προερχόµενα από
τον ισχυρότερα
εκπροσωπούµενο
κατασκευαστή

44 28 16 37 23 14

Υποσύνολο 97 58 39 97 53 44

Σύνολο 177 112 65 183 107 76

Πίνακας 2: Λεπτοµερής επισκόπηση: αριθµός γερµανικών επιχειρήσεων αστικών λεωφορείων µε
στόλους αποτελούµενους από µία ή περισσότερες µάρκες

Πηγή: στοιχεία που συγκέντρωσε η Επιτροπή στη διάρκεια έρευνας που διενήργησε στην αγορά

� ∆εν υπάρχει σιωπηρός συντονισµός της ανταγωνιστικής συµπεριφοράς όσον αφορά
πελάτες µε µικτούς στόλους και το συνολικό αριθµό πωλούµενων λεωφορείων

43. Σιωπηρή διαίρεση της αγοράς µεταξύ της ΜΑΝ/Auwärter και της EvοBus µπορεί
επίσης να καταστεί αντιληπτή όσον αφορά τις επιχειρήσεις µεταφορών που
λειτουργούν µε µικτούς στόλους. Συνολικά, 97 δηµοτικές επιχειρήσεις
εκµετάλλευσης λεωφορείων (53% των ερωτηθέντων) ανέφεραν ότι κατ΄ανώτατο
όριο τα ¾ των οχηµάτων των στόλων τους προέρχονταν από ένα κατασκευαστή. Σε
σχέση µε αυτούς τους πελάτες, η ΕvoBus και η ΜΑΝ/ Auwärter µπορούν επίσης
µεσοπρόθεσµα να απέχουν από την υιοθέτηση επιθετικής τακτικής, µέσω
κατάλληλα επιθετικών προσφορών, έναντι της θέσης που καθεµία κατέχει στους
στόλους ορισµένων επιχειρήσεων µεταφορών εφόσον η θέση αυτή έχει εδραιωθεί
µε κατακυρωθείσες συµβάσεις. Κατ΄αυτό τον τρόπο, επιχειρήσεις µεταφορών µε
µικτούς στόλους µπορούν να θεωρούνται από την ΕvoBus και τη ΜΑΝ/ Auwärter
ότι εµπίπτουν de facto στη σφαίρα επιρροής της µιας ή της άλλης.   

44. ΄Όµως, δεν υπάρχει κίνδυνος µιας τέτοιας εξέλιξης µε σκοπό την επίτευξη
διαίρεσης της αγοράς 50-50 κατά προσέγγιση. Λαµβανοµένης υπόψη της
αγοραστικής συµπεριφοράς µεγάλων πελατών ιδίως, µία τέτοια διαίρεση δεν µπορεί
να εφαρµοστεί στην πράξη. ΄Όσο µεγαλύτερη είναι µία επιχείρηση µεταφορών τόσο
πιθανότερο είναι να χρησιµοποιεί µία �διαφοροποιηµένη στρατηγική προµηθειών�,
δηλαδή, να επιδιώκει σκοπίµως µία µικτή σύνθεση του στόλου της, αγοράζοντας
λεωφορεία από δύο ή περισσότερους κατασκευαστές κατά τρόπο ώστε να
αντιπαραβάλει τον ένα έναντι του άλλου20. ∆εν αναµένεται ότι η εξαγορά της
Auwärter από τη ΜΑΝ θα έχει υπολογίσιµη επίπτωση στις δυνατότητες των
επιχειρήσεων αστικών λεωφορείων να συνεχίσουν την πολιτική προµηθειών από
πολλαπλές πηγές. Η µεγάλη πλειοψηφία των µικτών στόλων που έλεγξε η Επιτροπή
έχουν ως κυρίαρχους κατασκευαστές την EvoBus (Mercedes Benz ή Setra) και τη
ΜΑΝ. Αφετέρου, η Auwärter (Neoplan) στοιχειωδώς διαδραµατίζει κάποιο ρόλο
ως η νούµερο δύο εµπορική προσωνυµία στους µικτούς στόλους21. Το αποτέλεσµα
αυτό υποστηρίζεται από τις ερωτηθείσες επιχειρήσεις εκµετάλλευσης λεωφορείων

                                                
20 Λιγότερο από 10% των µεγαλύτερων επιχειρήσεων µεταφορών µε τουλάχιστον 100 λεωφορεία που

έλαβαν µέρος στην έρευνα αγοράς λειτουργούν αµιγώς µε στόλους µιας µόνο µάρκας.

21 Σε πλέον του 90% των ελεγχθέντων µικτών στόλων η EvoBus και η ΜΑΝ είναι οι δύο ισχυρότεροι
κατασκευαστές. Η Auwärter είναι µεταξύ των δύο πρώτων εµπορικών προσωνυµιών σε λιγότερο από
10% των µικτών στόλων.
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εκ των οποίων άνω του 75% ανέφεραν ότι η συµµετοχή της Auwärter στο παρελθόν
δεν επηρέασε το αποτέλεσµα των διαγωνισµών (βλ. παράγραφο 31 ανωτέρω).

45. Η Επιτροπή εξέτασε επίσης κατά πόσον είναι εφικτή η διαίρεση της αγοράς
αναφορικά µε τη µάρκα των λεωφορείων ενός στόλου που αντικαθίστανται από νέα
λεωφορεία. Εάν, κατά τη δηµοσίευση της πρόσκλησης υποβολής προσφορών, ήταν
απολύτως σαφές ποια λεωφορεία έπρεπε να αντικατασταθούν και τα εν λόγω
λεωφορεία ήσαν όλα της ίδιας µάρκας, οι δύο ηγετικές επιχειρήσεις της γερµανικής
αγοράς µπορούσαν να διατηρήσουν τα υπάρχοντα µερίδια αγοράς τους
επικεντρώνοντας εκάστη το ενδιαφέρον της στην αντικατάσταση των λεωφορείων
της δικής της µάρκας και αποφεύγοντας τις επιθετικές προσφορές σε όλες  τις άλλες
περιπτώσεις.

46. ΄Όµως, ήταν εµφανές ότι η πρακτική των διαγωνισµών στη γερµανική αγορά
υπεραστικών λεωφορείων δεν προσφέρεται γι΄ αυτό τον τύπο διαίρεσης της αγοράς.
Οι προσκλήσεις υποβολής προσφορών για αστικά λεωφορεία δεν περιλαµβάνουν
καµία ένδειξη σχετικά µε το ποια λεωφορεία πρέπει να αντικατασταθούν. Ούτε,
σύµφωνα µε τις επιχειρήσεις µεταφορών, είναι σαφές, κατά τη δηµοσίευση των
προσκλήσεων υποβολής προσφορών, ποια συγκεκριµένα λεωφορεία πρέπει να
αντικατασταθούν. Το ζήτηµα ποια λεωφορεία πρέπει να αποσυρθούν από την
κυκλοφορία αποφασίζεται συνήθως µόνο µετά την ολοκλήρωση της πρόσκλησης
υποβολής προσφορών, εφόσον µία τέτοια απόφαση εξαρτάται από ορισµένους
παράγοντες (διάρκεια των ισχυουσών διαφηµιστικών συµφωνιών22, οικονοµική
αποτελεσµατικότητα της συνεχιζόµενης λειτουργίας µετά τη λήξη της περιόδου
κατά την οποία χορηγείται δηµόσια αρωγή,23 κλπ) που δεν σχετίζονται άµεσα µε
την πρόσκληση υποβολής προσφορών.

