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Kommissionens beslut
av den 20 juni 2001

om att forklara en foretagskoncentration forenlig med den gemensamma
marknaden och EES-avtalet

(drende nr COMP/M.2201 — MAN/Auwiirter)
(Endast den tyska texten &r giltig)

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION HAR FATTAT DETTA
BESLUT

med beaktande av Fordraget om uppréttandet av Europeiska gemenskapen,

med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (nedan kallat
EES-avtalet), sirskilt artikel 57 1 detta,

med beaktande av radets forordnmg (EEG) nr 4064/89 av den 21 december 1989 om

kontroll av foretagskoncentratloner senast dndrad genom férordning (EG) nr 13 10/97
sdrskilt artikel 8.2 1 denna,

med beaktande av kommissionens beslut av den 15 februari 2001 om att inleda ett
forfarande 1 detta drende,

efter att ha givit de berdrda foretagen tillfélle att yttra sig om kommissionens
invindningar,

med beaktande av yttrandet frin Radgivande kommittén for foretagskoncentrationer och

av foljande skal:

I EGTL 395, 30.12.1989, s. 1; riittelse EGT L 257, 21.9.1990, s. 13.
2 EGTL180,9.7.1997, s. 1.
3 EGT CI..],[..] 2001, s. [...].



-

Den 3 januari 2001 mottog kommissionen en anmélan i enlighet med artikel 4 1
forordning (EEG) nr 4064/89 (nedan kallad koncentrationsforordningen) om att
MAN Nutzfahrzeuge AG, Miinchen (nedan kallad MAN) planerade att forvérva
fullstindig kontroll &ver hela Gottlob Auwirter GmbH & Co. KG, Stuttgart-
Mohringen (nedan kallad ”Auwirter”).

Efter att ha granskat anmilan fastslog kommissionen den 15 februari 2001 att den
anmilda transaktionen omfattas av koncentrationsforordningens tillimpningsom-
rdde och att det fanns allvarliga farhdgor betrdffande dess forenlighet med den
gemensamma marknaden.

Efter ingdende undersokning av fallet har kommissionen dock kommit fram till att
den planerade koncentrationen inte kommer att skapa eller forstiarka en dominerande
stillning som avsevirt skulle forhindra effektiv konkurrens inom den gemensamma
marknaden eller inom en vésentlig del av denna.

PARTERNA

MAN dér ett tyskt aktiebolag vars affarsverksamhet omfattar utveckling, tillverkning
och forsdljning av lastbilar, bussar och komponenter samt nérliggande tjénster.
MAN iér ett foretag med integrerad tillverkning som producerar kompletta lastbilar
och bussar. Bolaget ar ett heldgt dotterbolag till MAN Aktiengesellschaft, Miinchen,
det koncernledande moderbolaget 1 MAN-koncernen, MAN-koncernens vésentliga
affarsomréden ligger bland annat inom omrédena nyttofordon, jarnstal, dieselmoto-
rer, tryckmaskiner och stal samt komponenter for luft- och rymdfart.

Auwirters affarsverksamhet bestér av utveckling och tillverkning samt forséljning
av bussar under mérket "Neoplan”. Auwirter dr en oberoende, men inte integrerad
busstillverkare, som i synnerhet kdper motorer fran leverantérer som MAN och
Mercedes-Benz. Av kommanditandelarna i bolaget innehas 80 % av medlemmar 1
familjen Auwdérter och 20 % av BWK Kapital-Beteiligungsgesellschaft, Stuttgart.

II. TRANSAKTIONEN

6.

Den anmaélda koncentrationen skall ske genom att MAN fOrvdrvar samtliga
bolagsandelar i Auwirter via ett heldgt dotterbolag till MAN, som skall grundas for
detta syfte. Efter koncentrationen kommer foretaget enligt egna bedomningar att
producera ungefér 7 500 bussar och chassin om aret och dirmed fa en omséttning pa
cirka 2,5 miljarder tyska mark. Enligt en tvdmérkesstrategi planeras tillverkning av
bussar av badda mérkena (MAN och Neoplan) och marknadsféring av dessa vart for
sig ocksa efter koncentrationen.

IIT. KONCENTRATIONEN

7.

Genom den avsedda transaktionen fir MAN fullstindig kontroll dver Auwirter.
Dérigenom forverkligas en koncentration enligt artikel 3.1 b 1 koncentrationsforord-
ningen.



IV. GEMENSKAPSDIMENSION

8.

De berdrda foretagen har en sammanlagd omséttning pd mer 4n 5 miljarder euro®
(MAN: 14,5806 miljarder euro under det rikenskapsar som slutade den 30 juni
2000, Auwirter: 435,06 miljoner euro under det rakenskapsar som slutade den 31
december 1999). MAN och Auwirter har vidare en omséttning inom gemenskapen
pd mer dn 250 miljoner euro vardera (MAN: 8,6981 miljarder euro under det
rdkenskapsir som slutade den 30 juni 2000, Auwirter: 347,8 miljoner euro under
det riakenskapsar som slutade den 31 december 1999), men de har inte mer an tva
tredjedelar av sin sammanlagda omsittning inom gemenskapen i en och samma
medlemsstat. Den anmilda koncentrationen har diarfér en gemenskapsdimension
(artikel 1.2 1 koncentrationsforordningen). Transaktionen utgdr dock inget
samarbetsdrende enligt artikel 57 1 EES-avtalet.

V. FORFARANDE

9.

10.

11.

I ett brev av den 25 januari 2001 forband sig MAN Aktiengesellschaft gentemot
kommissionen att, for att undanrdja eventuella farhagor betrdffande koncentratio-
nen, dven efter koncentrationen leverera motorer pd sedvanliga marknadsvillkor till
busstillverkare som inte har egen motortillverkning och hittills har kopt motorer fran
MAN AG eller ett av dess dotterbolag. Detsamma gav MAN Aktiengesellschaft
uttryck at i ett cirkuldr till sina kunder. Genom detta atagande forlangdes tidsfristen
for prelimindr granskning enligt artikel 10.1 i koncentrationsforordningen fran en
ménad till sex veckor.

Den 15 februari 2001 beslutade kommissionen i enlighet med artikel 6.1 ¢ i
koncentrationsforordningen att inleda ett forfarande.

Den 20 april 2001 skickades ett meddelande till MAN med besvérspunkterna, och
MAN tog skriftligen stillning till dessa den 4 maj 2001. P& begédran av MAN é&gde
formellt muntligt forhér rum den 7 maj 2001 i Bryssel i enlighet med artikel 14 i
kommissionens forordning (EG) nr 447/98 av den 1 mars 1998 om anmélningar,
tidsfrister och forhor enligt radets forordning (EEG) nr 4064/89 om kontroll av
foretagskoncentrationer °.

VI. KONKURRENSMASSIG BEDOMNING

12.

Den planerade koncentrationen paverkar huvudsakligen bussektorn i Tyskland. Den
leder dock varken dér eller 1 andra delar av Europeiska ekonomiska samarbetsomra-
det till att marknadsdominans skapas eller forstirks.

4 Omsittningen har beriknats pa grundval av artikel 5.1 i koncentrationsforordningen och

5

kommissionens tillkdnnagivande om berdkning av omsittning (EGT C 66, 2.3.1998, s. 25). Enligt
artikel 5.4 ¢ och d i koncentrationsforordningen skulle ocksé omséttningen for moderbolaget MAN AG
och de andra dotterbolagen i MAN-koncernen riknas in i omséttningen for MAN Nutzfahrzeuge AG;
nir Auwirters omséttning berdknades skulle hénsyn tas ocksa till omséttningen for de holdingbolag
som var beroende av Auwirter.

EGT L 61,2.3.1998, s. 1.



13.

14.

15.

16.

A. DE RELEVANTA PRODUKTMARKNADERNA

Kommissionen har i sin stdndiga beslutspraxis, i synnerhet i beslut 95/354/EG av
den 14 februari 1995 i drendet IV/M.477 — Mercedes-Benz/Kissbohrer® och i det
nyligen fattade beslutet 2001/403/EG i drendet COMP/M.1672 — Volvo/Scania’,
identifierat tre olika marknadssegment inom bussektorn: stadsbussar, bussar av-
sedda for linjetrafik och turistbussar. Trots mdjliga verlappningar mellan dessa tre
marknadssegment har kommissionen alltid betraktat dem som separata produkt-
marknader och ser inte heller i det aktuella fallet ndgon anledning att avvika fran
denna indelning.

— Stadsbussar

Stadsbussar anvénds inom den lokala kollektivtrafiken i1 stiderna. De anvéinds for
befordran av ett stort antal passagerare pa relativt korta strickor och under relativt
kort tid. Darfor finns det ett stort antal staplatser 1 stadsbussar. Stadsbussar dr ocksa
vanligtvis utrustade med laggolvsteknik, har i regel inga eller fa trappsteg och fler
och bredare dorrar 4n andra bussar for att underldtta snabb av- och pastigning for
passagerarna’. Huvudavnimare ir offentliga nirtrafikforetag och privata bussbolag
som tillhandahéller transporttjdnster inom den lokala kollektivtrafiken pa basis av
koncessioner.

