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Nicht Vertraulich

Entscheidung der Kommission
vom 20.06.2001

zur Erklirung der Vereinbarkeit eines Zusammenschlusses mit dem Gemeinsamen
Markt und dem EWR-Abkommen

(Sache Nr. COMP/M.2201 — MAN/Auwiirter)
(Nur der deutsche Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN -
gestlitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft,

gestiitzt auf das Abkommen iiber den Europdischen Wirtschaftsraum (im Folgenden:
,EWR-Abkommen), insbesondere auf dessen Artikel 57,

gestiitzt auf die Verordnung (EWG) Nr. 4064/89 des Rates vom 21. Dezember 1989 iiber
1
die Kontrolle von Unternehmenszusammenschliissen , zuletzt geéndert durch die
2
Verordnung (EG) Nr. 1310/97 , insbesondere auf deren Artikel 8 Absatz 2,

angesichts der Entscheidung der Kommission vom 15. Februar 2001, in dieser Sache das
Verfahren einzuleiten,

nachdem den beteiligten Unternehmen Gelegenheit gegeben wurde, sich zu den
Einwénden der Kommission zu duflern,

3
nach Anhorung des Beratenden Ausschusses fiir Unternehmenszusammenschliisse ,

I ABL L 395 vom 30.12.1989, S. 1; Berichtigung ABI. L 257 vom 21.9.1990, S. 13.
2 ABL L 180 vom9.7.1997, S. 1.
3 ABL C[...]vom[...] 2001, S.[...].
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IN ERWAGUNG NACHSTEHENDER GRUNDE:

1. Am 3. Januar 2001 hat die MAN Nutzfahrzeuge AG, Miinchen (im Folgenden:
»MAN®) bei der Kommission gemél Artikel 4 der Verordnung (EWG) Nr. 4064/89
(im Folgenden: ,,Fusionskontrollverordnung®) das Vorhaben angemeldet, die allei-
nige Kontrolle an der Gesamtheit der Gottlob Auwérter GmbH & Co. KG, Stuttgart-
Mohringen (im Folgenden: ,,Auwérter*), zu erwerben.

2. Nach Priifung der Anmeldung hat die Kommission am 15. Februar 2001 festgestellt,
dass das angemeldete Vorhaben in den Anwendungsbereich der Fusionskontroll-
verordnung féllt und Anlass zu ernsthaften Bedenken hinsichtlich seiner Vereinbar-
keit mit dem Gemeinsamen Markt gibt.

3. Nach eingehender Untersuchung des Falles ist die Kommission jedoch nunmehr zu
dem Schluss gekommen, dass der geplante Zusammenschluss keine beherrschende
Stellung begriindet oder verstéirkt, durch die wirksamer Wettbewerb im Gemeinsa-
men Markt oder in einem wesentlichen Teil desselben erheblich behindert wiirde.

[

DIE PARTEIEN

4. MAN ist eine deutsche Aktiengesellschaft, deren Geschéftstitigkeit die Entwick-
lung, Herstellung und den Vertrieb von Lastkraftwagen, Bussen und Komponenten
sowie verwandte Dienstleistungen umfasst. MAN ist ein integrierter Hersteller, der
komplette Lastkraftwagen und Busse produziert. Die Gesellschaft ist eine 100%-ige
Tochter der MAN Aktiengesellschaft, Miinchen, der konzernleitenden Obergesell-
schaft des MAN-Konzerns; die wesentlichen Geschiftsfelder des MAN-Konzerns
liegen unter anderem in den Bereichen Nutzfahrzeuge, Ferrostahl, Dieselmotoren,
Druckmaschinen und Stahl, sowie Komponenten fiir die Luft- und Raumfahrt.

5. Die Geschiftstitigkeit von Auwirter besteht in der Entwicklung, Herstellung und
im Vertrieb von Bussen unter der Marke ,,Neoplan®. Auwdrter ist ein unabhingiger,
aber nicht integrierter Bushersteller, der insbesondere Motoren von Zulieferern wie
MAN und Mercedes-Benz bezieht. 80 % der Kommanditanteile an der Gesellschaft
werden von Mitgliedern der Familie Auwérter gehalten, 20 % von der BWK Ka-
pital-Beteiligungsgesellschaft, Stuttgart.

II. DAS VORHABEN

6. Der angemeldete Zusammenschluss soll durch den Erwerb samtlicher Gesellschafts-
anteile an Auwérter durch MAN iiber eine zu diesem Zweck zu grilndende 100%-
ige Tochtergesellschaft von MAN erfolgen. Nach dem Zusammenschluss wird das
Unternehmen nach eigenen Schitzungen etwa 7500 Busse und Chassis jahrlich pro-
duzieren und damit einen Umsatz von rund 2,5 Milliarden DM erzielen. Im Sinne
einer Zweimarkenstrategie ist geplant, auch nach dem Zusammenschluss Busse bei-
der Marken (MAN und Neoplan) herzustellen und getrennt zu vermarkten.
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ITII. ZUSAMMENSCHLUSS

7. MAN erwirbt durch das beabsichtigte Vorhaben die alleinige Kontrolle iiber
Auwirter. Dadurch wird ein Zusammenschluss im Sinne des Artikels 3 Absatz 1
Buchstabe b) der Fusionskontrollverordnung verwirklicht.

IV. GEMEINSCHAFTSWEITE BEDEUTUNG

8.  Die beteiligten Unternehmen erzielen einen weltweiten Gesamtumsatz von mehr als
5 Mrd. EUR* (MAN: 14,5806 Mrd. EUR in dem am 30. Juni 2000 endenden Ge-
schiftsjahr, Auwérter: 435,06 Mio. EUR in dem am 31. Dezember 1999 endenden
Geschiftsjahr). MAN und Auwirter haben ferner einen gemeinschaftsweiten Ge-
samtumsatz von jeweils mehr als 250 Mio. EUR (MAN: 8,6981 Mrd. EUR in dem
am 30. Juni 2000 endenden Geschiftsjahr, Auwirter: 347,8 Mio. EUR in dem am
31. Dezember 1999 endenden Geschéftsjahr), erzielen jedoch nicht mehr als zwei
Drittel ihres jeweiligen gemeinschaftsweiten Gesamtumsatzes in ein und demselben
Mitgliedstaat. Der angemeldete Zusammenschluss hat daher gemeinschaftsweite
Bedeutung (Artikel 1 Absatz 2 der Fusionskontrollverordnung). Das Vorhaben stellt
jedoch keinen Kooperationsfall nach Artikel 57 des EWR-Abkommens dar.

V. VERFAHREN

9. Mit Schreiben vom 25. Januar 2001 hat sich die MAN Aktiengesellschaft gegeniiber
der Kommission zur Ausrdumung eventueller Bedenken gegen den Zusammen-
schluss verpflichtet, Bushersteller, die nicht iiber eine eigene Motorenproduktion
verfiigen und bisher von der MAN AG oder einer ihrer Tochtergesellschaften Mo-
toren bezogen haben, auch nach Vollzug des Zusammenschlusses zu marktiiblichen
Bedingungen mit Motoren zu beliefern. Gleiches hat die MAN Aktiengesellschaft in
einem Rundschreiben an ihre Kunden zum Ausdruck gebracht. Durch dieses
Verpflichtungsangebot verldngerte sich die Vorpriifungsfrist geméll Artikel 10
Absatz 1 der Fusionskontrollverordnung von einem Monat auf sechs Wochen.