47. Τελικώς, είναι αντιληπτό ότι οι κατασκευαστές µπορούν να εστιάζουν το
ενδιαφέρον τους στο συνολικό αριθµό των λεωφορείων που πωλούνται εντός
δεδοµένης περιόδου και να αποφεύγουν τον ενεργό ανταγωνισµό µεταξύ τους
καθόσον τα µερίδια αγοράς αµφότερων των επιχειρήσεων είναι αρκετά ισόρροπα.
Κατ΄αυτό τον τρόπο, οι επιχειρήσεις µεταφορών των οποίων οι στόλοι είναι σήµερα
σχεδόν εξίσου εξοπλισµένοι µε λεωφορεία κατασκευασµένα από αµφότερες τις
ηγετικές επιχειρήσεις της αγοράς µπορούν να συµπεριληφθούν σε µία σιωπηρή
διαίρεση της αγοράς µεταξύ της EvoBus και της ΜΑΝ/Auwärter. Ο εφοδιασµός
πελατών, των οποίων οι στόλοι περιλαµβάνουν περισσότερες από µία µάρκες, από
µία εκ των δύο ηγετικών επιχειρήσεων της αγοράς µπορεί έτσι να χρησιµεύσει για
την προσαρµογή του δεδοµένου 50-50 διαχωρισµού της αγοράς.

48. Αυτή η επιχειρηµατολογία µπορεί όµως να αντικρουστεί τονίζοντας την
αυξανόµενη, τα τελευταία έτη, έκταση των προς πώληση συµβάσεων. Ο αριθµός
των λεωφορείων που ζητούνται µέσω πρόσκλησης υποβολής προσφορών έχει
αυξηθεί κατά µέσον όρο από 21-22 στο παρελθόν σε 25-26 σήµερα. Η κλίµακα των
µεµονωµένων προσκλήσεων υποβολής προσφορών, επιπλέον, θα αυξηθεί

                                                
22 ΄Ετσι, σύµφωνα µε τις πληροφορίες που έχει στη διάθεσή της η Επιτροπή, πολλά λεωφορεία έχουν

µεγάλες ζωγραφισµένες επιφάνειες µε διαφηµίσεις που η µεταφορά τους σε νέο λεωφορείο
συνεπάγεται σηµαντικό κόστος.

23 Η περίοδος αυτή ποικίλλει κατά κανόνα µεταξύ 8 και 10 ετών ανάλογα µε το κρατίδιο. Η χρήσιµη
οικονοµική διάρκεια ζωής ενός αστικού λεωφορείου µπορεί, όµως, να φθάσει τα 15 έτη, που σηµαίνει
ότι οι εταιρείες λεωφορείων διαθέτουν σηµαντική χρονική περίοδο 7 ετών για να εξασφαλίσουν τις
αντικαταστάσεις.
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περαιτέρω λαµβανοµένης υπόψη της αναφαινόµενης τάσης προς τη δηµιουργία
µεγάλων προµηθευτικών συνεταιρισµών24 και την εµφάνιση µεγάλων
ιδιωτικοποιηµένων επιχειρήσεων µεταφορών.25 Εφόσον παράλληλα ο όγκος της
αγοράς είναι συνολικά στάσιµος (βλ. παράγραφο 25 ανωτέρω), υπάρχει τάση προς
λιγότερες προσκλήσεις υποβολής προσφορών ετησίως. Αλλά όσο µικρότερος είναι
ο αριθµός των προσκλήσεων υποβολής προτάσεων και µεγαλύτερος ο αριθµός των
λεωφορείων που ζητούνται ταυτόχρονα ανά πρόσκληση υποβολής προσφορών,
τόσο λιγότερες πιθανότητες υπάρχουν µία από τις δύο ηγετικές επιχειρήσεις της
αγοράς να είναι προετοιµασµένη να παραιτηθεί της σύµβασης υπέρ της άλλης.

49. Οι πελάτες µπορούν, επιπλέον, να συγκρίνουν τις προσφορές ενός κατασκευαστή
µε προσφορές του σε άλλες διαδικασίες διαγωνισµών. Επίσης, σε περισσότερες από
τις µισές περιπτώσεις, λαµβάνουν µέρος και ξένοι κατασκευαστές στις διαδικασίες
διαγωνισµών για αστικά λεωφορεία στη Γερµανία, και οι προσφορές τους µπορούν
να χρησιµεύουν οµοίως ως µέτρο σύγκρισης. Καίτοι η επιτυχία των ξένων
κατασκευαστών λεωφορείων στη Γερµανία ήταν µέχρι σήµερα αρκετά
περιορισµένη, πλέον των ¾ των ερωτηθεισών από την Επιτροπή επιχειρήσεων
µεταφορών, που καλύπτουν το 95% των αγορών αστικών λεωφορείων στη
Γερµανία, ανέφεραν ότι προετοιµάζονται στο µέλλον, σε περίπτωση αύξησης των
τιµών µεταξύ 5 και 10%, να αγοράζουν λεωφορεία από άλλους κατασκευαστές,
περιλαµβανοµένων των ξένων. Συνεπώς, θα υπάρξουν οπωσδήποτε περιπτώσεις
που προσφέροντες θα αρνηθούν να ανταγωνισθούν ενεργά και οι πιθανότητες
επιτυχίας τους σε διαδικασίες διαγωνισµών θα είναι σηµαντικά περιορισµένες.

� ΄Ελλειψη σταθερότητας οιουδήποτε σιωπηρού συντονισµού λόγω ορισµένων
παραµέτρων ανταγωνισµού

50. Επιπλέον, ο µεγάλος αριθµός κριτηρίων που διέπουν τη σύναψη συµβάσεων στην
παρούσα υπόθεση δυσχεραίνει οιοδήποτε συντονισµό, και µακροπρόθεσµα
υπονοµεύει τη σταθερότητα οιασδήποτε υποτιθέµενης συντονισµένης
συµπεριφοράς.