— Bussar avsedda for linjetrafik

Bussar avsedda for linjetrafik anvinds 1 trafiken pa landsbygden och mellan stéder.
Med tanke pa anvandningssyftet har snabb av- och pastigning mindre betydelse for
bussar avsedda for linjetrafik dn for stadsbussar. Bussar avsedda for linjetrafik har
vanligen inte sdrskilt pakostad utrustning. I tekniskt avseende &r de till 6vervigande
delen — trots laggolvsteknikens 6kande betydelse — fortfarande konstruerade utan
laggolv och har 1 regel klart starkare motorer édn stadsbussar, men svagare motorer
an turistbussar. Huvudavnidmare ar offentliga regionala bussbolag och privata buss-
bolag som kor i linjetrafik enligt tidtabell, for det mesta pa basis av koncessioner.
En del av avndmarna har samtidigt ocksd stadsbussar.

— Turistbussar

Turistbussar dr avsedda for fritidssektorn, huvudsakligen langresor. De dr i regel
hogre én stadsbussar och bussar avsedda for linjetrafik, och de har relativt pakostad
utrustning. I utrustningen ingdr i synnerhet ofta sérskilt bagageutrymme, luftkon-
ditionering, toaletter och teveapparater, for att pd sa sitt gora bussarna behagligare
for langre resor. Laggolvstekniken spelar ddremot ingen avgdrande roll, och inte
heller snabb av- och péstigning. I tekniskt avseende har turistbussar i1 regel manuell
véxellada, medan automatisk vixellada ar vanlig i stadsbussar och bussar avsedda
for linjetrafik. Huvudavnédmare dr privata arrangorer av utflykter och bussresor.

Kommissionens beslut nr 95/354/EG av den 14 februari 1995, EGT L 211, 6.9.1995, s. 1 (punkt 9 ff.).
Kommissionens beslut av den 14 mars 2000, EGT L 143, 29.5.2001, s. 74 (punkt 214 ff.).

Enligt artikel 3.1 i rddets gemensamma standpunkt (EG) nr 50/2000 av den 28.9.2000 (EGT C 370,
22.12.2000, s. 1) skall fordon for personbefordran med fler &n atta sittplatser forutom forarplatsen i
framtiden ocksé vara tillgdngliga for personer med begrinsad rorlighet, inklusive rullstolsbundna, enligt
dér narmare angivna tekniska foreskrifter.

4-
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— Resultat av marknadsundersokningen

Den genomforda marknadsundersdkningen har med stor tydlighet visat att denna
indelning i tre relevanta produktmarknader fortfarande giller. Eftersom anvind-
ningsomradena &r olikartade och avndmarna i regel inte r desamma, kan de tre ty-
perna av bussar avgrinsas frdn varandra péd ett meningsfullt sitt. Enbart dérfor att
vissa overlappningar kan forekomma mellan de enskilda produktmarknaderna — sa
anviands till exempel de sd kallade kombibussarna bade i linjetrafik och i turisttrafik
— gar det for den skull inte att dra slutsatsen att de &r tillrackligt utbytbara.

B. DE RELEVANTA GEOGRAFISKA MARKNADERNA

I beslutet om Mercedes-Benz/Késsbohrer’ forutsattes nationella marknader for alla
tre produktomradena, men det kunde limnas 6ppet om Tyskland och Osterrike ut-
gjorde en enhetlig geografisk marknad. I sitt senare beslut om Volvo/Scania'® anség
kommissionen att Finland och Forenade kungariket var separata geografiska mark-
nader fOr turistbussar, liksom Irland och var och en av de nordiska staterna (Sverige,
Finland, Norge och Danmark) for stadsbussar och bussar avsedda for linjetrafik; i
ovrigt lamnades den exakta avgransningen av de relevanta geografiska marknaderna
oppen.

MAN anser att numera &atminstone Beneluxldnderna, Tyskland, Osterrike,
Frankrike, Spanien, Portugal och Italien utgdr en enhetlig relevant geografisk mark-
nad. Detta framgar i synnerhet av att foreskrifterna for typgodkidnnande och priserna
1 stort sett dr enhetliga. Framfor allt inom sektorn stadsbussar och bussar avsedda for
linjetrafik ansdgs anbudsinfordringarna, under paverkan av EG-direktiven om till-
delning av kontrakt, ha lett till ett prisorienterat beteende vid upphandling, som inte
langre ger inhemska leverantorer nagon fordel av att de dr inhemska. Ocksa det
faktum att utlindska busstillverkare etablerat sig pa marknaden under de gingna
aren har bevisat att det har utvecklats overregionala, grainsoverskridande geografiska
marknader.

Den genomforda marknadsundersokningen har gjort det mojligt att urskilja en
begynnande trend i riktning mot en europeisering. I synnerhet tyder forekomsten av
anbudsinfordringar som genomfors inom hela gemenskapen med tillimpning av
EG-lagstiftningen om tilldelning av kontrakt'' och de alltmer likartade tekniska
standarderna pa att de relevanta geografiska marknaderna eventuellt borjar stricka
sig over de nationella grinserna. A andra sidan finns det sirskilt i Tyskland
fortfarande mycket som tyder pa att nationella marknader existerar. Det géller har
sarskilt den fortfarande laga importandelen, framfor allt inom stads- och

9

Kommissionens beslut av den 14.2.1995 (jfr fotnot 6 ovan), punkt 39.

10 Kommissionens beslut av den 14.3.2000, punkterna 248 och 259 (jfr fotnot 7 ovan); bekriftat genom

11

kommissionens beslut av den 1 september 2000 i fallet COMP/M.1980 — Volvo/Renault (EGT C 301,
21.10.2000, s. 23), punkt 28.

Jfr sdrskilt radets direktiv nr 93/36/EEG av den 14.6.1993 om samordning av forfarandet vid offentlig
upphandling av varor (EGT L 199, 9.8.1993, s. 1) och radets direktiv nr 93/38/EEG av den 14.6.1993
om samordning av upphandlingsforfarandet for enheter som har verksamhet inom vatten-, energi-,
transport- och telekommunikationssektorerna (EGT L 199, 9.8.1993, s. 84).

-5-



21.

22.

23.

24.

linjebussomrédet, och i synnerhet de hoga tekniska krav och kvalitetskrav som tyska
bussbolag och deras organisationer'” stiller pa tillverkarna.

Slutligen kan dock i det aktuella fallet definitionen av relevanta geografiska
marknader 1dmnas 6ppen, eftersom koncentrationen varken pa grundval av den av
MAN forutsatta marknaden (jfr punkt 81 nedan) eller pd grundval av nationella
marknader leder till att en dominerande stillning skapas eller forstarks. Det kan i
synnerhet limnas dppet om Tyskland och Osterrike skall riknas som en enhetlig
geografisk marknad, eftersom beddmningen av transaktionen fran konkurrens-
synpunkt inte skulle dndras genom detta (jfr punkterna 61-63, 72 och 79 nedan).

C. FORETAGSKONCENTRATIONENS FORENLIGHET MED DEN GEMENSAMMA
MARKNADEN

Genom koncentrationen reduceras antalet tyska busstillverkare fran tre till tvd. Inom
stadsbussomradet i Tyskland kommer parterna att ligga pd ungefdr samma niva som
EvoBus. Om man betraktar Tyskland och Osterrike som en enhetlig marknad
kommer de att ha ett visst forsprang framfor EvoBus. Nir det giller
marknadsandelar &ndrar koncentrationen ingenting i den ledande roll som MAN
redan har pa de Osterrikiska marknaderna for stadsbussar och bussar avsedda for
linjetrafik, lika lite som den &ndrar ndgot i den ledande roll som EvoBus har pa den
tyska marknaden for bussar avsedda for linjetrafik och pa den tyska, den
osterrikiska och den danska marknaden for turistbussar.

Kommissionen har gjort en omfattande marknadsundersokning, i samband med
vilken den péd kundsidan i synnerhet inhdmtat synpunkter frdn 206 stads- och
linjebussbolag 1 Tyskland. Dessutom har sammanslutningar utfragats, sarskilt
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) i egenskap av kundernas intresse-
organisation. Likasa har kommissionen inbegripit alla betydande konkurrenter till de
1 koncentrationen delaktiga foretagen och parterna sjdlva i marknadsundersok-
ningen.

I foljande Oversikt (tabell 1) visas parternas marknadsandelar enligt marknadsunder-
sOkningen pa den tyska (D), den Osterrikiska (A) och, som alternativ, den tysk-
osterrikiska marknaden (D+A) for stadsbussar, bussar avsedda for linjetrafik och
turistbussar samt pa den danska marknaden for turistbussar (DK), liksom en
jdmforelse med huvudkonkurrenternas marknadsandelar.

12

I detta sammanhang bor sirskilt den roll uppmérksammas som sammanslutningen Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV), Koln, har genom att den paverkar sina medlemmars
upphandlingsbeteende med sina rekommendationer om exempelvishur forarens arbetsplats bor vara
utformad.

-6-
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26.