10. Am 15. Februar 2001 hat die Kommission gemif Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe c)
der Fusionskontrollverordnung die Entscheidung getroffen, das Verfahren einzulei-
ten.

11. Am 20. April 2001 wurde MAN eine Mitteilung der Beschwerdepunkte zugesandt,
zu denen MAN am 4. Mai 2001 schriftlich Stellung genommen hat. Auf Antrag von
MAN fand am 7. Mai 2001 in Briissel eine férmliche miindliche Anhérung gemal
Artikel 14 der Verordnung (EG) Nr. 447/98 der Kommission vom 1. Mérz 1998 iiber
die Anmeldungen, iiber die Fristen sowie iiber die Anhorung nach der Verordnung

4 Die Umsatzberechnung erfolgte auf Grundlage von Artikel 5 Absatz 1 der Fusionskontrollverordnung
und der Bekanntmachung der Kommission tiber die Berechnung des Umsatzes (ABL.LEG Nr. C 66 vom
2.3.1998, Seite 25). Gemall Artikel 5 Absatz 4 Buchstaben c) und d) der Fusionskontrollverordnung
waren dem Umsatz der MAN Nutzfahrzeuge AG auch die Umsédtze der Muttergesellschaft MAN AG
und der anderen Tochtergesellschaften des MAN-Konzerns hinzuzurechnen; bei der Berechnung des
Umsatzes von Auwérter waren ebenfalls die Umsétze der von Auwérter abhingigen Beteiligungsgesell-
schaften zu beriicksichtigen.
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(EWG) Nr. 4064/89 des Rates iiber die Kontrolle von Unternehmenszusammenschliis-
5
sen ~ statt.

WETTBEWERBLICHE BEURTEILUNG

Das Zusammenschlussvorhaben wirkt sich hauptsdchlich auf den Bussektor in
Deutschland aus. Es fiihrt jedoch weder dort noch in anderen Teilen des Européi-
schen Wirtschaftsraums zur Begriindung oder Verstarkung einer marktbeherrschen-
den Stellung.

A. DIE RELEVANTEN PRODUKTMARKTE

Die Kommission hat in stidndiger Entscheidungspraxis, insbesondere in der
Entscheidung 95/354/EG vom 14. Februar 1995 in der Sache IV/M.477 — Mercedes-
Benz/Kdssbohrer®, sowie in der kiirzlich erlassenen Entscheidung 2001/ 403/EG in
der Sache COMP/M.1672 — Volvo / Scania’, drei verschiedene Marktsegmente im
Busbereich identifiziert: Stadtbusse, Uberlandbusse und Reisebusse. Trotz mogli-
cher Uberschneidungen zwischen diesen drei Marktsegmenten hat die Kommission
sie stets als gesonderte Produktmérkte angesehen und sieht auch im vorliegenden
Fall keinen Anlass, von dieser Einteilung abzuweichen.

— Stadtbusse

Stadtbusse dienen dem 6ffentlichen Nahverkehr in stiddtischen Gebieten. Sie werden
zur Beforderung einer hohen Zahl von Fahrgésten iiber relativ kurze Strecken und
fiir relativ kurze Zeitabschnitte eingesetzt. Demzufolge ist in Stadtbussen eine grofie
Anzahl von Stehpldtzen vorgesehen. Auch sind Stadtbusse zumeist mit Niederflur-
technik ausgestattet, haben in der Regel keine oder wenige Stufen und verfligen
iiber mehr sowie breitere Tiiren als andere Busse, um den raschen Ein- und Ausstieg
der Fahrgiste zu erleichtern®. Hauptabnehmer sind 6ffentliche Nahverkehrsbetriebe
und private Busbetreiber, die auf der Basis von Konzessionen Transportdienstleis-
tungen im 6ffentlichen Personennahverkehr erbringen.

— Uberlandbusse

Uberlandbusse werden im lindlichen Verkehr und zwischen Stidten eingesetzt.
GemilB ihrem Einsatzzweck hat bei Uberlandbussen das rasche Ein- und Aussteigen
geringere Bedeutung als bei Stadtbussen. Uberlandbusse sind normalerweise nicht
besonders aufwindig ausgestattet. In technischer Hinsicht sind sie — trotz zuneh-
mender Bedeutung der Niederflurtechnik — auch weiterhin {iberwiegend nicht nie-
derflurig konstruiert und verfiigen in der Regel iiber deutlich stirkere Motoren als
Stadtbusse, jedoch iiber schwichere Motoren als Reisebusse. Hauptabnehmer sind

[=IEE B e

ABIL L 61 vom 2.3.1998, S.1
ABIL L 211 vom 06.09.1995, S. 1 (Tz. 9 ft.).
Entscheidung der Kommission vom 14. Mirz 2000, ABIL. L 143 vom 29.5.2001, S. 74 (Tz. 214 {tf.).

Gemal Artikel 3 Absatz 1 des Gemeinsamen Standpunkts (EG) Nr. 50/2000 des Rates vom 28.09.2000
(ABI1. C 370 vom 22.12.2000, S. 1) sollen Fahrzeuge zur Personenbefoérderung mit mehr als acht
Sitzplatzen auBler dem Fahrersitz kiinftig auch fiir Personen mit eingeschrénkter Mobilitdt, einschlieB3-
lich Rollstuhlfahrer, nach dort niher bezeichneten technischen Vorschriften zugénglich sein.
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offentliche regionale Busgesellschaften sowie private Busbetreiber, die
Uberlandlinien fahrplanmiBig, zumeist auf der Basis von Konzessionen, befahren.
Ein Teil der Abnehmer betreibt zugleich auch Stadtbusse.

— Reisebusse

16. Reisebusse sind fiir den Freizeitbereich gedacht, im Wesentlichen fiir Langstrec-
kenreisen. Sie sind in der Regel hoher als Stadt- und Uberlandbusse und relativ auf-
windig ausgestattet. Insbesondere umfasst ihre Ausstattung hdufig besonderen Stau-
raum flr Gepick, eine Klimaanlage, Toiletten und Fernsehgerite, um so die Busse
fiir ldngere Reisen angenehmer zu machen. Hingegen spielt die Niederflurtechnik
keine entscheidende Rolle, ebenso wenig wie das rasche Ein- und Aussteigen. In
technischer Hinsicht sind Reisebusse in der Regel mit einem Schaltgetriebe ausge-
stattet, wihrend bei Stadt- und Uberlandbussen automatische Getriebe verbreitet
sind. Hauptabnehmer sind private Veranstalter von Ausfliigen und Busreisen.