                                                
24 Για παράδειγµα, πραγµατοποιούνται συνοµιλίες σχετικά µε συγκέντρωση των δηµοτικών εταιρειών

λεωφορείων της Κολωνίας και της Βόννης. ΄Όσον αφορά τους προµηθευτικούς συνεταιρισµούς, οι
δηµοτικές εταιρείες λεωφορείων των πόλεων Dortmund, Bochum, Herne και Castrop-Rauxel από
κοινού µε την εταιρεία λεωφορείων vestische Strabenbahnen δηµοσιεύουν, για παράδειγµα, κοινές
προσκλήσεις υποβολής προσφορών από το 1998 («Συνεταιριστική ένωση του ανατολικού
Ruhrgebiet�)· το ίδιο πράττουν και οι δηµοτικές εταιρείες λεωφορείων των πόλεων Wuppertal, Hagen,
Solingen και Remscheid («Λεωφορεία Βergischer�).

25 Η σχεδιαζόµενη µεταρρύθµιση των κοινοτικών διατάξεων σχετικά µε τις δηµόσιες µεταφορές επιβατών
αναµένεται ότι θα επισπεύσει σηµαντικά τη δηµιουργία ευµεγέθων εταιρειών λεωφορείων που θα
λειτουργούν σε περισσότερους από ένα δήµο. Ειδικότερα, υπάρχουν σχέδια για τροποποίηση του
κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 1191/69 του Συµβουλίου της 26ης Ιουνίου 1969 περί των ενεργειών των
κρατών µελών που αφορούν τις υποχρεώσεις που είναι συνυφασµένες µε την έννοια της δηµόσιας
υπηρεσίας στον τοµέα των σιδηροδροµικών, οδικών και εσωτερικών πλωτών µεταφορών (ΕΕ L 156,
28.6.1969, σ.1), όπως τροποποιήθηκε τελευταία από τον κανονισµό (ΕΟΚ) αριθ. 1893/91 (ΕΕ L 169,
29.6.1991, σ.1). Η πρόταση τροποποίησης της Επιτροπής προβλέπει µεταξύ άλλων την υποχρέωση οι
δηµοτικές δηµόσιες υπηρεσίες µεταφοράς επιβατών να συµµετέχουν στις προσκλήσεις υποβολής
προσφορών, απαιτώντας από τους υπάρχοντες προµηθευτές να ανταγωνίζονται µε άλλους
προµηθευτές. (βλ. Πρόταση κανονισµού του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου σχετικά µε
τις δράσεις των κρατών µελών για τους όρους παροχής δηµόσιας υπηρεσίας και την ανάθεση
συµβάσεων δηµόσιας υπηρεσίας στον τοµέα των σιδηροδροµικών, οδικών και εσωτερικών πλωτών
µεταφορών επιβατών της 26ης Ιουλίου 2000, COM(2000) 7 Τελικό, ΕΕ C 365Ε, 19.12.2000, σ.169).
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51. Τα αστικά λεωφορεία είναι λιγότερο ετερογενή προϊόντα απ΄όσο φαίνονται
αρχικώς. Οι λεπτοµερείς απαιτήσεις των προδιαγραφών των διαγωνισµών για τις
επιχειρήσεις µεταφορών συµβάλλουν, αρκετά, σε κάθε µεµονωµένη πρόσκληση
υποβολής προσφορών στην επίτευξη υψηλού βαθµού οµοιογένειας όσον αφορά τα
τεχνικά χαρακτηριστικά των οχηµάτων που προσφέρουν οι κατασκευαστές.
Επιπλέον, οι απαιτήσεις των πελατών είναι στις περισσότερες προσκλήσεις
υποβολής προσφορών σε µεγάλο βαθµό πανόµοιες µε τις συστάσεις του VDV,26 µε
αποτέλεσµα στη γερµανική αγορά να έχει επιτευχθεί εν γένει σηµαντικός βαθµός
οµοιοµορφίας27.

52. ΄Όµως, η αποδοχή µιας προσφοράς στην περίπτωση προσκλήσεων υποβολής
προσφορών για αστικά λεωφορεία ουδόλως εξαρτάται αποκλειστικά από τη βασική
τιµή ενός δεδοµένου µοντέλου, αλλά αντ΄αυτού από µεγάλο αριθµό
συµπληρωµατικών κριτηρίων επιλογής· ειδικότερα, το κόστος του κύκλου ζωής και
οι εγγυήσεις ως προς την αξιοπιστία και διαθεσιµότητα των λεωφορείων
διαδραµατίζουν διαρκώς σηµαντικότερο ρόλο. Ο κατασκευαστής υποχρεούται
διαρκώς περισσότερο να παρέχει εγγυήσεις ως προς την υπολειµµατική αξία ενός
λεωφορείου στο τέλος του ωφέλιµου βίου του. Επίσης η διασφάλιση της καθ΄όλο το
εικοσιτετράωρο εξυπηρέτησης των πελατών και της ταχείας παράδοσης
ανταλλακτικών αποτελεί συχνά σήµερα απαραίτητη προϋπόθεση για την επιτυχία
στην αγορά. Ως αποτέλεσµα της αλληλεπίδρασης όλων αυτών των παραµέτρων, η
αµοιβαία παρακολούθηση της ανταγωνιστικής συµπεριφοράς εκάστου, π.χ. βάσει
του όγκου και της τιµής, αποκλείεται για αµφότερες τις ηγετικές επιχειρήσεις της
αγοράς. Συνεπώς, οι ενδιαφερόµενες εταιρείες µετά δυσκολίας µπορούν να
ελέγχουν σε ποιο βαθµό η άλλη ηγετική επιχείρηση της αγοράς έχει παρεκκλίνει
από την απαιτούµενη συντονισµένη συµπεριφορά. Αυτό, όµως, αποτελεί
απαραίτητη προϋπόθεση για οιαδήποτε συµπεριφορά αντιποίνων µεταξύ τους και
για τη διατήρηση του απαιτούµενου σιωπηρού συντονισµού28.

53. Η µείωση του αριθµού των Γερµανών κατασκευαστών λεωφορείων από τρεις σε
δύο ουδόλως συνεπάγεται ότι ο αριθµός των προσφερόντων στην περίπτωση
διαγωνισµών για δηµόσιες συµβάσεις προµηθειών στην γερµανική αγορά θα
µειωθεί οµοίως από τρεις σε δύο. Στην πραγµατικότητα, οι ξένοι κατασκευαστές
ανταγωνίζονται διαρκώς περισσότερο µε Γερµανούς προµηθευτές όσον αφορά
σηµαντικότερες συµβάσεις, συµµετέχοντας στους µισούς και πλέον διαγωνισµούς
στη Γερµανία. Αυτό το στοιχείο καθιστά επίσης δυσχερέστερη την επίτευξη
οιουδήποτε µακροπρόθεσµου συντονισµού της ανταγωνιστικής συµπεριφοράς των
δύο ηγετικών επιχειρήσεων της αγοράς και παρακωλύει οιαδήποτε αµοιβαία
παρακολούθηση, και µάλιστα όσο µεγαλύτερος είναι ο αριθµός των πελατών που
είναι πρόθυµοι να µεταστραφούν, εφόσον είναι αναγκαίο, σε ξένους κατασκευαστές
για τον εφοδιασµό τους (βλ. παράγραφο 49 ανωτέρω).