Produkt- Geogr. Auwdrter | MAN + EvoBus Iris- Ovriga
marknad mark- | MAN (Neoplan) | Auwiirter (Mercedes, Volvo bus 13

nad Setra)

A 63,8 % 0% 63,8 % 344% | 18% 0% 0%
Stads- D 39.5% 8,9 % 48,4 % 494% | 12% | 05% | 0,5%
bussar D+A | 422% 7.9 % 50,1 % 477% | 12% | 04% | 0,6%

A 56,5 % 0% 56,5 % 265% | 68% | 102% 0%
Bussar D 17.4 % 153 % 32,7 % 599% | 39% | 12%| 23%
gﬁedda D+A | 202% 14.2 % 34,4 % 575% | 41% | 18%| 22%
linjetrafik

A 7.7 % 16,9 % 24,6 % 63.4% | 49% | 25% | 4.6%
Turist. D 95% 19% 28,5 % 516% | 1,0% | 41%| 14.8%
bussar D+A 9.2 % 18,7 % 27,9 % 532% | 1,6%| 3.8%| 13.5%

DK 45% 16,9 % 21,4 % 483% | 3.4% 9% | 17,9%

Tabell 1: Marknadsandelar for 1999, baserat pa antal fordon [antal nyregistreringar]
Kalla: anmélande part och kommissionens undersdkningar

1) Marknaden for stadsbussar i Tyskland

Ar 1999 inregistrerades enligt vad kommissionen kiinner till totalt 1 757 nya stads-
bussar 1 Tyskland, vilket motsvarar 32,4 % av alla nyregistrerade bussar dér. Mark-
nadsvolymen &r emellertid beroende av transportforetagens aktuella behov och
satillvida ocksa underkastad vissa variationer. Sedan det till foljd av Tysklands
aterforening tidvis kraftigt 6kade behovet av stadsbussar tillfredsstillts, har dock
efterfrigan tenderat att stagnera, och inte heller i framtiden kan nagra nimnvérda
fordndringar av marknadsvolymen forvéntas.

a) Pi den tyska marknaden for stadsbussar rdader for ndrvarande effektiv
konkurrens trots hog koncentration pa leverantorssidan.

Redan fore koncentrationen kidnnetecknas situationen pa den tyska marknaden for
stadsbussar av en hog grad av koncentration pé leverantdrssidan. Anda rader effek-
tiv konkurrens pa denna marknad for niarvarande. Detta bekriftades i samband med
marknadsundersdkningen av en overvildigande majoritet av de tillfrdgade konkur-
renterna och kunderna: de tyska busstillverkarnas marknadsandelar har hittills
varierat i forhallande till varandra. Avvikelserna har for de olika tillverkarna varit
tre (Neoplan), fyra (EvoBus) respektive tio procentenheter (MAN). Ocksa paverkan
genom bestammelserna i EG-lagstiftningen om anbudsinfordran, vilka numera har
inforlivats i den tyska lagstiftningen'* och tillimpas i praktiken, har i det nuvarande

13 Irisbus #r ett samriskforetag som tillhor Renault SA och Iveco (det senare hor till Fiat-koncernen), i
vilket de bada foretagen har sammanfort sin affarsverksamhet inom bussektorn (jfr kommissionens
beslut av den 22 oktober 1998 i drendet IV/M.1201 — Renault V.1./Iveco, EGT C 384, 10.12.1998, 5. 9).
I forfarandet for koncentrationskontroll COMP/M.1980 — Volvo/Renault forband sig Renault att
upphdra med sin medverkan i detta samriskforetag (jfr kommissionens beslut av den 1 september 2000,
EGT C 301, 21.10.2000, s. 23, bilaga III).

14 Jfr fotnot 11 ovan.
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28.

29.

30.

marknadsléget lett till konkurrens inte minst mellan de tre inhemska leverantorerna.
Kommissionens undersokningar har ocksé visat att priserna pd marknaden for stads-
bussar huvudsakligen har hallit sig stabila, vilket innebér en reell prissinkning med
tanke pa att tekniken och utrustningen forbéttrats under de senaste &ren. MAN:s och
Auwirters marginaler dr enligt parternas uppgifter nira noll eller till och med nega-
tiva, vilket har medfort forluster for bada foretagen de senaste dren. Som en foljd av
denna utveckling har till exempel MAN inréttat produktionsenheter i Turkiet och 1
Polen; dven Mercedes-Benz har en tillverkningsenhet i Turkiet.

b) Genom den planerade koncentrationen minskar antalet tyska busstillverkare
frdan tre till tva; Auwiirter har emellertid inte haft ndgot viisentligt inflytande pa
konkurrensforhdllandena.

Genom koncentrationen minskar antalet tyska busstillverkare fran tre till tvd. Med
Auwirter faller en leverantor bort som senast kunnat gora ansprédk pa en marknads-

andel pa 8,9 % (1999) i Tyskland betréffande stadsbussar.

Kommissionen har emellertid kommit fram till att de produkter som Auwérter
erbjuder som stadsbussar inte i ovésentlig grad skiljer sig fran konkurrenternas och
bara delvis konkurrerar med konkurrenternas produkter. Liksom sina bida tyska
konkurrenter, EvoBus och MAN, erbjuder Auwirter dock dven stadsbussar av
standardtyp; foretaget har emellertid enligt parternas uppgifter under de senaste aren
i Okad omfattning koncentrerat sig pa produktion av fordon f{or bestimda
nischmarknader. Auwérter anses av méanga kunder vara sdrskilt innovativt och
flexibelt ndr det giéller att uppfylla individuella Onskemdl fran kunderna.
Nischprodukter som tvavaningsbussar for stadstrafik, s.k. midibussar (kortbussar
med en langd pa ca 10 m), el- eller gasdrivna bussar och trdd- eller duobussar
utgjorde ocksa ca 45 % av Auwdrters totala produktion ar 2000. Stora delar av
Auwirters produktsortiment inom stadsbussektorn konkurrerar alltsi bara 1
begrinsad omfattning med MAN:s produkter, som enligt egna uppgifter i1 forsta
hand koncentrerar sig pa “massproduktion” inom omrddet stadsbussar av
standardtyp.

Enligt parternas uppgifter har firma Auwérter medvetet avstatt fran att utoka sin
marknadsandel inom omradet stadsbussar. Foretaget har framfor allt sett sin styrka
inom utveckling och tillverkning av turistbussar. Stadsbusstillverkningen har
diaremot framfor allt bedrivits for att kunna kompensera sdasongsbetingad Gverkapa-
citet i turistbusstillverkningen. Med tanke pa de ldga vinstmarginalerna inom
stadsbussektorn och Auwirters produktionsstruktur, som till skillnad fran
konkurrenternas inte dr utformad for tillverkning av stora serier, uppges det inte
vara mojligt for foretaget att med bibehallen l6nsamhet utoka produktionen inom
omrédet stadsbussar.

Kommissionens marknadsundersokning har bekriftat att Auwarter knappast spelar
nagon roll i konkurrensen om de stora kunderna. De 76 vagnparker tillhérande stora
bussbolag med mer &n 100 bussar som ingick 1 marknadsundersdokningen bestar, sa
ndr som pa ett undantag, uteslutande av bussar fran foretagen EvoBus och MAN.
Auwdrter dr diaremot i forsta hand representerat i sma och medelstora bussbolag,
varfor detta foretags betydelse som konkurrent pa stadsbussmarknaden framstar som
dn mindre.
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34.

Med denna bild Overensstimmer resultatet av  den = genomférda
marknadsundersokningen ocksé sétillvida att en dvervdgande majoritet pa ca 75 %
av de tillfrdgade kunderna uppgav att firma Auwiérters deltagande inte hade
paverkat resultatet av anbudsinfordringarna avseende stadsbussar i det forflutna. I
synnerhet kunde det konstateras att priserna inte paverkats av huruvida Auwirter
deltagit eller inte.

¢) Kommissionen har ingdende undersokt om en tyst uppdelning av marknaden
mellan EvoBus d ena sidan och parterna d andra sidan kan komma att ske efter
koncentrationen.

MAN har efter 6vertagandet av Auwirter en marknadsandel pa 48,4 % (baserat pa
uppgifter frdn ar 1999) och befinner sig ddrmed strax efter EvoBus (49,4 %) som
nummer tva pa den tyska marknaden for stadsbussar. Under dessa omstindigheter
kan det visserligen uteslutas att parternas koncentration pd den tyska marknaden for
stadsbussar skulle gora det léttare att etablera ensam marknadsdominans, men bland
de aterstdende tyska busstillverkarna sker det en konsolidering och stabilisering av
marknadsstillningarna. Aven om marknadsandelar pa upphandlingsmarknader bara
har begriansad betydelse!>, ger de ovanndmnda siffrorna for marknadsandelar a
priori intryck av att det skulle uppsté ett symmetriskt duopol, bestdende av EvoBus
och det nya foretaget MAN/Auwirter. Mot denna bakgrund och pd grund av de
resulterande hoga gemensamma marknadsandelarna for parterna MAN/Auwiérter a
ena sidan och EvoBus a andra sidan (de bdda uppnadde ar 1999 en andel pa totalt
97,8 % pd den tyska marknaden for stadsbussar) skulle det prévas om
koncentrationen kan skapa en gemensam marknadsdominans pa den tyska
markanden for stadsbussar och ddrmed inom en betydande del av den gemensamma
marknaden.