— Ergebnisse der Marktuntersuchung

17. Die durchgefiihrte Marktuntersuchung hat mit groBer Deutlichkeit bestdtigt, dass
diese Einteilung in drei relevante Produktmirkte weiterhin Giiltigkeit hat. Aufgrund
der unterschiedlichen Einsatzzwecke und der in der Regel unterschiedlichen Abneh-
mer lassen sich die drei Arten von Bussen sinnvoll voneinander abgrenzen. Aus der
Tatsache allein, dass zwischen den einzelnen Produktmirkten gewisse Uberschnei-
dungen bestehen konnen — so werden etwa die sog. ,,Kombibusse*“ sowohl im Uber-
land- als auch im Reiseverkehr eingesetzt — kann deshalb noch nicht auf eine hin-
reichende Austauschbarkeit geschlossen werden.

B. DIE RAUMLICH RELEVANTEN MARKTE

18. In der Entscheidung Mercedes-Benz / Kéiissbohrer’ wurden nationale Mirkte fiir alle
drei Produktbereiche angenommen, wobei allerdings offen bleiben konnte, ob
Deutschland und Osterreich einen einheitlichen rdumlichen Markt darstellten. In
ihrer neueren Entscheidung Volvo/Scania'® hat die Kommission Finnland und das
Vereinigte Konigreich als gesonderte rdumliche Mirkte fiir Reisebusse angesehen,
ebenso Irland sowie jeden einzelnen der nordischen Staaten (Schweden, Finnland,
Norwegen und Dinemark) fiir Stadt- und Uberlandbusse; im Ubrigen wurde die
genaue Abgrenzung der rdumlich relevanten Mérkte offen gelassen.

19. MAN ist der Auffassung, dass mittlerweile jedenfalls die Beneluxldnder, Deutsch-
land, Osterreich, Frankreich, Spanien, Portugal und Italien einen einheitlichen rdum-
lich relevanten Markt darstellen. Dies ergebe sich insbesondere aus im Wesentli-
chen einheitlichen Homologationsvorschriften und Preisen. Vor allem im Stadtbus-
und Uberlandbus-Bereich hitten Ausschreibungen, unter dem Einfluss der EG-Ver-
gaberichtlinien, zu einem preisorientierten Beschaffungsverhalten gefiihrt, das den
heimischen Anbietern keinen Inlandsbonus mehr zuerkenne. Auch die Marktein-

9 Entscheidung der Kommission vom 14. Februar 1995 (vgl. oben FuBnote 6), Tz. 39.

10 Entscheidung der Kommission vom 14. Mirz 2000, Tz. 248 und 259 (vgl. oben FuBnote 7); bestitigt
durch die Entscheidung der Kommission vom 1. September 2000 im Fall COMP/M.1980 — Volvo /
Renault (ABI. C 301 vom 21.10.2000, S. 23), Tz. 28.
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tritte ausldndischer Bushersteller in den vergangenen Jahren belegten die Entwick-
lung liberregionaler, grenziiberschreitender raumlicher Markte.

Die durchgefiihrte Marktuntersuchung hat einen beginnenden Trend hin zur Euro-
pdisierung erkennen lassen. Insbesondere deuten gemeinschaftsweite Ausschrei-
bungen im Zuge der Umsetzung des EG-Vergaberechts'' sowie zunechmend #hnli-
che technische Standards darauf hin, dass sich die raumlich relevanten Méarkte mog-
licherweise liber die nationalen Grenzen hinaus zu erstrecken beginnen. Anderer-
seits weisen jedoch insbesondere in Deutschland weiterhin gewichtige Anhaltspunk-

te auf die Existenz nationaler Mirkte hin. Dabei handelt es sich namentlich um den

immer noch geringen Importanteil, vor allem im Stadtbus- und Uberlandbus-
Bereich, sowie insbesondere um die hohen technischen und Qualitdtsanforderungen,
die von deutschen Busbetreibern und ihren Vereinigungen'? an die Hersteller ge-
stellt werden.

Letztlich kann jedoch im vorliegenden Fall die Definition der rdaumlich relevanten
Mairkte offen bleiben, weil der Zusammenschluss weder auf der Grundlage des von
MAN angenommenen Marktes (vgl. dazu unten Tz. 81) noch auch auf der Grundla-
ge nationaler Mérkte zur Begriindung oder Verstirkung einer beherrschenden Stel-
lung fiihrt. Insbesondere kann offen bleiben, ob Deutschland und Osterreich zu ei-

nem einheitlichen rdumlichen Markt zusammenzufassen sind; die wettbewerbliche

Beurteilung des Vorhabens wiirde sich ndmlich hierdurch nicht dndern (vgl. unten
Tz. 61-63, 72 und 79).

C. VEREINBARKEIT DES ZUSAMMENSCHLUSSES MIT DEM GEMEINSAMEN MARKT

EvoBus etwa gleichauf liegen; bei Betrachtung eines gemeinsamen Marktes fiir
Deutschland und Osterreich werden sie einen leichten Vorsprung vor EvoBus ha-
ben. An der bereits bestehenden Fiihrungsrolle von MAN auf den &sterreichischen

Mirkten fiir Stadt- und Uberlandbusse dndert der Zusammenschluss im Hinblick auf

die Marktanteile nichts, ebenso wenig an der Fiihrungsrolle von EvoBus auf dem
deutschen Markt fiir Uberlandbusse und auf dem deutschen, dsterreichischen und
dinischen Markt fiir Reisebusse.

Rahmen sie von Kundenseite insbesondere Stellungnahmen von 206 Betreibern von
Stadt- und Uberlandbussen in Deutschland erhalten hat; zudem wurden Verbinde
befragt, insbesondere der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) als Inte-
ressenvereinigung der Kunden. Ebenso hat die Kommission alle wesentlichen Wett-

bewerber der am Zusammenschluss beteiligten Unternehmen sowie die Parteien

selbst in die Marktuntersuchung einbezogen.

11

12

Vgl. insbesondere die Richtlinie Nr. 93/36/EWG des Rates vom 14. Juni 1993 iiber die Koordinierung
der Verfahren zur Vergabe offentlicher Lieferauftrage (ABIL. L 199 vom 09.08.1993, S. 1) und die
Richtlinie Nr. 93/38/EWG des Rates vom 14. Juni 1993 zur Koordinierung der Auftragsvergabe durch
Auftraggeber im Bereich der Wasser-, Energie- und Verkehrsversorgung sowie im Telekommunika-

tionssektor (ABI. L 199 vom 09.08.1993, S. 84).

Besondere Beachtung verdient in diesem Zusammenhang die Rolle des Verbands Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV), Koln, der durch Empfehlungen, beispielsweise iiber die Gestaltung des

Fahrerarbeitsplatzes, das Beschaffungsverhalten seiner Mitglieder beeinflusst.
6

Durch den Zusammenschluss reduziert sich die Anzahl der deutschen Bushersteller
von drei auf zwei. Im Stadtbus-Bereich in Deutschland werden die Parteien mit

Die Kommission hat eine umfangreiche Marktuntersuchung durchgefiihrt, in deren
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24.

25.