                                                
26 Βλ. για παράδειγµα, τα έγγραφα VDV αριθ. 230, «Γενικές συστάσεις για τα χαµηλά αστικά λεωφορεία»

του Ιουνίου 1994 και αριθ. 234, «Καµπίνες οδηγών στα χαµηλά λεωφορεία» του Ιουνίου 1996 (η
ισχύουσα έκδοση χρονολογείται από τον Οκτώβριο του 2000).

27 Για το όλο θέµα βλ. επίσης την απόφαση MCI Worldcom / Sprint (βλ. υποσηµείωση 16 ανωτέρω),
παράγραφοι 258 και εξής.

28 Βλ. την απόφαση της Επιτροπής της 29ης Σεπτεµβρίου 1999 στην υπόθεση IV/M.1383 - Exxon/Mobil
(παράγραφος 474 της προσωρινής κοινοποιηθείσας έκδοσης).
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� ΄Ελλειψη επαρκούς βαθµού διαρθρωτικής οµοιότητας µεταξύ MAN/Auwärter και
EvoBus

54. Για να διαρκέσει το µελλοντικό δυοπώλιο, η ΜΑΝ/ Auwärter και η ΕvoBus πρέπει
να επιδείξουν επαρκή βαθµό διαρθρωτικής οµοιότητας. Παρά την ύπαρξη
ορισµένων κοινών χαρακτηριστικών, αυτό δεν µπορεί όµως να εδραιωθεί σε
επαρκή έκταση.

55. Τόσο η MAN/Auwärter όσο και η EvoBus επιθυµούν να εφαρµόσουν µία
στρατηγική διπλής εµπορικής προσωνυµίας � αν και στο πλαίσιο ενιαίας
διαχείρισης � µε σκοπό την ξεχωριστή παραγωγή και εµπορία λεωφορείων µε δύο
διαφορετικές µάρκες. Παράλληλα αµφότερες οι εταιρείες θα παράγουν και
εµπορικά οχήµατα (φορτηγά)΄ το στοιχείο αυτό θα προσκοµίσει οφέλη στο πεδίο
της Ε&Α και όσον αφορά τις συνιστώσες προµήθειας και παραγωγής. Θα είναι
επίσης σε θέση να χρησιµοποιούν τα δίκτυα εργαστηρίων και εξυπηρέτησης που
διαθέτουν τόσο για λεωφορεία όσο και για εµπορικά οχήµατα. Μέσω της ΜΑΝ και
της Mercedes-Benz θα διαθέτουν αµφότερες δικές τους εγκαταστάσεις κατασκευής
κινητήρων για λεωφορεία, καθώς και εργοστάσια παραγωγής σε τρίτες χώρες
(Πολωνία, Τουρκία), από τα οποία επωφελούνται από χαµηλότερη µισθολογική
δοµή. Τελικώς, αµφότερες οι εταιρείες απολαύουν σε συγκρίσιµο βαθµό
σηµαντικών πλεονεκτηµάτων έναντι των υπαρχόντων ή δυνητικών ξένων
ανταγωνιστών τους, περιλαµβανοµένων των δύο πληρέστατων δικτύων κέντρων
συντήρησης και εργαστηρίων επισκευών στη Γερµανία, µιας παρουσίας σε εθνική
κλίµακα στους στόλους των γερµανικών επιχειρήσεων µεταφορών και της
εµπιστοσύνης στα επώνυµα προϊόντα τους ιδίως από µικρότερους πελάτες.

56. Αυτά τα κοινά χαρακτηριστικά δεν µπορούν, όµως, να υπερκεράσουν τις
θεµελιώδεις διαφορές που υπάρχουν µεταξύ της νέας οντότητας ΜΑΝ/ Auwärter
και της Evobus � διαφορές που δηµιουργούν σηµαντική ανισορροπία µεταξύ τους.
Για να γίνει αυτό κατανοητό, πρέπει απλώς να εξεταστεί η διαφορετική έµφαση που
δίνουν αµφότεροι οι κατασκευαστές στην αγορά λεωφορείων  συνολικά και στην
πλευρά των εµπορικών οχηµάτων. ΄Έτσι, η EvoBus συναρµολογεί τέσσερις φορές
περισσότερα λεωφορεία από την ΜΑΝ και την Auwärter από κοινού, και η µητρική
της εταιρεία, ο όµιλος DaimlerChrysler, παράγει περίπου οκτώ φορές περισσότερα
λεωφορεία και εµπορικά οχήµατα από την ΜΑΝ/ Auwärter. Είναι σηµαντικό να
σηµειωθεί εν προκειµένω ότι τα ανταλλακτικά συστατικά µέρη, δηλαδή συστατικά
µέρη που χρησιµοποιούνται τόσο στην παραγωγή εµπορικών οχηµάτων όσο και
λεωφορείων, αντιστοιχούν σύµφωνα µε τα µέρη σε 20% και 30% της αξίας ενός
µέσου αστικού λεωφορείου. Λόγω της ουσιαστικά υψηλότερης παραγωγής
λεωφορείων και εµπορικών οχηµάτων, ο όµιλος DaimlerChrysler θα συνεχίσει
συνεπώς στο µέλλον να απολαύει σηµαντικών οφελών κλίµακας συγκριτικά προς
τη νέα οντότητα ΜΑΝ/Auwärter. Συνεπώς υπάρχει ανεπαρκής συµµετρία µεταξύ
των δύο ηγετικών επιχειρήσεων της αγοράς, ιδίως όσον αφορά τις δοµές του
κόστους, δεδοµένου ότι µία τέτοια συµµετρία αποτελεί απαραίτητη προϋπόθεση για
την ύπαρξη σταθερού δυοπωλίου.29

                                                
29 Βλ. επίσης την απόφαση Exxon/Mobil (παράγραφος 476 της προσωρινής κοινοποιηθείσας έκδοσης,

βλ. υποσηµείωση 28 ανωτέρω). Για τη σηµασία των δοµών του κόστους βλ. την απόφαση
Nestlé/Perrier (βλ. την ανωτέρω υποσηµείωση 17, παρ. 63).
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(ε) Συµπέρασµα: δεν θεωρείται πιθανό η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση να επιφέρει
την εµφάνιση δεσπόζοντος δυοπωλίου στη γερµανική αγορά αστικών
λεωφορείων

57. Για τους ανωτέρω λόγους η Επιτροπή οδηγείται στο συµπέρασµα ότι ο πραγµατικός
ανταγωνισµός που κυριαρχεί σήµερα στη γερµανική αγορά αστικών λεωφορείων
δεν θα υπονοµευτεί από τη σχεδιαζόµενη συγκέντρωση και την επακόλουθη
εξαφάνιση της Auwärter (Neoplan) ως ανεξάρτητου προµηθευτή. Τα γεγονότα
όπως διαπιστώνονται από την Επιτροπή δεν παρέχουν καµία δικαιολογία για να
υποτεθεί το ενδεχόµενο του σιωπηρού συντονισµού. Συνεπώς η σχεδιαζόµενη
πράξη δεν θεωρείται δυνάµενη να δηµιουργήσει ένα δεσπόζον δυοπώλιο στη
γερµανική αγορά αστικών λεωφορείων.