I enlighet med detta har kommissionen ingéende undersokt om det, nédr
koncentrationen mellan de bdda marknadsledarna genomforts, skulle kunna ske en
tyst samordning av deras konkurrensbeteende som skulle leda till att den nu
konstaterade uppdelningen i1 tva néstan lika delar av den tyska marknaden for
stadsbussar mellan EvoBus och det nya foretaget MAN/Auwdrter befédstes perma-
nent. Just pa grund av att de bdda aterstdende tyska tillverkarnas marknadsandelar
redan idag dr ndstan jamnt fordelade skulle bédda parterna dra nytta av detta i samma
utstrackning. En forutséttning dr dock att bada avstar fran att stirka sina egna mark-
nadspositioner genom aggressiv priskonkurrens och 1 stéllet ndjer sig med de upp-
nadda marknadsandelarna, liksom att marknadens struktur 6verhuvudtaget varaktigt
tillater en tyst passiv samordning.

I motsats till aktiv samverkan innebdr en tyst samordning av marknadsaktorernas
beteende inga som helst overenskommelser eller kontakter mellan de berdrda. Det
skulle foljaktligen undersdkas om redan en siddan tyst samordning i det aktuella
fallet skulle vara tillrdckligt for att eventuellt eliminera den inhemska konkurrensen
mellan de bada marknadsledarna i Tyskland efter koncentrationen och pé lédngre sikt
gora det mojligt for bada parterna att uppnd hogre priser och vinster &n under kon-
kurrensvillkor.

15

Jfr. kommissionens beslut av den 3 april 2001 i drendet COMP/M.2139 — Bombardier/ADtranz (punkt
39), dnnu inte offentliggjort.
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35.

36.

37.

38.

Mojligheten till en tyst samordning av konkurrensbeteendet ar for ovrigt inte uteslu-
ten enbart genom att kontrakt tilldelas efter offentlig anbudsinfordran'6. Aven om
upphandlingsmarknader kanske inte &r ldmpade for de klassiska formerna av med-
vetet parallellt beteende 1 fraga om priser eller kvantiteter — dylika fall har redan
flera ganger varit foremal for kommissionens beslut!” — kan det dock ske en tyst
marknadsuppdelning dven pé en upphandlingsmarknad med ledning av de tilldel-
ningsforfaranden som dger rum. De berdrda foretagen kan nimligen stillatigande se
vissa aspekter av den rddande marknadssituationen, till exempel nérvaron av ett
betydande antal stamkunder, som en antydan om vem som i framtiden kommer att
vinna vilken upphandling, och de kan anpassa sitt framtida beteende som
anbudsgivare efter sddana referensvérden!s.

d) I det aktuella fallet talar dock de sdrskilda omstindigheterna emot ett
antagande om en tyst samordning.

I det aktuella fallet har kommissionen emellertid pa grundval av sin marknadsunder-
s6kning kommit fram till att ingen tyst samordning mellan de bada aterstaende tyska
busstillverkarna kan befaras, med tanke pa de speciella forhéllandena péa den tyska
marknaden for stadsbussar.

For att anta att EvoBus & ena sidan och MAN/Auwdrter & andra sidan skulle utova
kollektiv marknadsdominans, skulle det for det forsta krdvas att det gick att ta fram
konkreta kriterier med hjélp av vilka de bdda marknadsledarna tyst skulle kunna
samordna sitt konkurrensbeteende. For det andra skulle det med ledning av omstin-
digheterna i det enskilda fallet behdva bevisas att en sddan tyst samordning ocksé ar
mojlig pd permanent basis, dvs. det skulle behova bevisas att det duopol som
uppkommer ér tillrickligt stabilt. I det aktuella fallet kan detta inte bevisas genom
resultaten av den genomforda marknadsundersdkningen. Den position som de bada
ledande leverantorerna pd den tyska marknaden for stadsbussar har &r nidmligen
mindre symmetrisk dn det kan verka om man ser enbart till deras senast uppnadda
marknadsandelar.

— Ingen tyst samordning av konkurrensbeteendet med avseende pd respektive
stamkunder

Tills vidare skulle en marknadsuppdelning efter respektive stamkunder vara tiankbar,
dvs. efter sddana kunder i vars vagnparker uteslutande eller huvudsakligen — till mer
dn 75 % — bussar frdn en tillverkare dr representerade. For detta skulle bada
marknadsledarna vara tvungna att forhalla sig passiva och avsta fran att angripa den
andres position hos dennes stamkunder genom aggressiv anbudsgivning.

16

17

18

Jfr. kommissionens beslut 97/25/EG av den 18 oktober 1995 i drendet IV/M.580 — ABB/Daimler-Benz,
EGT L 11, 14.1.1997, s. 1 (i synnerhet punkt 89) och kommissionens beslut av den 28 juni 2000 i
darendet COMP/M.1741 — MCI Worldcom/Sprint (punkterna 257-302, i synnerhet punkt 263), &nnu
inte offentliggjort.

Jir till exempel kommissionens beslut nr 92/553/EEG av den 22 juli 1992 i &drendet IV/M.190 —
Nestlé/Perrier, EGT L 356, 5.12.1992, s. 1 (i synnerhet punkt 124) och kommissionens beslut
97/26/EG av den 24 april 1996 i drendet nr [IV/M.619 — Gencor/Lonrho, EGT L 11, 14.1.1997, s. 30 (i
synnerhet punkt 186).

Jfr.beslutet MCI Worldcom/Sprint (jfr fotnot 16 ovan), punkterna 257-302, i synnerhet punkt 263.
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39.

40.

41.

42.

I samband med den genomférda marknadsundersokningen uppgav visserligen 80
tyska transportforetag (43 %) att de har en vagnpark med endast ett mirke eller att
deras vagnpark till mer an tre fjirdedelar bestdr av bussar frin en tillverkare. Dess-
utom har det for dvrigt visat sig att i synnerhet mindre stadsbussbolag ofta har en
vagnpark som klart domineras av ett mirke; av de 80 nidmnda fallen 4r mer &n tva
tredjedelar sddana mindre foretag med mindre &n 100 bussar. Efter koncentrationen
kommer antalet vagnparker som domineras av bussar fran en tillverkare att 6ka frn
80 till 86 (jfr tabell 2).

Mer 4n en tredjedel av de tillfraigade uppgav ocksd att kompatibilitet med den
befintliga vagnparken &r ett avgorande urvalskriterium vid upphandlingar, till
exempel fOr att spara in pd omstéllningskostnader 1 samband med méirkesbyte for
utbildning av verkstads- och driftpersonal, for anskaffning av specialverktyg och
specialutrustning och for lagerhallning av reservdelar. I princip har ddrmed respek-
tive tillverkare av det bussmérke som uteslutande eller huvudsakligen &r represente-
rat 1 vagnparken en konkurrensfordel. Den andre tillverkaren skulle hirigenom vara
mindre lockad att i samband med upphandlingar angripa denna stdllning, till
exempel genom sédrskilt aggressiva anbud.

Risken att de bada marknadsledarna skulle forsoka upprétthalla den foreliggande
marknadsuppdelningen genom att koncentrera sig pa sina respektive stamkunder
blir dock mindre genom det jamforelsevis laga antalet bussar som dverhuvudtaget
finns 1 vagnparker som domineras av en enskild tillverkare. Den av kommissionen
genomforda marknadsundersokningen har i1 detta sammanhang visat att tva
tredjedelar av alla kartlagda bussar finns 1 blandade vagnparker som inte till mer én
75 % bestér av bussar frin en tillverkare; dessa bussar kommer foljaktligen inte alls
1 frdga for den beskrivna samordningen. En tyst samordning som koncentreras
enbart pd respektive stamkunder skulle foljaktligen frdn fOrsta borjan gilla bara
ungefdr en tredjedel av alla stadsbussar och tycks ddrmed inte kunna vidmakthalla
den foreliggande uppdelningen av marknaden i tva néstan lika delar pa den tyska
marknaden for stadsbussar.

Det foreligger dven ett annat skl till att ndgon uppdelning av marknaden i lika delar
genom koncentration pa de egna stamkunderna inte behdver befaras: den
genomforda unders6kningen har ndmligen visat att det rader kraftig obalans mellan
de vagnparker som domineras av EvoBus och dem som domineras av MAN. I 54 av
de ndmnda 80 fallen ror det sig om vagnparker som domineras av EvoBus med
totalt ca 3 400 bussar (ddrav ca 2 900 fran EvoBus), men ddremot i bara 26 fall om
vagnparker dér uteslutande eller huvudsakligen MAN-bussar anvinds (totalt ca
1 900 bussar, varav ca 1 800 fran MAN). Efter koncentrationen kommer 32 av de
kartlagda transportforetagen uteslutande eller huvudsakligen att anvinda bussar fran
det nya foretaget MAN/Auwérter (jfr tabell 2). Detta leder till en tydlig
snedfordelning mellan EvoBus & ena sidan och MAN/Auwirter & andra sidan. Till
skillnad fran vad som antagits i borjan skulle foljaktligen en uppdelning av
marknaden i tvd ungefdr lika delar inte i lingden kunna upprétthallas genom att var
och en av de bada marknadsledarna avstod fréan aggressiv anbudsgivning gentemot
den andres stamkunder.
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43.