26.

Die folgende Ubersicht (Tabelle 1) zeigt die von der Marktuntersuchung bestitigten
Marktanteile der Parteien auf dem deutschen (D), dem Osterreichischen (A) und
alternativ auf dem deutsch-dsterreichischen Markt (D+A) fiir Stadtbusse, Uberland-
busse und Reisebusse, sowie auf dem dénischen Markt fiir Reisebusse (DK), und
stellt sie denjenigen ihrer Hauptwettbewerber gegeniiber.

Produkt- Réuml. Auwdrter | MAN + EvoBus Iris- Sons-
markt Markt | MAN (Neoplan) | Auwirter (Sl\e/{;arl():edes’ Volvo bus 13 tige
A 63.8% 0% 63.8 % 344% [ 1.8% 0% 0%
Stadt- D 39.5% 8.9% 48.4 % 494% | 12% | 05% | 0.5%
busse D+A | 42.2% 7.9% 50.1% 477% | 12% | 04% | 0.6%
A 56.5% 0% 56.5 % 265% |  6.8% | 10.2% 0%
Uberland- | D 17.4% 15.3% 32.7 % 59.9% | 3.9% | 12% | 23%
busse D+A | 202% 14.2% 34.4 % 575% | 41% | 1.8% | 2.2%
A 7.7% 16.9% 24.6 % 634% | 49% | 25% | 4.6%
Reise. D 9.5% 19% 28.5 % 51.6% | 1.0% | 4.1%| 14.8%
busse D+A 9.2% 18.7% 27.9% 532% | 1.6% | 3.8%| 13.5%
DK 4.5% 16.9% 21.4 % 483% |  3.4% 9% | 17.9%

Tabelle 1: Marktanteile fiir 1999, basierend auf Stiickzahlen [Zahl der Neuzulassungen],
Quelle: anmeldende Partei und Untersuchungen der Kommission

(1) Der Markt fiir Stadtbusse in Deutschland

In Deutschland wurden nach den Erkenntnissen der Kommission 1999 insgesamt
1757 Stadtbusse neu zugelassen; dies entspricht 32,4% aller dort neu zugelassenen
Busse. Zwar ist das Marktvolumen von dem jeweiligen Bedarf der Verkehrsbetriebe
abhingig und insoweit auch gewissen Schwankungen unterworfen. Nach Befriedi-
gung des durch die Wiedervereinigung Deutschlands zeitweise stark gestiegenen
Bedarfs an Stadtbussen stagniert jedoch die Nachfrage tendenziell und sind auch in
Zukunft keine nennenswerten Verdnderungen des Marktvolumens zu erwarten.

(a) Auf dem deutschen Markt fiir Stadtbusse herrscht derzeit trot; hoher
Konzentration der Anbieterseite wirksamer Wetthewerb.

Bereits vor dem Zusammenschluss zeichnet sich die Situation auf dem deutschen
Markt fiir Stadtbusse durch einen hohen Konzentrationsgrad auf der Anbieterseite
aus. Dennoch herrscht derzeit auf diesem Markt wirksamer Wettbewerb. Dies wurde
im Rahmen der Marktuntersuchung von der iiberwéltigenden Mehrheit der befrag-
ten Wettbewerber und Kunden bestitigt. So schwankten bislang die Marktanteile
der deutschen Bushersteller untereinander; die Schwankungsbreiten betrugen je

13 Irisbus ist ein Gemeinschaftsunternehmen von Renault SA und Iveco (letztere zum Fiat-Konzern

gehorig), in dem beide Unternehmen ihre Geschiftstitigkeit im Busbereich zusammengefiihrt haben
(vgl. die Entscheidung der Kommission vom 22. Oktober 1998 in der Sache IV/M.1201 — Renault
V.I/Iveco, ABI. C 384 vom 10.12.1998, S. 9). Im Fusionskontrollverfahren COMP/M.1980 — Volvo/
Renault hat sich Renault verpflichtet, dieses Gemeinschaftsunternehmen aufzukiindigen (vgl. die Ent-
scheidung der Kommission vom 1. September 2000, ABL. C 301 vom 21.10.2000, S. 23, Anhang III).
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27.

28.

29.

nach Hersteller drei (Neoplan), vier (EvoBus) bzw. zehn Prozentpunkte (MAN).
Auch der Einfluss der inzwischen in deutsches Recht umgesetzten und in der Praxis
angewandten Vorgaben des EG-Vergaberechts'® fiihrte bei der gegenwirtigen
Marktsituation nicht zuletzt unter den drei inldndischen Anbietern zu Wettbe-
werbsdruck. Die Ermittlungen der Kommission ergaben auch, dass die Preise auf
dem Markt fiir Stadtbusse im Wesentlichen stabil geblieben sind, was bei der in den
letzten Jahren erfolgten Verbesserung der Technik und Ausstattung eine reale
Preissenkung bedeutet. Die Margen von MAN und Auwdérter sind nach Angaben der
Parteien nahe Null oder gar negativ, was fiir beide in den letzten Jahren Verluste zur
Folge hatte. Als Folge dieser Entwicklung hat etwa MAN Produktionsstétten in der
Tiirkei und in Polen errichtet; auch Mercedes-Benz verfiigt iiber eine Fertigungs-
stétte in der Tirkei.

(b) Durch das Zusammenschlussvorhaben sinkt die Zahl der deutschen Busher-
steller von drei auf zwei; allerdings hatte Auwirter keinen wesentlichen Einfluss
auf die Wettbewerbsbedingungen.

Durch den Zusammenschluss reduziert sich die Anzahl der deutschen Bushersteller
von drei auf zwei. Mit Auwdrter fillt dabei ein Anbieter weg, der zuletzt in
Deutschland bei Stadtbussen einen Marktanteil von 8,9% (1999) fiir sich
beanspruchen konnte.

Die Kommission ist allerdings zu der Erkenntnis gelangt, dass sich die von Au-
wirter als Stadtbusse angebotenen Produkte nicht unerheblich von denen der Kon-
kurrenten unterscheiden und nur teilweise im Wettbewerb mit Produkten der Kon-
kurrenz stehen. Wie seine beiden deutschen Konkurrenten, EvoBus und MAN,
bietet Auwérter zwar auch Standard-Stadtbusse an; die Firma hat sich jedoch nach
Angaben der Parteien in den letzten Jahren verstidrkt auf die Produktion von
Fahrzeugen fiir bestimmte Nischenmérkte konzentriert. Auwérter gilt in den Augen
vieler Kunden als besonders innovativ sowie flexibel im Hinblick auf die Erfiillung
individueller Kundenwiinsche. Dementsprechend machten Nischenprodukte wie
Doppelstock-Stadtlinienbusse, sog. ,,Midibusse* (ca. 10 m lange Kurzbusse),
Fahrzeuge mit Elektro- oder Gasantrieben, sowie Trolley- oder Duobusse im Jahr
2000 ca. 45 % der gesamten Produktion von Auwirter aus. Weite Teile des
Produktsortiments von Auwirter im Stadtbus-Bereich stehen also nur in begrenztem
Ausmal im Wettbewerb mit den Produkten der Firma MAN, die sich nach eigenen
Angaben vorrangig auf das ,,Massengeschéft im Bereich der Standard-Stadtbusse
konzentriert.