 (2) Η αγορά αστικών λεωφορείων στην Αυστρία

58. Σύµφωνα µε τις πληροφορίες που έχει στη διάθεσή της η Επιτροπή, το 1999
ταξινοµήθηκαν συνολικά στην Αυστρία 218 αστικά λεωφορεία, αριθµός που
ισοδυναµεί µε το 33,6% όλων των λεωφορείων που ταξινοµήθηκαν προσφάτως στη
χώρα. Η ΜΑΝ είναι σαφώς η ηγετική επιχείρηση της αγοράς (63,8%),
ακολουθούµενη από την EvoBus (34,4%) και τη Volvo (1,8%).

59. Η συγκέντρωση δεν οδηγεί σε προσθήκη µεριδίων της αγοράς εφόσον η Auwärter
δεν κατάφερε να πωλήσει κανένα λεωφορείο σε αυτή την αγορά προϊόντος στην
Αυστρία το 1999 και 2000. Μεµονωµένες πωλήσεις που κυµαίνονταν από τρία έως
δεκατρία οχήµατα τα προηγούµενα έτη, και οδήγησαν σε µερίδια αγοράς µεταξύ
1,7% (1998/1999) και 8% (1996/97),30 πραγµατοποιήθηκαν από το Βαυαρό
αντιπρόσωπο της Auwärter στο Voralberg και δεν ήσαν αποτέλεσµα διαγωνισµών.
Το κατάστηµα της Auwärter στην Αυστρία πωλεί µέχρι σήµερα µόνο τουριστικά
λεωφορεία. Η εξαγορά της Auwärter από τη ΜΑΝ αποµακρύνει έτσι από την αγορά
µόνο ένα προµηθευτή εξειδικευµένου προϊόντος που, την τελευταία διετία, δεν είχε
πωλήσει κανένα όχηµα και κατατάσσεται στην καλύτερη περίπτωση ως δυνητικός
ανταγωνιστής. ΄Όµως, δεν υπάρχει κίνδυνος να ενισχύσει η συγκέντρωση
σηµαντικά τη θέση της ΜΑΝ στην αυστριακή αγορά.

60. Παρά τις ισχυρές θέσεις της EvoBus και της ηγετικής επιχείρησης της αγοράς
ΜΑΝ, υπάρχει σήµερα πραγµατικός ανταγωνισµός στην αγορά αστικών
λεωφορείων στην Αυστρία. Μετά την εξαγορά του Αυστριακού κατασκευαστή
Steyr Bus GmbH, η Volvo είναι ο τρίτος ισχυρότερος συµµετέχων της αγοράς και,
την τελευταία πενταετία, σηµειώνει σταθερά µεγαλύτερη επιτυχία από την
Auwärter. ∆εδοµένης αυτής της κατάστασης της αγοράς, η εξαφάνιση της Auwärter
ως δυνητικού ανταγωνιστή δεν επιφέρει κανένα πρόβληµα ανταγωνισµού όσον
αφορά τη συγκέντρωση.

(3) Η αγορά αστικών λεωφορείων στη Γερµανία και την Αυστρία

61. Σύµφωνα µε τις πληροφορίες που έχει στη διάθεσή της η Επιτροπή, το 1999
ταξινοµήθηκαν στη Γερµανία και την Αυστρία συνολικά 1.975 αστικά λεωφορεία,
αριθµός που αντιστοιχεί στο 32,4% όλων των λεωφορείων που ταξινοµήθηκαν

                                                
30 Τα στοιχεία αφορούν το οικονοµικό έτος της MAN (που αρχίζει την 1η Ιουλίου και λήγει στις 30

Ιουνίου του επόµενου έτους).
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προσφάτως σε αµφότερα τα κράτη µέλη. Συνεκτιµώντας τις αγορές αστικών
λεωφορείων στη Γερµανία και την Αυστρία, η ΜΑΝ είχε µερίδιο αγοράς 42,2% και
η Auwärter 7,9% (από κοινού 50,1%), ενώ η EvoBus 47,7%. Η ισορροπία της
επιρροής στην αγορά µεταξύ ΜΑΝ/ Auwärter και EvoBus σε µία συνδυασµένη
γερµανο/αυστριακή αγορά είναι συνεπώς βασικά η ίδια µε την αντίστοιχη της
µεµονωµένης γερµανικής αγοράς (βλ. παράγραφο 32 ανωτέρω).

62. Οι συνθήκες ανταγωνισµού σε µία γερµανο/αυστριακή αγορά αστικών λεωφορείων
είναι παρεµφερείς µε αυτές της Γερµανίας. Ειδικότερα, οι ηγετικές επιχειρήσεις της
αγοράς και άλλοι κατασκευαστές λεωφορείων που αναπτύσσουν δραστηριότητα σε
αµφότερα τα κράτη µέλη είναι σε µεγάλο βαθµό οι ίδιοι. Επιπλέον, δεδοµένης της
κοινής γλώσσας, υπάρχει στενός σύνδεσµος µεταξύ των αγορών αµφοτέρων των
κρατών µελών, και αυτό οδηγεί σε παρεµφερείς επιχειρηµατικές πρακτικές. Για
παράδειγµα, όσον αφορά τις αγοραστικές προθέσεις τους, οι εταιρείες µεταφορών
στην Αυστρία ακολουθούν σε µεγάλο βαθµό τις συστάσεις που εκδίδει η VDV στη
Γερµανία.

63. Συνεπώς, τα συµπεράσµατα που συνάγονται για τη γερµανική αγορά εφαρµόζονται
και στην αναφερόµενη µεγαλύτερη γεωγραφική αγορά (βλ. παράγραφο 57
ανωτέρω).

(4) Η αγορά υπεραστικών λεωφορείων στη Γερµανία

64. Σύµφωνα µε τις πληροφορίες που έχει στη διάθεσή της Επιτροπή, το 1999
ταξινοµήθηκαν στη Γερµανία συνολικά 1.992 υπεραστικά λεωφορεία, αριθµός που
αντιστοιχεί στο 35,2% όλων των λεωφορείων που ταξινοµήθηκαν προσφάτως στη
χώρα. Η EvoBus είναι σαφώς η ηγετική επιχείρηση της αγοράς (59,9%),
ακολουθούµενη από τη MAN (17,4%), την Auwärter (15,3%) και την Volvo
(3,9%).