Vagnparkens typ Totalt fore Daérav Daérav Totalt efier Dérav Parav
koncentra- . . koncentra- " MAN/
och samman- . 19 EvoBus- MAN- . 19 EvoBus-
PO tionen tionen Neoplan-
sattning vagn- vagn- vagn- vagn-
parker parker parker parker”
Vagnparker med
bussar fran enbart 30 19 1 3 19 14
en tillverkare
— o
Till overo95 % 12 1 | 13 11 2
bussar fran en
tillverkare
: 0/ 0% 0,
Till >80 %6-95 % 24 12 12 25 12 13
bussar fran en
tillverkare
: 0/ QN O,
Till =75 %6-80 % 14 12 2 15 12 3
bussar fran en
tillverkare
Delsumma 80 54 26 86 54 32
: 0/ 775 0
Till 60 %-75 % 53 30 23 60 30 30
bussar fran en
tillverkare
Upp till 60 %
bussar fran den
44 28 16 37 23 14
starkast represen-
terade tillverkaren
Delsumma 97 58 39 97 53 44
Totalt 177 112 65 183 107 76

Tabell 2: Detaljoversikt: antal tyska stadsbussbolag med vagnparker bestdende av ett eller flera mirken

Kaélla: kommissionens efterforskningar inom ramen for den genomforda marknadsunders6kningen

— Ingen tyst samordning av konkurrensbeteendet betrdffande kunder med blandade
vagnparker och betrdffande det totala antalet sdlda bussar

Vidare skulle en tyst uppdelning av marknaden mellan MAN/Auwirter & ena sidan
och EvoBus & andra sidan vara tdnkbar ocksa betriffande transportféretag med
blandade vagnparker. S& svarade till exempel 97 tillfrigade kommunala verk (53 %)
att hogst tre fjirdedelar av fordonen i deras vagnpark kom frén en tillverkare. Vad
géller sddana kunder skulle EvoBus och MAN/Auwirter ocksd pa medelldng sikt
kunna underldta att genom aggressiva anbud angripa den andres stillning i vissa
transportforetags vagnparker, sd snart dennes stillning befésts diar genom att han
tilldelats kontrakt efter anbudsforfaranden. Pa sa sitt skulle transportféretag med
blandade vagnparker enligt EvoBus och MAN/Auwdérters uppfattning faktiskt kunna
bli ett prioriterat intresseomrade for den ene eller den andre.

19" Det totala antalet fore koncentrationen giller uteslutande vagnparker dir EvoBus eller MAN ir
representerade som starkaste tillverkare. For tiden efter koncentrationen tas motsvarande siffror for
Neoplan med och ridknas in i enheten MAN/Neoplan. Enligt vad kommissionen kanner till 4r bussar av
mirket Neoplan starkast representerade i sex vagnparker.
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44.

45.

46.

47.

En séddan utveckling med en uppdelning av marknaden i tva ungefar lika delar som
mal behover dock inte heller befaras. Med tanke pa i synnerhet storre kunders upp-
handlingsbeteende skulle en sddan uppdelning inte heller kunna genomforas 1 prak-
tiken. Nér det giller storre transportforetag &ar nidmligen den s& kallade
“flermirkesstrategin” utbredd bland kunderna, dvs. de efterstrdvar medvetet en
blandad sammansittning av vagnparkerna med bussar fran tva eller flera tillverkare,
for att frimja konkurrensen mellan tillverkarna20. Det faktum att MAN tar dver
Auwirter kan inte heller forvintas fi nigon mérkbar effekt pa bussbolagens
mojligheter att tillimpa en flermérkesstrategi. I en Overvigande majoritet av de
blandade vagnparker som omfattats av marknadsundersokningen &r Evobus
(Mercedes-Benz eller Setra) och MAN de tillverkare som ér starkast representerade.
Auwirter (Neoplan) spelar diremot bara en underordnad roll som andra mérke hos
bussbolagen?!. Detta resultat stods ocksa av de tillfragade bussbolagen, som till mer
an 75 % har uppgett att firma Auwdérters deltagande inte paverkat resultatet av
upphandling i det f6rflutna (jfr punkt 31 ovan).

Kommissionen har ocksa undersokt om det skulle vara mgjligt att dela upp markna-
den efter tillverkare av de bussar i en vagnpark som skall bytas ut mot nya. Om det
vid tidpunkten for en upphandling stod fast exakt vilka bussar som skulle bytas ut
och det hirvid géllde bussar fran en enda tillverkare, skulle de bada tyska mark-
nadsledarna eventuellt kunna upprétthalla sina befintliga marknadsandelar genom
att var och en av dem koncentrerade sig pa ersdttningsaffarer for bussar av det egna
mirket och 1 dvrigt avstod fran aggressiv anbudsgivning.

Det har dock visat sig att upphandlingspraxis pa den tyska stadsbussmarknaden inte
lampar sig for en sddan uppdelning av marknaden. Anbudsinfordringarna avseende
stadsbussar innehaller ndmligen inga specificerade upplysningar om vilka bussar
som skall bytas ut. Enligt information frén transportforetagen stir det vid tidpunkten
for anbudsinfordringen inte heller alls klart 1 detalj vilka bussar som skall bytas ut.
Beslutet om vilka bussar som till slut skall tas ur drift fattas ofta inte forrdn ett
anbudsforfarande avslutats, eftersom detta beslut dr beroende av ménga faktorer
som inte stdr i ndgot direkt samband med anbudsinfordran (16ptid for gillande
reklamkontrakt?2, 16nsamhet vid fortsatt drift nar bindningstiden for statligt stod for
sarskilda andamal ar slut?3 osv.).

Det skulle slutligen vara tdnkbart att tillverkarna inriktar sig pa det totala antal
bussar som salts under en bestdmd period och sinsemellan avstar fran aktiv konkur-
rens, sa linge som de bada foretagens marknadsandelar dr ungefar lika stora. Pa sa
satt skulle ockséd sadana transportforetag vars vagnparker for nidrvarande &r relativt
jamnt utrustade med bussar fran badda marknadsledarna inbegripas i den tysta
uppdelningen av marknaden mellan EvoBus och MAN/Auwiérter. Leverans till

20

21

22

23

Mindre &n 10% av de storre transportforetag med minst 100 bussar som ingick i
marknadsundersdkningen har vagnparker med bussar av enbart ett mérke.

I mer &n 90 % av de blandade vagnparker som ingick i marknadsundersokningen &r Evobus och MAN
de tva tillverkare som dr starkast representerade. Endast i mindre 4n 10 % av de blandade
vagnparkerna finns Auwérter med bland de tva tillverkare som ir starkast representerade.

Sa ar exempelvis enligt vad kommissionen kommit fram till ménga bussar till exempel lackerade med
respektive reklampartners reklambudskap &ver stora ytor, och det skulle vara forenat med avsevérda
kostnader att 6verfora dessa till en ny buss.

Denna bindningstid ar, beroende pé delstat, i regel mellan &tta och tio &r. Den ekonomiska livslingden
for en stadsbuss kan déremot vara upp till 15 ar, vilket ger ett avsevirt spelrum pa upp till sju ar for att
inforskaffa erséttningsfordon.
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48.

49.

kunder med vagnparker bestdende av flera mirken frin den ena eller den andra av
de bdda marknadsledarna skulle pa sa vis kunna anvéndas for volymmaissig
finavstdmning av den antagna uppdelningen av marknaden i tva delar.

Mot denna tes talar emellertid redan det faktum att de kontrakt som skall tilldelas
har blivit mer omfattande pa senaste tiden. S4 har det genomsnittliga antal bussar
som efterfrdgas i anbudsinfordringar exempelvis 0kat fran mellan 21 och 22 till att
numera vara 25 till 26 stycken. De enskilda anbudsinfordringarnas betydelse
kommer for ovrigt att 6ka ytterligare i och med den redan nu framtridande trenden
mot storre inkdpssammanslutningar?* och stdrre privatiserade transportforetag?s.
Eftersom den totala marknadsvolymen samtidigt stagnerar (jfr punkt 25 ovan), gér
utvecklingen dirmed mot farre anbudsinfordringar per ar. Ju farre
anbudsinfordringar som dger rum och ju fler bussar som samtidigt efterfragas per
anbudsinfordran, desto mindre sannolikt dr det emellertid att en av de bada
marknadsledarna dr beredd att avsta fran kontraktet i fraga.

Till detta kommer att kunderna kan jadmf6ra en tillverkares anbud med dennes anbud
vid andra anbudsinfordringar. Vidare deltar i mer &n hilften av fallen ocksa
utldndska tillverkare 1 anbudsforfarandena for stadsbussar 1 Tyskland, och deras
anbud kan ocksé anviandas som mattstock vid jamforelsen. De utldndska busstillver-
karnas framgéngar 1 Tyskland har visserligen varit relativt smé hittills, men mer &n
tre fjdrdedelar av de av kommissionen kartlagda transportforetagen, som efterfragat
mer dn 95 % av de kartlagda stadsbussarna i Tyskland, forklarade att de var beredda
att 1 framtiden ocksd kopa bussar fran andra tillverkare, dven utlédndska fabrikat, om
priserna o6kade med 5% till 10%. Om en anbudsgivare avstod frin aktiv
konkurrens, skulle detta automatiskt vdcka uppmaéarksamhet och avsevirt minska
dennes utsikter till framgéng vid anbudsinfordringar.

24

25

Det talas till exempel om en fusion mellan de kommunala verken i Kéln och Bonn. Vad
inkdpssammanslutningar betriffar, har till exempel de kommunala verken i Dortmund, Bochum, Her-
ne och Castrop-Rauxel liksom Vestische StraBenbahn genomfort gemensamma anbudsinfordringar
sedan 1998 ("Kooperationsgemeinschaft Ostliches Ruhrgebiet”); pa samma siitt forfar de kommunala
verken i Wuppertal, Hagen, Solingen och Remscheid (“Bergischer Bus”).