Nach Angaben der Parteien hat die Firma Auwairter bewusst darauf verzichtet, ihren
Marktanteil im Bereich der Stadtbusse auszuweiten. Die Firma habe ihre Stirke vor
allem in der Entwicklung und Produktion von Reisebussen gesehen. Das Stadtbus-
geschéft sei dagegen vor allem deshalb betrieben worden, um bestehende, saisonal
bedingte Kapazititsiiberhdnge im Reisebusgeschift ausgleichen zu konnen. Ange-
sichts der geringen Gewinnmargen im Stadtbus-Bereich und ihrer im Unterschied zu
den Mitbewerbern nicht auf die Produktion grofer Serien zugeschnittenen Produk-
tionsstruktur sei es der Firma nicht moglich, die Produktion im Bereich der Stadt-
busse profitabel auszuweiten.

14 Vgl. oben, FuBnote 11.
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33.

Die von der Kommission durchgefiihrte Marktuntersuchung hat bestdtigt, dass die
Firma Auwirter beim Wettbewerb um das GroBkundengeschift kaum eine Rolle
spielt. Die von der Marktuntersuchung erfassten 76 Fuhrparks groer Busgesell-
schaften mit mehr als 100 Bussen werden bis auf eine Ausnahme ausschlieBlich von
den Firmen EvoBus und MAN dominiert. Auwirter ist dagegen vorrangig in klei-
neren und mittleren Busgesellschaften vertreten, wodurch sich die Bedeutung dieser
Firma als Wettbewerber auf dem Stadtbusmarkt weiter relativiert.

In dieses Bild fiigt sich das Ergebnis der durchgefiihrten Marktuntersuchung auch
insoweit ein, als die iiberwiegende Mehrheit von ca. 75 % der befragten Kunden
angegeben hat, dass die Teilnahme der Firma Auwirter in der Vergangenheit keinen
Einfluss auf das Ergebnis von Ausschreibungen fiir Stadtbusse besal3. Insbesondere
war keine Auswirkung der Teilnahme oder Nichtteilnahme von Auwirter auf die
Preise festzustellen.

(c) Die Kommission hat eingehend untersucht, ob es nach dem Zusammen-
schluss zu einer stillschweigenden Marktaufteilung zwischen EvoBus einerseits
und den Parteien andererseits kommen kann.

MAN hat nach der Ubernahme von Auwirter einen Marktanteil von 48,4% (basie-
rend auf den Daten des Jahres 1999) und ist damit knapp hinter EvoBus (49,4%)
Nummer Zwei auf dem deutschen Markt fiir Stadtbusse. Unter diesen Umsténden
kann zwar ausgeschlossen werden, dass der Zusammenschluss den Parteien auf dem
deutschen Markt fiir Stadtbusse zur Einzelmarktbeherrschung verhilft. Jedoch
kommt es unter den verbleibenden deutschen Busherstellern zu einer Konsolidie-
rung und Stabilisierung ihrer Stellung auf dem Markt. Wenngleich Marktanteile auf
Ausschreibungsmérkten nur von bedingter Aussagekraft sind !5, suggerieren die
genannten Marktanteilszahlen a priori ein symmetrisches Duopol, bestehend aus
EvoBus und der neuen Unternehmung MAN/Auwiérter. Vor diesem Hintergrund
und aufgrund der sich ergebenden hohen gemeinsamen Marktanteile der Parteien
MAN/Auwirter einerseits und von EvoBus andererseits (beide erreichten 1999 auf
dem deutschen Markt fiir Stadtbusse insgesamt 97,8%) war zu priifen, ob der Zu-
sammenschluss geeignet ist, eine gemeinsame marktbeherrschende Stellung auf
dem deutschen Stadtbus-Markt und damit in einem wesentlichen Teil des Gemein-
samen Marktes zu begriinden.

Dementsprechend hat die Kommission eingehend untersucht, ob es nach Vollzug
des Zusammenschlusses zwischen den beiden Marktfiihrern zu einer stillschweigen-
den Koordinierung ihres Wettbewerbsverhaltens dahin gehend kommen konnte,
dass die derzeit festzustellende nahezu hilftige Aufteilung des deutschen Marktes
fiir Stadtbusse zwischen EvoBus und der neuen Unternehmung MAN/Auwirter
dauerhaft verfestigt wird. Gerade weil die Marktanteile der beiden verbleibenden
deutschen Hersteller schon heute anndhernd gleich verteilt sind, wiirden beide Sei-
ten davon im gleichen Mal3e profitieren. Voraussetzung wére allerdings, dass beide
auf den Ausbau ihrer eigenen Marktpositionen durch aggressiven Preiswettbewerb
verzichten und sich statt dessen mit den erreichten Marktanteilen begniigen, sowie
dass die Struktur des Marktes eine stillschweigende, nicht-kollusive Koordinierung
iiberhaupt dauerhaft zuldsst.

15

So auch die Entscheidung der Kommission vom 3. April 2001 in der Sache COMP/M.2139 —
Bombardier / ADtranz (Tz. 39), noch nicht veroffentlicht.
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34.

35.

36.

37.

Im Gegensatz zur Kollusion beinhaltet eine stillschweigende Koordinierung des
Verhaltens von Marktteilnehmern keinerlei Absprachen oder Kontakte zwischen
den Beteiligten. Demzufolge war zu untersuchen, ob im vorliegenden Fall nach dem
Zusammenschluss bereits eine solche stillschweigende Koordinierung ausreichen
konnte, um gegebenenfalls den Binnenwettbewerb zwischen den beiden Marktfiih-
rern in Deutschland auszuschalten und es beiden Seiten auf lingere Sicht zu ermog-
lichen, hohere Preise und Gewinne zu erzielen als unter Wettbewerbsbedingungen.

Die Moglichkeit einer stillschweigenden Koordinierung des Wettbewerbsverhaltens
ist im Ubrigen nicht bereits dadurch ausgeschlossen, dass Auftriige in Form von 6f-
fentlichen Ausschreibungen vergeben werden 6. Selbst wenn sich Ausschreibungs-
mirkte nicht fiir die klassischen Formen des bewussten Parallelverhaltens auf dem
Gebiet der Preise oder der Mengen eignen mogen — derartige Fille waren bereits
mehrfach Gegenstand von Entscheidungen der Kommission!” —, kann es doch auch
auf einem Ausschreibungsmarkt zu einer stillschweigenden Marktaufteilung an
Hand der stattfindenden Vergabeverfahren kommen. Die betroffenen Unternehmen
konnten namlich Elemente der bestehenden Marktsituation, etwa das Vorhandensein
einer bedeutenden Anzahl von Stammkunden, stillschweigend als Referenz dafiir
ansehen, wer in Zukunft welche Ausschreibung gewinnen soll, und sie konnten ihr
kiinftiges Bieterverhalten an solchen Referenzwerten ausrichten!8.