65. Οι συνθήκες στην αγορά υπεραστικών λεωφορείων είναι παρεµφερείς µε αυτές της
αγοράς αστικών λεωφορείων καίτοι ορισµένες µεµονωµένες πτυχές είναι λιγότερο
σαφείς. Για παράδειγµα, οι τεχνικές και σχετικές µε την ποιότητα απαιτήσεις για τα
υπεραστικά λεωφορεία είναι υψηλές, καίτοι όχι τόσο υψηλές όσο για τα αστικά
λεωφορεία· επιπλέον, οι µεµονωµένες απαιτήσεις µεµονωµένων πελατών όσον
αφορά τα υπεραστικά λεωφορεία διαφέρουν, καίτοι όχι όσο για τα αστικά
λεωφορεία. Για την αγορά υπεραστικών λεωφορείων προκηρύσσονται διαγωνισµοί
για δηµόσιες προµήθειες, καίτοι λιγότερο συχνά απ΄ό,τι στην αγορά αστικών
λεωφορείων. Υπάρχουν λιγοστοί ξένοι κατασκευαστές στην αγορά αλλά
περισσότεροι απ΄ό,τι στην αγορά αστικών λεωφορείων· το µερίδιο αγοράς τους
υπερβαίνει το 7% και ακολουθεί µία βραδέως ανοδική τάση. Συνολικά, υπάρχει
σήµερα πραγµατικός ανταγωνισµός στην αγορά υπεραστικών λεωφορείων στη
Γερµανία.

66. Λαµβανοµένης υπόψη της πρόδηλης ηγετικής θέσης της EvoBus στην αγορά, η
πιθανότητα ότι η συγκέντρωση των µερών στη γερµανική αγορά υπεραστικών
λεωφορείων θα οδηγήσει στην κυριαρχία µιας µεµονωµένης αγοράς αποκλείεται. Η
εξαιρετικά ασύµµετρη κατανοµή των µεριδίων αγοράς της ΜΑΝ/ Auwärter αφενός
(32,7%) και της EvoBus αφετέρου (59,9%), σε αντίθεση µε την κατάσταση στην
αγορά αστικών λεωφορείων, αποτελεί ένα επιπλέον παράγοντα που υποδηλώνει ότι
δεν θα υπάρχει κοινή κυριαρχία στην αγορά. Κατά τα άλλα, εφόσον οι συνθήκες
της αγοράς είναι παρεµφερείς (βλ. παράγραφο 65 ανωτέρω), τα συµπεράσµατα για
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τα αστικά λεωφορεία (βλ. παράγραφο 57 ανωτέρω) ισχύουν και για την αγορά
υπεραστικών λεωφορείων στη Γερµανία.

(5) Η αγορά υπεραστικών λεωφορείων στην Αυστρία

67. Σύµφωνα µε τις πληροφορίες που έχει στη διάθεσή της η Επιτροπή, το 1999
ταξινοµήθηκαν στην Αυστρία συνολικά 147 υπεραστικά λεωφορεία, αριθµός που
αντιστοιχεί στο 22,7% των λεωφορείων που ταξινοµήθηκαν προσφάτως στη χώρα.
Η ΜΑΝ είναι σαφώς η ηγετική επιχείρηση της αγοράς (56,5%), ακολουθούµενη
από την EvoBus (26,5%), την Irisbus (Renault) (10,2%) και την Volvo (6,8%).

68. Η συγκέντρωση δεν επιφέρει καµία προσθήκη µεριδίων αγοράς εφόσον η Auwärter
δεν κατάφερε να πωλήσει κανένα λεωφορείο στην αγορά προϊόντος στην Αυστρία
το 1999 και 2000. Τα στοιχεία των πωλήσεων για τα προηγούµενα έτη επίσης, που
κυµαίνονταν από 0 έως 3 οχήµατα και οδήγησαν σε µερίδια αγοράς µεταξύ 0%
(1997/98) και 1,8% (1996/97),31 επιβεβαιώνουν ότι η Auwärter είναι ήσσονος
σηµασίας στην αγορά υπεραστικών λεωφορείων στην Αυστρία. Έτσι η εξαγορά της
Auwärter από τη ΜΑΝ οδηγεί το πολύ στην αποµάκρυνση ενός προµηθευτή
εξειδικευµένου προϊόντος που, την τελευταία διετία, δεν κατάφερε να
πραγµατοποιήσει καµία πώληση και έτσι στην καλύτερη περίπτωση κατατάσσεται
ως δυνητικός ανταγωνιστής. ∆εν υπάρχει κίνδυνος η συγκέντρωση να ενισχύσει
σηµαντικά στη θέση της ΜΑΝ στην αυστριακή αγορά.

69. Ακόµα περισσότερο απ΄ό,τι στην αγορά αστικών λεωφορείων, ο ανταγωνισµός
στην αγορά υπεραστικών λεωφορείων στην Αυστρία διασφαλίζεται από τη
µεγαλύτερη παρουσία προµηθευτών από µη γερµανόφωνες χώρες. Αναφέρουµε
ειδικότερα την πρόσφατη είσοδο στην αγορά της Irisbus (Renault),32 που εντός ενός
έτους κατέκτησε το 10,2% και, βάσει του οικονοµικού έτους της MAN
1999/2000,33 το 26% της αγοράς.

70. Επιπλέον, η αγορά υπεραστικών λεωφορείων στην Αυστρία χαρακτηρίζεται από
υψηλό βαθµό συγκέντρωσης εκ µέρους των επιχειρήσεων εκµετάλλευσης
λεωφορείων, µε αποτέλεσµα να υπάρχει σηµαντική αντισταθµιστική δύναµη
ζήτησης. Στο βαθµό αυτό, η ισχυρή θέση ιδίως των δύο µεγάλων επιχειρήσεων
υπεραστικών λεωφορείων στην Αυστρία, της Österreichische Postbus AG και της
Österreichische Bundesbahnen (ÖBB), διαδραµατίζει αποφασιστικό ρόλο. Η πρώτη
εκµεταλλεύεται ένα στόλο περίπου 1600 λεωφορείων τα οποία έχουν παράγει
διάφοροι κατασκευαστές και ακολουθεί µία σταθερή διαφοροποιηµένη στρατηγική
που αποσκοπεί στην ενθάρρυνση του ανταγωνισµού µεταξύ προµηθευτών, ενώ η
τελευταία εκµεταλλεύεται περίπου 800 λεωφορεία και οµοίως εφαρµόζει µία
διαφοροποιηµένη στρατηγική προµηθειών.

71. Υπό αυτές τις συνθήκες, η εξαφάνιση της Auwärter ως δυνητικού ανταγωνιστή δεν
προκαλεί στην αυστριακή αγορά υπεραστικών λεωφορείων καµία ανησυχία από
πλευράς ανταγωνισµού σχετικά µε τη συγκέντρωση.