Det kan i detta sammanhang forvéntas att den planerade reformen av gemenskapens foreskrifter om
lokal kollektivtrafik avsevart kommer att paskynda uppkomsten av stora bussbolag som dr verksamma
i flera stdder. I synnerhet planeras en dndring av radets férordning (EEG) nr 1191/69 av den 26 juni
1969 om medlemsstaternas atgérder i fraga om allmén trafikplikt pa jarnvig, vdg och inre vattenvégar
(EGT L 156, 28.6.1969, s. 1, senast dndrad genom forordning (EEG) nr 1893/91, EGT L 169,
29.6.1991, s. 1). 1 kommissionens forslag till dndring foreskrivs bl.a. skyldighet att genomfora
anbudsinfordan avseende tjénster inom den lokala kollektivtrafiken i stiderna, varigenom de
hittillsvarande leverantorerna skall bli tvungna att konkurrera med andra leverantorer (jfr betraffande
detta Forslag till Europaparlamentets och rdadets férordning om medlemsstaternas dtgdrder i fraga om
krav pad allmdnna tjdnster och slutande av avtal om allmdnna tjdinster avseende persontransporter pd
Jdrnvdig, vig och inre vattenvéigar, 26 juli 2000, KOM(2000) 7 slutlig, EGT C 365E, 19.12.2000, s.
169).
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50.

51.

52.

53.

— En eventuell tyst samordnings bristande stabilitet pa grund av forekomsten av ett
stort antal konkurrensparametrar

Det stora antalet utslagsgivande kriterier vid tilldelningen av kontrakt forsvérar
dessutom i det aktuella fallet en samordning och skulle i ldingden undergriava det
antagna samordnade beteendets stabilitet.

Stadsbussar dr visserligen mindre heterogena produkter dn det kan verka vid ytligt
betraktande. De detaljerade foreskrifterna 1 transportforetagens kontroll- och leve-
ransbestimmelser bidrar i stéllet till att det 1 varje enskild anbudsinfordran uppnas
en hog grad av homogenitet vad géller de tekniska egenskaperna hos de fordon som
tillverkarna skall offerera. Dessutom Overensstimmer kundernas krav i de flesta
anbudsinfordringarna i hog grad med VDV:s* rekommendationer, varfor en icke
forsumbar grad av standardisering totalt sett uppnas pa den tyska marknaden®’.

Tilldelningen av kontrakt vid anbudsinfordran avseende stadsbussar dr emellertid
inte alls avhingigt bara av grundpriset for en bestimd modell, utan ocksé av ett stort
antal andra urvalskriterier; en allt storre roll spelar i synnerhet kostnaderna under
bussens hela livslingd och garantier om bussarnas driftberedskap och tillginglighet.
Likasd forvantas allt oftare att tillverkaren skall 1dmna restvdrdesgaranti for bussen
nir den tas ur bruk. Aven garanti om kundtjinst dygnet runt och snabbt till-
handahallande av reservdelar dr idag ofta en nddvandighet for att vara framgangsrik
pa denna marknad. Genom att alla dessa parametrar samverkar &r det uteslutet att de
bada marknadsledarna skulle kunna bevaka varandras konkurrensbeteende pa basis
av exempelvis kvantitet och pris. Foljaktligen skulle foretagen i frdga knappast
kunna kontrollera om en av de bada marknadsledarna avvikit fran det antagna
samordnade beteendet. Just denna kontrollmdjlighet skulle dock vara en
forutséttning for att de skulle kunna vidta eventuella straffatgérder sinsemellan och
upprétthdlla den antagna tysta samordningen 28.

I 6vrigt betyder reduceringen av antalet tyska busstillverkare fran tre till tva inte alls
att antalet anbudsgivare vid offentliga anbudsinfordringar pa den tyska marknaden
ocksé reduceras fran tre till tva. Utlandska tillverkare deltar faktiskt ocksd allt oftare
1 viktiga anbudsinfordringar vid sidan om tyska leverantorer. Numera deltar till
exempel utldndska tillverkare i1 Over hélften av de anbudsforfaranden som
genomfors i Tyskland. Aven denna omstéindighet gor det svdrare for de bada tyska
marknadsledarna att varaktigt samordna sitt konkurrensbeteende och Overvaka
varandra, i synnerhet som ett betydande antal kunder blir allt mer beredda att
eventuellt vdlja anbud frén utlindska tillverkare (jfr punkt 49 ovan).

26

27
28

Jir till exempel VDV:s skrifter nr 230 "Rahmenempfehlung fiir Stadt-Niederflur-Linienbusse” fran
juni 1994 och nr 234 “Fahrerarbeitsplatz im Niederflur-Linienbus® fran juni 1996 (nu géllande version

fréan oktober 2000)

Jfr betraffande hela drendet ocksa beslutet MCI Worldcom/Sprint (jfr fotnot 16 ovan), punkt 258 ff.

Sa ocksa kommissionens beslut av den 29 september 1999 i drendet [IV/M.1383 — Exxon/Mobil (punkt

474 1 den preliminéra offentliga versionen).
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— Avsaknad av strukturell likhet mellan foretagen MAN/Auwdrter och EvoBus

54. For att det uppkommande duopolet skulle fa erforderlig stabilitet skulle det vidare
krévas en tillricklig grad av strukturell likhet mellan foretagen MAN/Auwirter och
EvoBus. Nagon sadan har dock inte kunnat faststillas i tillricklig omfattning trots
att det finns vissa gemensamma drag.

55. Badde MAN/Auwirter och EvoBus har visserligen i enlighet med en tvamérkes-
strategi for avsikt att tillverka bussar av tva olika mérken och marknadsfora dem var
for sig — dven om det sker under en enhetlig foretagsledning. Bada foretagen kom-
mer samtidigt att tillverka lastbilar, vilket ger fordelar inom omradena forskning och
utveckling, vid inkdp och tillverkning av komponenter och i forekommande fall vid
utnyttjande av respektive verkstads- och servicenét bade for bussar och for lastbilar.
Béda foretagen har dessutom med MAN och Mercedes-Benz sin egen produktion av
bussmotorer. Bada har ocksa produktionsenheter i lander utanfér EU som Polen och
Turkiet och drar nytta av de ldgre lonerna dir. Slutligen har bidda foretagen pa
jamforbart sétt betydande fordelar jamfort med sina aktuella eller potentiella
utlindska konkurrenter, framfor allt de bada tdtaste ndten av service- och
reparationsverkstdder pa den tyska marknaden, en omfattande nirvaro i de tyska
transportforetagens vagnparker och mirkestrohet sérskilt bland mindre kunder.

56. Trots dessa gemensamma drag gar det inte att blunda for de principiella skillnader
som finns mellan det nya foretaget MAN/Auwirter och EvoBus och som leder till
en avsevird obalans mellan de bada. Detta star klart redan med tanke pa de bada
tillverkarnas olika betydelse pd den totala bussmarknaden och inom omradet
lastbilar. EvoBus tillverkar exempelvis ungefar fyra gédnger s& manga bussar som
MAN och Auwirter tillsammans, och DaimlerChrysler-koncernen, som stir bakom
EvoBus, tillverkar ungefiar &tta ginger sd@ manga bussar och lastbilar som
MAN/Auwirter. Viktigt i detta sammanhang &r att antalet sd kallade lika delar, dvs.
komponenter som kan anvdndas bade vid tillverkning av lastbilar och vid till-
verkning av bussar, enligt parternas uppgifter utgér mellan 20 % och 30 % av virdet
hos en genomsnittlig stadsbuss. Pa grund av sin betydligt stérre produktion av
bussar och lastbilar kommer DaimlerChrysler-koncernen dérfor ocksa i framtiden
att ha avsevdrda storleksfordelar jamfort med det nya foretaget MAN/Auwirter.
Diarmed rdder inte tillracklig symmetri mellan de bdda marknadsledarna, sérskilt
inte vad géller kostnadsstrukturerna. En sadan symmetri vore emellertid en
forutséttning for att man skulle kunna anta att ett stabilt duopol skulle kunna
forekomma 2°.

29 S3 ocksa beslutet Exxon/Mobil (punkt 476 i den preliminira offentliga versionen, jfr fotnot 28 ovan).
Betréiffande kostnadsstrukturernas betydelse jfr beslutet Nestlé/Perrier (fotnot 17 ovan, punkt 63).
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57.

58.

59.

60.

61.

e) Resultat: Den planerade koncentrationen kan inte resultera i ett
marknadsdominerande duopol pd den tyska marknaden for stadsbussar.

Av ovan nimnda skdl kommer kommissionen fram till att den for ndrvarande
radande effektiva konkurrensen pé den tyska marknaden for stadsbussar inte hotas
genom den planerade koncentrationen och genom att Auwirter (Neoplan) i samband
med denna elimineras som sjdlvstindig leverantor. Det sakforhallande som kommis-
sionen fitt fram ger ingen grund att anta att en tyst samordning dr mdjlig. Den
planerade koncentrationen kan dérfor inte anses vara dgnad att framkalla ett mark-
nadsdominerande duopol pd den tyska marknaden for stadsbussar.