(d) Im vorliegenden Fall sprechen jedoch die besonderen Sachumstinde gegen
die Annahme einer stillschweigenden Koordinierung.

Im vorliegenden Fall ist die Kommission jedoch auf der Grundlage ihrer Markt-
untersuchung zu dem Schluss gelangt, dass angesichts der besonderen Gegebenhei-
ten des deutschen Stadtbusmarktes keine stillschweigende Koordinierung unter den
beiden verbleibenden deutschen Busherstellern zu befiirchten ist.

Die Annahme einer kollektiven marktbeherrschenden Stellung von EvoBus einer-
seits und von MAN/Auwdirter andererseits wiirde zum einen voraussetzen, dass sich
konkrete Kriterien ermitteln lielen, an Hand derer die beiden Marktfiihrer ihr Wett-
bewerbsverhalten stillschweigend koordinieren kdnnten. Zum anderen miisste an
Hand der Umstdnde des Einzelfalles nachgewiesen werden, dass eine solche still-
schweigende Koordinierung auch dauerhaft moglich ist, d.h. es miisste der Nach-
weis hinreichender Stabilitdt des entstehenden Duopols gefiihrt werden. Im vorlie-
genden Fall lassen die Ergebnisse der durchgefiihrten Marktuntersuchung diesen
Nachweis nicht zu. Tatsdchlich ist die Position der beiden fiihrenden Anbieter auf
dem deutschen Markt fiir Stadtbusse ndmlich weniger symmetrisch, als es eine blo-
e Betrachtung ihrer zuletzt erzielten Marktanteile erscheinen lésst.

16

17

18

In diesem Sinne bereits die Entscheidung 97/25/EG der Kommission vom 18. Oktober 1995 in der
Sache IV/M.580 — ABB/Daimler-Benz, ABIL. L 11 vom 14.01.1997, S. 1 (insbesondere Tz. 89) und die
Entscheidung der Kommission vom 28. Juni 2000 in der Sache COMP/M.1741 — MCI Worldcom /
Sprint (Tz. 257-302, insbesondere Tz. 263), noch nicht verdffentlicht.

Vgl. etwa die Entscheidung Nr. 92/553/EWG der Kommission vom 22. Juli 1992 in der Sache
IV/M.190 — Nestlé/Perrier, ABL. L 356 vom 05.12.1992, S. 1 (insbesondere Tz. 124) und die Entschei-
dung 97/26/EG der Kommission vom 24. April 1996 in der Sache Nr. IV/IM.619 — Gencor/Lonrho,
ABL L 11 vom 14.01.1997, S. 30 (insbesondere Tz. 186).

So auch die Entscheidung MCI Worldcom / Sprint (vgl. oben Fulinote 16), Tz. 257-302, insbesondere
Tz. 263.

10
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— Keine stillschweigende Koordinierung des Wettbewerbsverhaltens im Hinblick

auf die jeweiligen Stammkunden

Zunichst wire eine Marktaufteilung nach den jeweiligen Stammkunden denkbar,
d.h. nach solchen Kunden, in deren Fuhrparks ausschlieflich oder {iberwiegend — zu

mehr als 75% — Busse eines Herstellers vertreten sind. Hierfiir miissten sich beide

Marktfiihrer jeweils passiv verhalten und darauf verzichten, die Position des jeweils
anderen bei dessen Stammkunden durch aggressives Bietverhalten anzugreifen.

Zwar haben im Rahmen der durchgefiihrten Marktuntersuchung 80 deutsche Ver-
kehrsbetriebe (43%) angegeben, dass sie einen reinen Einmarkenfuhrpark betreiben
oder dass sich ihr Fuhrpark zu mehr als drei Vierteln aus Bussen eines Herstellers
zusammensetzt. Dabei hat sich iibrigens gezeigt, dass insbesondere kleinere Stadt-
busbetreiber hdufig einen deutlich von einer Marke dominierten Fuhrpark besitzen;
von den genannten 80 Fillen entfallen mehr als zwei Drittel auf solche kleineren
Betriebe mit weniger als 100 Bussen. Nach dem Zusammenschluss wird sich die
Zahl der von Bussen eines Herstellers dominierten Fuhrparks von 80 auf 86 erhdhen
(vgl. Tabelle 2).

Auch gab mehr als ein Drittel der Befragten an, dass die Kompatibilitit mit dem be-
stehenden Fuhrpark fiir sie ein entscheidendes Auswahlkriterium im Rahmen von
Ausschreibungen sei, etwa um die beim Markenwechsel auftretenden Umstellungs-
kosten fiir die Schulung von Werkstatt- und Betriebspersonal, fiir die Anschaffung
von Spezialwerkzeugen und —geriten sowie fiir die Vorhaltung eines Vorrats an Er-
satzteilen einzusparen. Grundsétzlich verfligt damit jeweils der Hersteller der im
Fuhrpark ausschlielich oder vorwiegend vertretenen Busmarke iiber einen Wettbe-
werbsvorteil. Fiir den jeweils anderen Hersteller konnten sich dadurch die Anreize
verringern, diese Stellung im Rahmen von Ausschreibungen, etwa durch besonders
aggressive Gebote, anzugreifen.

Die Gefahr, dass die beiden Marktfiihrer versuchen konnten, die bestehende Markt-
aufteilung durch eine Konzentration auf ihre jeweiligen Stammkunden aufrecht zu
erhalten, wird allerdings relativiert durch die vergleichsweise geringe Gesamtzahl
von Bussen, die iiberhaupt in solchen von einem einzelnen Hersteller dominierten
Fuhrparks vertreten sind. So hat die von der Kommission durchgefiihrte Marktunter-
suchung ergeben, dass sich zwei Drittel aller erfassten Busse in gemischten Fuhr-
parks befinden, die nicht zu mehr als 75% mit Fahrzeugen eines Herstellers bestiickt
sind; sie kimen demnach gar nicht flir den beschriebenen Weg der Koordinierung in

Betracht. Eine stillschweigende Koordinierung durch eine bloe Konzentration auf

die jeweiligen Stammkunden wiirde folglich von vornherein nur etwa ein Drittel
aller Stadtbusse betreffen und erscheint damit nicht geeignet, die bestehende, nahe-
zu hilftige Marktaufteilung auf dem deutschen Markt fiir Stadtbusse aufrecht zu er-
halten.