                                                
31 Τα στοιχεία αφορούν το οικονοµικό έτος της MAN (που αρχίζει την 1η Ιουλίου και λήγει στις 30

Ιουνίου του επόµενου έτους).
32 Βλ. υποσηµείωση 13 ανωτέρω.
33 Το οικονοµικό έτος 1999/2000 της ΜΑΝ άρχισε την 1η Ιουλίου 1999 και έληξε στις 30 Ιουνίου  2000.
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(6) Η αγορά υπεραστικών λεωφορείων στη Γερµανία και την Αυστρία

72. Σύµφωνα µε τις πληροφορίες που έχει στη διάθεσή της η Επιτροπή, το 1999
ταξινοµήθηκαν στη Γερµανία και την Αυστρία συνολικά 2.069 υπεραστικά
λεωφορεία, αριθµός που αντιστοιχεί στο 33,9% όλων των λεωφορείων που
ταξινοµήθηκαν προσφάτως σε αµφότερα τα κράτη µέλη. Συνεκτιµώντας τις αγορές
αστικών λεωφορείων της Γερµανίας και της Αυστρίας, η ΜΑΝ είχε µερίδιο αγοράς
20,2% και η Auwärter 14,2% (από κοινού 34,4%), ενώ η ΕvoBus 57,5%. Η
ισορροπία της επιρροής στην αγορά µεταξύ της ΜΑΝ/ Auwärter και της EvoBus σε
µία συνδυασµένη γερµανο/αυστριακή αγορά είναι συνεπώς, ουσιαστικά, η ίδια µε
αυτή της µεµονωµένης γερµανικής αγοράς. Τα ίδια συµπεράσµατα µε αυτά που
διατυπώθηκαν ανωτέρω για τη Γερµανία ισχύουν και για την εκτίµηση από πλευράς
ανταγωνισµού (βλ. παράγραφο 66).

(7) Η αγορά τουριστικών λεωφορείων στη Γερµανία

73. Σύµφωνα µε τις πληροφορίες που έχει στη διάθεσή της η Επιτροπή, το 1999
ταξινοµήθηκαν στη Γερµανία 1.773 τουριστικά λεωφορεία, αριθµός που αντιστοιχεί
στο 32,5% όλων των λεωφορείων που ταξινοµήθηκαν προσφάτως στη χώρα. Η
EvoBus είναι σαφώς η ηγετική επιχείρηση της αγοράς (51,6%), ακολουθούµενη
από την Auwärter (19%) και τη MAN (9,5%).

74. Η έρευνα αγοράς έδειξε ότι προς το παρόν υπάρχει πραγµατικός ανταγωνισµός
τιµών στη γερµανική αγορά τουριστικών λεωφορείων. Αντίθετα προς τις αγορές
αστικών και υπεραστικών λεωφορείων, οι επιχειρήσεις τουριστικών λεωφορείων
είναι σχεδόν σε όλες τις περιπτώσεις ιδιωτικές εταιρείες που δε λαµβάνουν καµία
κρατική στήριξη και συνεπώς, κατά την πραγµατοποίηση νέων αγορών, πρέπει να
δίνoυν ιδιαίτερη προσοχή στην αναλογία τιµής/απόδοσης.34

75. Οι ξένοι προµηθευτές35 συµβάλλουν στον ανταγωνισµό στην αγορά τουριστικών
λεωφορείων στη Γερµανία. Κατάφεραν να αυξήσουν το µερίδιο αγοράς τους από
10,3% το 199436 σε περίπου 20% σήµερα. Οµολογουµένως, η αγορά τουριστικών
λεωφορείων στη Γερµανία χαρακτηρίζεται από µεγάλο αριθµό µικροµεσαίων
επιχειρήσεων εκµετάλλευσης λεωφορείων µεταξύ των οποίων ιδίως οι συµφωνίες
συνεργασίας και κοινών αγορών είναι λιγότερο συχνές απ΄ό,τι µεταξύ των
επιχειρήσεων εκµετάλλευσης αστικών και υπεραστικών λεωφορείων. Επίσης, τα
τουριστικά λεωφορεία δεν αγοράζονται εν γένει µέσω διαγωνισµών για δηµόσιες
προµήθειες. Επιπλέον, οι περισσότερες επιχειρήσεις εκµετάλλευσης τουριστικών
λεωφορείων δεν διαθέτουν δικές τους εγκαταστάσεις συντήρησης και, συνεπώς,
εξαρτώνται από την εξυπηρέτηση που παρέχουν οι κατασκευαστές ή τα
εξουσιοδοτηµένα συνεργεία τους.  ΄Όπως δείχνει το αυξηµένο µερίδιο των
εισαγωγών, όµως, τα ανωτέρω δεν αποτελούν ανυπέρβλητους φραγµούς για την
πρόσβαση στην αγορά.

                                                
34 Σχετικά µε την αντίληψη περί τιµών των ιδιωτικών επιχειρήσεων εκµετάλλευσης λεωφορείων, βλ.

ειδικότερα την απόφαση Mercedes-Benz/Kässbohrer (βλ. την υποσηµείωση 6), παράγραφος 51.

35 Μεταξύ αυτών η βελγική εταιρεία Van Hool N.V., οι Ολλανδοί κατασκευαστές Autobusfabriek BOVA
B.V. και Berkhof Jonckheere, οι Σουηδοί κατασκευαστές Volvo Bus Corporation και Scania AB, και η
Irisbus (βλ. υποσηµείωση 13 ανωτέρω).

36 Απόφαση Mercedes-Benz/Kässbohrer (βλ. υποσηµείωση 6 ανωτέρω), παράγραφος 62.
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76. Βάσει αυτών των στοιχείων, η συγκέντρωση µεταξύ ΜΑΝ και Auwärter δεν
επιφέρει κανένα πρόβληµα από πλευράς ανταγωνισµού στην αγορά τουριστικών
λεωφορείων στη Γερµανία. Ούτε υπάρχει κίνδυνος συλλογικής κυριαρχίας της
αγοράς από την ΜΑΝ/ Auwärter, αφενός, και την ηγετική επιχείρηση της αγοράς
ΕvoBus, αφετέρου. Ακριβώς όπως η προαναφερόµενη αύξηση των εισαγωγών,  τα
ασύµµετρα µερίδια αγοράς (MAN/Auwärter: 28,5%· EvoBus: 51,6%) υποδηλώνουν
επίσης ότι δεν υπάρχει κίνδυνος σιωπηρού συντονισµού.

(8) Η αγορά τουριστικών λεωφορείων στην Αυστρία

77. Σύµφωνα µε τις πληροφορίες που έχει στη διάθεσή της η Επιτροπή, το 1999
ταξινοµήθηκαν συνολικά στην Αυστρία 284 τουριστικά λεωφορεία, αριθµός που
αντιστοιχεί στο 43,8% όλων των λεωφορείων που ταξινοµήθηκαν προσφάτως στη
χώρα. Η EvoBus είναι σαφώς η ηγετική επιχείρηση της αγοράς (63,4%),
ακολουθούµενη από την Auwärter (16,9%), τη MAN (7,7%) και τη Volvo (4,9%).
Οι ξένοι κατασκευαστές κατάφεραν στο παρελθόν να αυξάνουν σταθερά το µερίδιο
αγοράς τους σε άνω του 10%, καταγράφοντας το 1999 µερίδιο αγοράς της τάξης
του 12%.