2) Marknaden for stadsbussar i Osterrike

Ar 1999 inregistrerades enligt vad kommissionen kinner till totalt 218 nya
stadsbussar i Osterrike, vilket motsvarar 33,6 % av alla nyregistrerade bussar dir.
MAN iér klar marknadsledare med 63,8 %, fore EvoBus med 34,4 % och Volvo med
1,8 %.

Koncentrationen leder inte till ndgon som helst forstdrkning av marknadsandelarna,
eftersom Auwiérter inte kunnat sdlja ndgra bussar pd denna produktmarknad i
Osterrike dren 1999 och 2000. Enstaka forséljningar ren innan till Vorarlberg, vilka
uppgick till mellan 3 och 13 fordon och ledde till marknadsandelar pd mellan 8 %
(1996/1997) och 1,7 % (1998/1999) *, genomfordes av Auwirters representant i
Bayern och kom inte till stind som resultat av anbudsinfordringar. Auwirters
Osterrikiska filial sdlde fram tills nyligen bara turistbussar. MAN:s Gvertagande av
Auwirter leder alltsd pé sin hojd till eliminering av en nischleverantdr som under de
senaste tva aren inte kunnat genomfora ndgra som helst forsiljningar och dérmed i
bista fall har status av potentiell konkurrent. Nagon vésentlig forstirkning av
MAN:s stéllning pa den Osterrikiska marknaden genom denna koncentration
behover didremot inte befaras.

Trots EvoBus och marknadsledaren MAN:s starka stdllning rader for nédrvarande
effektiv konkurrens péd den osterrikiska marknaden for stadsbussar. Volvo har sedan
overtagandet av den Osterrikiska tillverkaren Steyr Bus GmbH varit aktiv pa mark-
naden som en tredje kraft och genomgaende varit mer framgéngsrikt &n Auwarter
under de senaste fem &ren. Mot bakgrund av denna marknadssituation ger det
faktum att Auwirter fallit bort som eventuell potentiell konkurrent ingen anledning
till konkurrensfarhagor betrdffande koncentrationen.

3) Marknaden for stadsbussar i Tyskland och Osterrike

Ar 1999 inregistrerades enligt vad kommissionen kinner till totalt 1 975 nya stads-
bussar i Tyskland och Osterrike, vilket motsvarar 32,4 % av alla nyregistrerade
bussar i dessa bada medlemsstater. P4 omrédet stadsbussar i Tyskland och Osterrike
sammantagna uppgick MAN:s marknadsandel till 42,2 % och Auwirters till 7,9 %
(de bada parterna tillsammans: 50,1 %), medan EvoBus kom upp 1 47,7 %. Darmed
visar sig styrkeforhdllandet mellan MAN/Auwirter & ena sidan och EvoBus 4 andra

30" Uppgifterna giller MAN:s rikenskapsar (som bérjar den 1 juli ett ar och slutar den 30 juni foljande ar).
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62.

63.

64.

65.

66.

67.

sidan vara 1 stort sett detsamma nér man ser pa en tysk-osterrikisk marknad som nér
man ser enbart pa den tyska marknaden (jfr punkt 32 ovan).

Konkurrensvillkoren pa en tysk-Osterrikisk marknad for stadsbussar kan jamforas
med villkoren i Tyskland. I synnerhet dr marknadsledarna och de 6vriga busstillver-
karna pd marknaden i stor utstrickning desamma i de bada medlemsstaterna.
Dessutom finns det ett ndra samband mellan marknaderna i de béda med-
lemsstaterna pa grund av det gemensamma spréket, vilket inte minst leder till likar-
tad affarspraxis. Vid upphandlingarna foljer de Osterrikiska transportforetagen
exempelvis till storsta delen de rekommendationer som utarbetats 1 Tyskland av
VDV.

De slutsatser som dragits betrdffande den tyska marknaden kan dirfor dverforas pa
den ndmnda storre geografiska marknaden (jfr punkt 57 ovan).

4) Marknaden i Tyskland for bussar avsedda for linjetrafik

Ar 1999 inregistrerades enligt vad kommissionen kinner till totalt 1 922 bussar
avsedda for linjetrafik 1 Tyskland, vilket motsvarar 35,2 % av alla nyregistrerade
bussar dir. EvoBus dr klar marknadsledare med en marknadsandel pé 59,9 %, fore
MAN med 17,4 %, Auwirter med 15,3 % och Volvo med 3,9 %.

Marknadsforhallandena inom omradet bussar avsedda for linjetrafik liknar
forhallandena inom stadsbussomradet, dven om enskilda aspekter d&r mindre starkt
utpriglade hér. Sa ir till exempel de tekniska kraven och kvalitetskraven hoga pa
bussar avsedda for linjetrafik, &ven om de dr mindre hdga dn pa marknaden for
stadsbussar; vidare skiljer sig de enskilda kundernas krav pd bussar avsedda for
linjetrafik frdn varandra, om &n 1 mindre grad dn inom stadsbussomradet. Offentliga
anbudsinfordringar genomfors vid anskaffning av bussar avsedda for linjetrafik,
dven om det sker mindre ofta &n inom stadsbussomrddet. Nérvaron av utlindska
tillverkare dr ldg, men hogre &n inom stadsbussomridet. Deras marknadsandel
uppgér till gott och vil 7 %, med en ndgot dkande tendens. Totalt sett kan for
nirvarande effektiv konkurrens konstateras dven inom omradet bussar avsedda for
linjetrafik 1 Tyskland.

Mot bakgrund av den klart ledande stéllning som EvoBus har pd marknaden kan det
uteslutas att koncentrationen underldttar for parterna att uppnd ensam marknads-
dominans pa den tyska marknaden for bussar avsedda for linjetrafik. Den — till
skillnad frdn inom stadsbussomradet — synnerligen ojamna fOrdelningen av
marknadsandelarna for MAN/Auwirter a ena sidan (32,7 %) och EvoBus & andra
sidan (59,9 %) talar dessutom emot att en gemensam marknadsdominans skulle
kunna uppsta. I dvrigt kan slutsatserna fran omradet stadsbussar (jfr punkt 57 ovan)
1 stort sett overforas pa den tyska marknaden for bussar avsedda for linjetrafik,
eftersom marknadsvillkoren &r likartade (jfr punkt 65 ovan).

5) Marknaden i Osterrike for bussar avsedda for linjetrafik

Ar 1999 inregistrerades enligt vad kommissionen kénner till totalt 147 nya bussar
avsedda for linjetrafik i Osterrike, vilket motsvarar 22,7 % av alla nyregistrerade
bussar dir. MAN éar klar marknadsledare med en marknadsandel pa 56,5 %, fore
EvoBus med 26,5 %, Irisbus (Renault) med 10,2 % och Volvo med 6,8 %.
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69.
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72.

Koncentrationen leder inte till ndgon som helst forstdrkning av marknadsandelarna,
eftersom Auwdrter inte kunnat sdlja ndgra bussar pd denna produktmarknad i
Osterrike aren 1999 och 2000. Aven forsiljningsresultaten fran aren innan, vilka lag
pa mellan noll och tre fordon och resulterade i marknadsandelar pd mellan 0 %
(1997/1998) och 1,8 % (1996/ 1997)*", bekriftar Auwirters ringa betydelse pa den
osterrikiska marknaden for bussar avsedda for linjetrafik. MAN:s Overtagande av
Auwirter leder foljaktligen pa sin hojd till eliminering av en nischleverantor som
inte kunnat genomfora nagra som helst forsiljningar de senaste tva aren och foljakt-
ligen 1 bésta fall har status av potentiell konkurrent. Nagon vésentlig forstirkning av
MAN:s stéllning pd den Osterrikiska marknaden genom denna koncentration
behover ddremot inte befaras.

I an hogre grad dn inom stadsbussomradet sékerstélls 1 dvrigt konkurrensen pd den
Osterrikiska marknaden for bussar avsedda for linjetrafik genom den dkade nirvaron
av leverantorer fran det icke tysksprakiga omradet. I detta sammanhang bor det
sirskilt noteras hur Irisbus (Renault)®* pd mycket kort tid lyckats etablera sig pa
marknaden: pa bara ett ar har foretaget uppnatt en marknadsandel pa 10,2 % — under
MAN:s rikenskapsar 1999/2000°° till och med en marknadsandel pa 26 %.

Vidare kdnnetecknas den Osterrikiska marknaden for bussar avsedda for linjetrafik
av stark koncentration pa bussbolagssidan, och det kan saledes konstateras att
koparna har en stark forhandlingsposition gentemot séljarna. En avgdrande roll
spelar sirskilt den starka stillning som de bida stora linjebussbolagen i Osterrike
har, dvs. Osterreichische Postbus AG och Osterreichische Bundesbahnen (OBB).
Osterreichische Postbus AG har en vagnpark med ca 1600 bussar frin olika
tillverkare och tillampar en uttalad flerméarkesstrategi, for att frimja konkurrensen
mellan leverantdrerna. OBB har ca 800 bussar och tenderar ocksé till
flermirkesstrategi.

Under dessa omstidndigheter leder elimineringen av Auwérter som eventuell
potentiell konkurrent pd marknaden for bussar avsedda for linjetrafik i Osterrike inte
till konkurrensfarhagor betrdffande koncentrationen.