Eine gleichgewichtige Marktaufteilung durch Konzentration auf die eigenen
Stammkunden ist auch deshalb nicht zu beflirchten, weil die durchgefiihrte Untersu-
chung ergeben hat, dass ein starkes Ungleichgewicht zwischen den von EvoBus und
den von MAN dominierten Fuhrparks besteht. So handelt es sich in 54 der genann-
ten 80 Félle um von EvoBus dominierte Fuhrparks mit insgesamt ca. 3400 Bussen
(davon ca. 2900 von EvoBus), hingegen nur in 26 Fillen um Fuhrparks, in denen
ausschlieBlich oder vorwiegend MAN-Busse betrieben werden (insgesamt ca. 1900
Busse, davon ca. 1800 von MAN). Nach dem Zusammenschluss werden 32 der er-
fassten Verkehrsbetriebe ausschlieSlich oder iiberwiegend Busse der neuen Unter-

11
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43.

nehmung MAN/Auwirter betreiben (vgl. dazu Tabelle 2). Daraus ergibt sich eine
deutliche Disparitdt zwischen EvoBus einerseits und MAN/Auwirter andererseits.
Folglich wire auf Dauer eine in etwa hilftige Verteilung der Marktanteile — anders
als eingangs unterstellt — nicht dadurch aufrecht zu erhalten, dass jeder der beiden
Marktfiihrer bei den Stammkunden des jeweils anderen auf ein aggressives Bietver-
halten verzichtet.

Art und Zusam- Insgesamt Davon Davon Insgesamt Davon Davon
vor dem nach dem VIAN/
mensetzung der Zusammen- ,<EvoBus- »VIAN- Zusammen- ,,EvoBus- Neoplan-
Fuhrparks schluss " Fuhrparks Fuhrparks schluss Fuhrparks Fuhrparks*
Fuhrparks mit 30 19 1 33 19 14
Bussen nur cines
Herstellers
m o -
Zu liber 95% Bus 12 11 I 13 11 2
se eines
Herstellers
0/ _QXK0,
Zu >80%-95% 24 12 12 25 12 13
Busse eines
Herstellers
0/ _Q()O,
Zu>75%-80% 14 12 2 15 12 3
Busse cines
Herstellers
Zwischensumme 80 54 26 86 54 32
0/ 780
Zu>60%-75% 53 30 23 60 30 30
Busse cines
Herstellers
Bis zu 60% Busse
des am stérksten
vertretenen 44 28 16 37 23 14
Herstellers
Zwischensumme 97 58 39 97 53 44
Insgesamt 177 112 65 183 107 76

Tabelle 2: Detailiibersicht: Anzahl deutscher Stadtbusbetreiber mit Ein- oder Mehrmarkenfuhrparks
Quelle: Erhebungen der Kommission im Rahmen der durchgefiihrten Marktuntersuchung

— Keine stillschweigende Koordinierung des Wettbewerbsverhaltens im Hinblick
auf Kunden mit gemischten Fuhrparks und die Gesamtmenge der abgesetzten

Busse

Weiterhin wére eine stillschweigende Marktaufteilung zwischen MAN/Auwirter
einerseits und EvoBus andererseits auch im Hinblick auf solche Verkehrsbetriebe
denkbar, die gemischte Fuhrparks betreiben. So haben 97 befragte Stadtwerke
(53%) geantwortet, dass hochstens drei Viertel der Fahrzeuge in ihrem Fuhrpark
von einem Hersteller stammen. In Bezug auf solche Kunden kénnten EvoBus und
MAN/Auwirter es auf mittlere Sicht ebenfalls unterlassen, die Stellung des jeweils
anderen in den Fuhrparks bestimmter Verkehrsbetriebe durch entsprechend aggres-

19 Die Gesamtzahlen vor dem Zusammenschluss beziehen sich ausschlieBlich auf Fuhrparks, in denen je-

12

weils EvoBus oder MAN als stirkster Hersteller vertreten sind; fiir die Zeit nach dem Zusammen-
schluss werden die entsprechenden Zahlen fiir Neoplan mit einbezogen und der Einheit MAN/Neoplan
zugerechnet. Derzeit sind nach den Erkenntnissen der Kommission in sechs Fuhrparks Busse der
Marke Neoplan am stirksten vertreten.
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44,

45.

46.

sive Gebote anzugreifen, sobald sich dessen Stellung dort durch das Gewinnen von
Ausschreibungen verfestigt hat. Auf diese Weise konnten Verkehrsbetriebe mit ge-
mischten Fuhrparks in der Wahrnehmung von EvoBus und MAN/Auwdrter faktisch
zum bevorzugten Interessengebiet des einen oder des anderen werden.

Eine solche Entwicklung mit dem Ziel einer in etwa hélftigen Marktaufteilung ist je-
doch ebenfalls nicht zu befiirchten. Angesichts des Beschaffungsverhaltens insbe-
sondere groBerer Kunden wire eine solche Aufteilung in der Praxis nicht durch-
zusetzen. Mit zunehmender GroB3e der Verkehrsbetriebe ist ndmlich die sog. ,,Mehr-
markenstrategie* bei den Kunden verbreitet, d.h. es wird bewusst eine gemischte
Zusammensetzung der Fuhrparks mit Bussen zweier oder mehrerer Hersteller ange-
strebt, zur Forderung des Wettbewerbs unter ihnen20. Es ist auch nicht zu erwarten,
dass sich die Ubernahme von Auwirter durch MAN spiirbar auf die Mdglichkeit der
Busgesellschaften, eine Mehrmarkenstrategie zu verfolgen, auswirken wird. Bei der
iiberwiegenden Mehrheit der von der Marktuntersuchung erfassten gemischten
Fuhrparks sind Evobus (Mercedes-Benz oder Setra) und MAN die am stirksten
vertretenen Hersteller. Auwirter (Neoplan) spielt dagegen bei den Busgesellschaf-
ten als Zweitmarke nur eine untergeordnete Rolle?!. Dieses Ergebnis wird auch
durch die befragten Busgesellschaften gestiitzt, die zu mehr als 75 % angegeben
haben, dass die Teilnahme der Firma Auwirter in der Vergangenheit keinen
Einfluss auf das Ergebnis der Ausschreibung besal3 (vgl. oben, Tz. 31).

Die Kommission hat auch untersucht, ob es moglich wire, den Markt je nach
Hersteller der jeweils in einem Fuhrpark durch Neufahrzeuge zu ersetzenden Busse
aufzuteilen. Falls zum Zeitpunkt einer Ausschreibung genau feststiinde, welche
Busse ersetzt werden sollen und es sich dabei jeweils um Busse eines einzigen Her-
stellers handelte, konnten die beiden deutschen Marktfiihrer gegebenenfalls ihre be-
stehenden Marktanteile dadurch aufrechterhalten, dass sich jeder von ihnen auf Er-
satzgeschiifte fiir Busse der eigenen Marke konzentriert und im Ubrigen auf ein
aggressives Bietverhalten verzichtet.

Es hat sich jedoch gezeigt, dass die Ausschreibungspraxis auf dem deutschen Stadt-
busmarkt sich nicht fiir eine derartige Marktaufteilung eignet. So enthalten die Aus-
schreibungen fiir Stadtbusse keine Hinweise darauf, welche Busse im Einzelnen er-
setzt werden sollen. Nach Auskunft der Verkehrsbetriebe steht zum Zeitpunkt der
Ausschreibung auch noch keineswegs fest, welche Busse im Einzelnen ersetzt wer-
den sollen. Uber die Frage, welche Busse letztlich ausgemustert werden, wird oft
erst nach Beendigung einer Ausschreibung entschieden, da diese Entscheidung von
zahlreichen Faktoren abhingt (Laufzeit bestehender Werbevertrage?2, Wirtschaft-
lichkeit des Weiterbetriebs nach Ende der Zweckbindungsdauer der 6ffentlichen

20

21

22

Weniger als 10% der an der Marktuntersuchung beteiligten gro3eren Verkehrsbetriebe mit mindestens
100 Bussen betreiben reine Einmarkenfuhrparks.