78. Η έρευνα αγοράς έδειξε ότι οι όροι του ανταγωνισµού στην αγορά τουριστικών
λεωφορείων στην Αυστρία δεν διαφέρουν ουσιαστικά από αυτούς που ισχύουν στη
Γερµανία. Αυτό ισχύει ειδικότερα για τις απαιτήσεις των πελατών στον τεχνικό
τοµέα και όσον αφορά την ποιότητα· οι τιµές είναι επίσης συγκρίσιµες και οι ίδιοι
προµηθευτές αναπτύσσουν δραστηριότητα στην αγορά. Τα συµπεράσµατα που
διατυπώθηκαν για τη Γερµανία (βλ. παράγραφο 74 και εξής ανωτέρω) ισχύουν
συνεπώς και για την Αυστρία.

(9) Η αγορά τουριστικών λεωφορείων στη Γερµανία και την Αυστρία

79. Σύµφωνα µε τις πληροφορίες που έχει στη διάθεσή της η Επιτροπή, το 1999
ταξινοµήθηκαν συνολικά στη Γερµανία και την Αυστρία 2.057 τουριστικά
λεωφορεία, αριθµός που αντιστοιχεί στο 33,7% όλων των λεωφορείων που
ταξινοµήθηκαν προσφάτως σε αµφότερα τα κράτη µέλη. Συνεκτιµώντας τις αγορές
τουριστικών λεωφορείων στη Γερµανία και την Αυστρία, η ΜΑΝ είχε µερίδιο
αγοράς 9,2% και η Auwärter 18,7% (από κοινού 27,9%), ενώ η EvoBus 53,2%. Η
ισορροπία της επιρροής στην αγορά µεταξύ ΜΑΝ/ Auwärter και EvoBus σε µία
συνδυασµένη γερµανο/αυστριακή αγορά είναι, συνεπώς, ουσιαστική η ίδια µε αυτή
της µεµονωµένης γερµανικής αγοράς. Τα ίδια συµπεράσµατα µε αυτά που
διατυπώθηκαν ανωτέρω για τη Γερµανία ισχύουν και για την εκτίµηση από πλευράς
ανταγωνισµού (βλ. παράγραφο 74 και εξής).

(10) Η αγορά τουριστικών λεωφορείων στη ∆ανία

80. Με στατιστικούς όρους, η συγκέντρωση θα οδηγήσει σε προσθήκη µεριδίων αγοράς
στην αγορά τουριστικών λεωφορείων στη ∆ανία (ΜΑΝ: 4,5%, Auwärter: 16,9%,
από κοινού 21,4%), ενώ η ΕvoBus παραµένει σαφώς η ηγετική επιχείρηση της
αγοράς (48,3%). ΄Όµως η ΜΑΝ, αντίθετα προς την Auwärter, διέθετε µόνο
αµαξώµατα στη ∆ανία και όχι πλήρη λεωφορεία· συνεπώς, λειτουργεί σε
διαφορετικό επίπεδο αγοράς από την Auwärter. Το γεγονός ότι η ΜΑΝ ακόµα και
έτσι είχε µερίδιο αγοράς στη ∆ανία αποδίδεται αποκλειστικά στον τρόπο µε τον
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οποίο συγκεντρώνονται οι στατιστικές, που εξοµοιώνει τους κατασκευαστές
αµαξωµάτων µε τους κατασκευαστές λεωφορείων. Συνεπώς, αυτή η προσθήκη
µεριδίων αγοράς δεν προκαλεί κανένα πρόβληµα από πλευράς ανταγωνισµού.

(11) Εκτίµηση της συγκέντρωσης βάσει της γεωγραφικής αγοράς που ορίζει η
MAN

81. Η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση δεν προκαλεί κανένα πρόβληµα από πλευράς
ανταγωνισµού βάσει της γεωγραφικής αγοράς που προτείνει η ΜΑΝ, η οποία
περιλαµβάνει την Ιταλία, το Βέλγιο, το Λουξεµβούργο, τις Κάτω Χώρες, τη Γαλλία,
την Ισπανία και την Πορτογαλία καθώς και τη Γερµανία και την Αυστρία. Σε αυτή
τη γεωγραφική αγορά αστικών λεωφορείων, η Irisbus κατέχει µερίδιο αγοράς
30,5%, η EvoBus 24,1%, η ΜΑΝ/ Auwärter 21,5% η van Hool 5,5% και η Volvo
και Scania 3,6% εκάστη. ΄Όσον αφορά τα υπεραστικά λεωφορεία, η EvoBus
κατέχει το 33,6%, η Irisbus το 32,7% και η Man/Auwärter το 18,46%. Στην αγορά
τουριστικών λεωφορείων, η EvoBus κατέχει το 33%, η Irisbus το 22,5%, η
MAN/Auwärter το 15,6%, η Volvo το 7% και η Scania το 6,2%37.

                                                
37 ΄Ολα τα στοιχεία αφορούν το 1999.
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VII. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ

82. Τα ανωτέρω οδηγούν στη διαπίστωση ότι η σχεδιαζόµενη πράξη δεν οδηγεί στη
δηµιουργία ή ενίσχυση δεσπόζουσας θέσης ως αποτέλεσµα της οποίας θα
παρεµποδιζόταν ουσιαστικά ο πραγµατικός ανταγωνισµός στην κοινή αγορά ή σε
σηµαντικό τµήµα αυτής. Συνεπώς, η πράξη κηρύσσεται συµβιβάσιµη µε την κοινή
αγορά και τη συµφωνία ΕΟΧ, σύµφωνα µε τα άρθρα 2 παράγραφος 2 και 8
παράγραφος 2 του κανονισµού περί συγκεντρώσεων και του άρθρου 57 της
συµφωνίας ΕΟΧ,

ΕΞΕ∆ΩΣΕ ΤΗΝ ΠΑΡΟΥΣΑ ΑΠΟΦΑΣΗ:

΄Άρθρο 1

Η κοινοποιηθείσα πράξη δια της οποίας η MAN Nutzfahrzeuge AG αποκτά τον
αποκλειστικό έλεγχο της Gottlob Auwärter GmbH & Co. KG κατά την έννοια του άρθρου
του άρθρου 3 παράγραφος 1 στοιχείο β του κανονισµού περί συγκεντρώσεων κηρύσσεται
συµβιβάσιµη µε την κοινή αγορά και τη λειτουργία του ΕΟΧ.

΄Άρθρο 2

Η παρούσα απόφαση απευθύνεται στην:

MAN Nutzfahrzeuge AG
Dachauer Straße 667
D-80995 München

Βρυξέλλες, 20.06.2001

Για την Επιτροπή

Mario MONTI
Mέλος της Επιτροπής