6) Marknaden i Tyskland och Osterrike for bussar avsedda for linjetrafik

Ar 1999 inregistrerades enligt vad kommissionen kinner till totalt 2 069 nya bussar
avsedda for linjetrafik i Tyskland och Osterrike, vilket motsvarar 33,9 % av alla
nyregistrerade bussar 1 dessa bdda medlemsstater. P4 omradet bussar avsedda for
linjetrafik i Tyskland och Osterrike sammantagna uppgick MAN:s marknadsandel
till 20,2 % och Auwirters till 14,2 % (béda parterna tillsammans: 34,4 %), medan
EvoBus kom wupp 1 57,5%. Didrmed visar sig styrkeforhdllandet mellan
MAN/Auwirter & ena sidan och EvoBus 4 andra sidan vara i stort sett detsamma nér
man ser pa en tysk-Osterrikisk marknad som ndr man ser enbart pd den tyska
marknaden. For den konkurrensmissiga bedomningen giller de slutsatser som
dragits ovan om Tyskland (jfr punkt 66 ovan).

31 Uppgifterna giller MAN:s rikenskapsér (som borjar den 1 juli ett ar och slutar den 30 juni foljande ar).
32 Jfr fotnot 13 ovan.
33 MAN:s rikenskapsir 1999/2000 borjade den 1 juli 1999 och slutade den 30 juni 2000.
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7) Marknaden for turistbussar i Tyskland

Ar 1999 inregistrerades enligt vad kommissionen kinner till totalt 1 773 nya turist-
bussar 1 Tyskland, vilket motsvarar 32,5 % av alla nyregistrerade bussar dar.
EvoBus ar klar marknadsledare med en marknadsandel pa 51,6 %, fore Auwérter
med 19 % och MAN med 9,5 %.

Den genomforda marknadsundersokningen har visat att det for ndrvarande rader
effektiv priskonkurrens pa den tyska marknaden for turistbussar. Till skillnad fran
omrédet stadsbussar och bussar avsedda for linjetrafik &r turistbussbolagen redan
idag 1 regel privata foretag, som inte drar fordel av statligt stod och darfor 1 sdrskilt
hog grad méste se till forhallandet mellan pris och prestation vid nyanskaffningar™”.

Utlindska leverantorer’ har bidragit till konkurrensen pa den tyska marknaden for
turistbussar. De har kunnat 6ka sin marknadsandel frén 10,3 % (1994)*° till idag
ndra 20 %. Den tyska marknaden for turistbussar kénnetecknas visserligen av ett
stort antal smd och medelstora bussbolag, bland vilka sérskilt kooperationer och
gemensamma upphandlingar dr mer séllsynta dn bland stads- och linjebussbolag.
Turistbussar kops ocksa sillan in genom offentliga anbudsinfordringar. Vidare har
de flesta turistbussbolagen inte egna servicemdjligheter och dr alltsd beroende av
tillverkarnas serviceutbud eller deras auktoriserade verkstider. Som den Okande
andelen import visar, dr det hiar dock inte fraga om ooverstigliga hinder for etable-
ring pa marknaden.

Mot denna bakgrund ger koncentrationen mellan MAN och Auwdrter ingen anled-
ning till konkurrensfarhdgor vad giller den tyska marknaden for turistbussar. Det
finns inte heller ndgon risk for att MAN/Auwdérter & ena sidan och marknadsledaren
EvoBus & andra sidan skall utva kollektiv marknadsdominans. Den ojdmna fordel-
ningen av marknadsandelarna (MAN/Auwdrter: 28,5 %; EvoBus: 51,6 %) talar lik-
som den beskrivna importdkningen emot risken for tyst samordning.

8) Marknaden for turistbussar i Osterrike

Ar 1999 inregistrerades enligt vad kommissionen kénner till totalt 284 nya turist-
bussar i Osterrike, vilket motsvarar 43,8 % av alla nyregistrerade bussar dir.
EvoBus ar klar marknadsledare med en marknadsandel pa 63,4 %, fore Auwérter
med 16,9 %, MAN med 7,7 % och Volvo med 4,9 %. De icke tyska tillverkarna har
under de géngna dren kunnat 6ka sin marknadsandel kontinuerligt till dver 10 %,
och de uppnédde 1999 en andel pa 12 %.

Den genomforda marknadsunders6kningen har visat att konkurrensvillkoren pa den
Osterrikiska marknaden for turistbussar inte skiljer sig avsevért fran villkoren i
Tyskland. Detta giller sdrskilt kundernas krav inom det tekniska omradet och kva-
litetsomradet. Ocksé prisnivan dr jimforbar, och de leverantérer som dr aktiva pa

34 Angiende i synnerhet de privata bussbolagens prismedvetenhet, jfr beslutet Mercedes-Benz/Kiissbohrer

(fotnot 6 ovan), punkt 51.

35 Sidana leverantdrer 4r exempelvis det belgiska foretaget Van Hool N.V. och de nederlindska

tillverkarna Autobusfabrieck BOVA B.V. och Berkhof Jonckheere, vidare de svenska producenterna
Volvo Bus Corporation och Scania AB samt Irisbus (jfr fotnot 13 ovan).

36 Beslutet Mercedes-Benz/Kdissbohrer (jfr fotnot 6 ovan), punkt 62.
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marknaden dr desamma. De slutsatser som dragits for Tyskland (jfr punkt 74 ff.
ovan) kan foljaktligen 6verforas pa Osterrike.

9) Marknaden for turistbussar i Tyskland och Osterrike

79. Ar 1999 inregistrerades enligt vad kommissionen kiinner till totalt 2 057 nya turist-
bussar i Tyskland och Osterrike. Detta motsvarar 33,7 % av alla nyregistrerade
bussar i dessa bida medlemsstater. P4 omradet turistbussar i Tyskland och Osterrike
sammantagna uppgick MAN:s marknadsandel till9,2 % och Auwirters till 18,7 %
(bada parterna tillsammans: 27,9 %), medan EvoBus kom upp i 53,2 %. Darmed
visar sig styrkeforhallandet mellan MAN/Auwdérter & ena sidan och EvoBus a andra
sidan vara i stort sett detsamma nér man ser pa en tysk-osterrikisk marknad som nér
man ser enbart pd den tyska marknaden. For den konkurrensméssiga beddmningen
géller det som sagts ovan om Tyskland (jfr punkt 74 ff. ovan).

10) Marknaden for turistbussar i Danmark

80. Inom turistbussektorn i Danmark leder visserligen koncentrationen statistiskt sett till
en forstirkning av marknadsandelarna (MAN: 4,5 %; Auwirter: 16,9 %;
tillsammans: 21,4 %), och EvoBus forblir klar marknadsledare med 48,3 %. Till
skillnad fran Auwirter har MAN dock levererat enbart chassin till Danmark, inte
kompletta bussar; MAN ir alltsd verksamt pd en annan marknadsniva én Auwarter.
Att MAN énda har en marknadsandel i Danmark beror uteslutande péd sittet att
rikna 1 registreringsstatistiken, vilken anger tillverkaren av chassit som tillverkare
av bussen. Denna forstirkning av marknadsandelarna ger darfor inte anledning till
konkurrensfarhagor.

11) Konkurrensmiissig bedomning av koncentrationen pd grundval av den
geografiska marknad som definierats av MAN

81. Inte heller pa grundval av den geografiska marknad som MAN f6reslagit, vilken
jimte Tyskland och Osterrike omfattar medlemsstaterna Italien, Belgien,
Luxemburg, Nederlinderna, Frankrike, Spanien och Portugal, ger den planerade
koncentrationen anledning till konkurrensfarhagor. P4 den angivna geografiska
marknaden ligger Iribus inom omradet stadsbussar 1 ledningen med en marknads-
andel pé 30,5 % fore EvoBus (24,1 %), MAN/Auwirter (21,5 %), van Hool (5,5 %),
Volvo och Scania (vardera 3,6 %). Nér det géller bussar avsedda for linjetrafik leder
EvoBus med 33,6 % fore Irisbus (32,7 %) och MAN/Auwirter (18,4 %). P4 mark-
naden for turistbussar ligger EvoBus med 33 % klart fore Irisbus (22,5 %) och
MAN/Auwirter (15,6 %). Volvo kommer upp 1 7 % och Scania i 6,2 % 37.

37 Alla uppgifter giller &r 1999.
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VII. RESULTAT

82. Av ovan beskrivna skél kan man utga fran att den planerade koncentrationen inte
skapar eller forstirker en dominerande stillning som avsevért skulle forhindra
effektiv konkurrens pa den gemensamma marknaden eller inom en vésentlig del av
denna. Koncentrationen skall dédrfor i enlighet med artikel 2.2 och artikel 8.2 1
koncentrationsforordningen och i enlighet med artikel 57 i EES-avtalet forklaras
vara forenlig med den gemensamma marknaden och EES-avtalet.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Den anmadlda planerade koncentrationen, genom vilken MAN Nutzfahrzeuge AG i den
betydelse som avses 1 artikel 3.1 b 1 koncentrationsférordningen overtar fullstindig kontroll
over Gottlob Auwirter GmbH & Co. KG, forklaras vara forenlig med den gemensamma
marknaden och EES-avtalet.

Artikel 2
Detta beslut riktar sig till:

MAN Nutzfahrzeuge AG
Dachauer Stralle 667
D-80995 Miinchen

Utféardat 1 Bryssel den 20 juni 2001

P& kommissionens vagnar

Mario MONTI
Ledamot av kommissionen
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