In mehr als 90% der von der Marktuntersuchung erfassten gemischten Flotten sind Evobus und MAN
die zwei am stérksten vertretenen Hersteller. Auwdrter ist nur in weniger als 10% der gemischten

Flotten unter den zwei am stirksten vertretenen Herstellern.

So sind nach den Erkenntnissen der Kommission zahlreiche Busse mit grofiflichigen Werbebotschaf-

ten des jeweiligen Werbepartners lackiert, deren Ubertragung auf einen neuen Bus mit erheblichen
Kosten verbunden wire.
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47.

48.

49.

Forderung,?? usw.), die in keinem unmittelbaren Zusammenhang mit der Ausschrei-
bung stehen.

SchlieBlich wére denkbar, dass sich die Hersteller an der in einem bestimmten
Zeitraum abgesetzten Gesamtmenge an Bussen orientieren und untereinander auf
aktiven Wettbewerb verzichten, solange sich die Marktanteile beider Unternehmen
in etwa die Waage halten. Auf diese Weise konnten auch solche Verkehrsbetriebe,
deren Fuhrparks zurzeit relativ ausgeglichen mit Bussen beider Marktfiihrer be-
stiickt sind, in die stillschweigende Marktaufteilung zwischen EvoBus und MAN/
Auwirter einbezogen werden. Die Belieferung von Kunden mit Mehrmarkenfuhr-
parks durch den einen oder den anderen der beiden Marktfiihrer konnte so der volu-
menméfBigen Feinabstimmung der unterstellten halftigen Marktaufteilung dienen.

Gegen diese These spricht jedoch schon die in jlingster Zeit wachsende GrofBe der
zu vergebenden Auftrige. So ist die Zahl der durchschnittlich im Wege von
Ausschreibungen nachgefragten Busse von zwischen 21 und 22 auf nunmehr 25 bis
26 Stiick gestiegen. Die Bedeutung einzelner Ausschreibungen wird im Ubrigen
angesichts des sich schon jetzt abzeichnenden Trends zur Bildung gréBerer Ein-
kaufsgemeinschaften?* sowie des Entstehens groferer, privatisierter Verkehrsbetrie-
be noch steigen 25. Da gleichzeitig das Marktvolumen insgesamt stagniert (vgl. oben
Tz. 25), finden somit tendenziell weniger Ausschreibungen pro Jahr statt. Je weni-
ger Ausschreibungen aber stattfinden und je mehr Busse gleichzeitig pro Ausschrei-
bung nachgefragt werden, desto unwahrscheinlicher ist es, dass einer der beiden
Marktfiihrer bereit sein wird, auf den entsprechenden Auftrag zu verzichten.

Hinzu kommt, dass Kunden die jeweiligen Gebote eines Herstellers mit dessen
Geboten in anderen Ausschreibungen vergleichen konnen. Ferner beteiligen sich in
mehr als der Hélfte aller Félle auch auslidndische Hersteller an Ausschreibungen fiir
Stadtbusse in Deutschland, deren Gebote ebenfalls als Vergleichsmalstab dienen
konnen. Zwar war der Erfolg ausldandischer Bushersteller in Deutschland bisher
relativ gering; doch haben mehr als drei Viertel der von der Kommission erfassten
Verkehrsbetriebe, die mehr als 95% der erfassten Stadtbusse in Deutschland

23

24

25

Diese Zweckbindungsdauer betrdgt je nach Bundesland in der Regel zwischen acht und zehn Jahren.
Die wirtschaftliche Nutzungsdauer eines Stadtbusses kann hingegen bis zu 15 Jahren betragen, was
einen erheblichen Spielraum von bis zu sieben Jahren fiir die Ersatzbeschaffung eroffnet.

So gibt es beispielsweise Gespriche iiber eine Fusion der Stadtwerke K6ln und Bonn. Was Einkaufs-
gemeinschaften anbelangt, so schreiben etwa die Stadtwerke Dortmund, Bochum, Herne und Castrop-
Rauxel sowie die Vestische StraBlenbahn seit 1998 gemeinsam aus (,,Kooperationsgemeinschaft
Ostliches Ruhrgebiet); genauso verfahren die Stadtwerke aus Wuppertal, Hagen, Solingen und
Remscheid (,,Bergischer Bus®).

So ist zu erwarten, dass die geplante Reform der Gemeinschaftsrechtsvorschriften zum Offentlichen
Personennahverkehr das Entstehen grofer, stidteilibergreifend operierender Busgesellschaften erheb-
lich beschleunigen wird. Insbesondere ist eine Novellierung der Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 des
Rates vom 26. Juni 1969 {iber das Vorgehen der Mitgliedstaaten bei mit dem Begriff des 6ffentlichen
Dienstes verbundenen Verpflichtungen auf dem Gebiet des Eisenbahn-, Strassen- und Binnen-
schiffsverkehrs (ABI. L 156 vom 28.06.1969, S. 1, zuletzt gedndert durch die Verordnung (EWG) Nr.
1893/91, ABL L 169 vom 29.06.1991, S. 1) geplant. Der Anderungsvorschlag der Kommission sicht
u.a. eine Pflicht zur Ausschreibung der Dienste des stidtischen Personennahverkehrs vor, durch die die
bisherigen Anbieter gezwungen werden, sich dem Wettbewerb mit anderen Anbietern zu stellen (vgl.
dazu den Vorschlag fiir eine Verordnung des FEuropdischen Parlaments und des Rates iiber
Mafinahmen der Mitgliedstaaten im Zusammenhang mit Anforderungen des offentlichen Dienstes und
der Vergabe dffentlicher Dienstleistungsauftrige fiir den Personenverkehr auf der Schiene, der Strafie
und auf Binnenschiffahrtswegen vom 26. Juli 2000, KOM (2000) Nr. 7 endg., ABL. C 365E vom
19.12.2000, S. 169).
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50.

51.

52.

53.

nachfragten, ausgefiihrt, dass sie in Zukunft bei einem Preisanstieg von 5% bis 10%
bereit wiren, Busse anderer Hersteller, auch ausldndische Fabrikate, zu erwerben.
Der Verzicht eines Bieters auf aktiven Wettbewerb wiirde deshalb zwangslaufig
auffallen und seine Erfolgsaussichten in Ausschreibungen erheblich verringern.

— Fehlende Stabilitit einer etwaigen stillschweigenden Koordinierung aufgrund
einer Vielzahl von Wettbewerbsparametern

Zusitzlich erschwert im vorliegenden Fall die Vielzahl der bei der Auftragsvergabe
ausschlaggebenden Kriterien eine Koordinierung; sie wiirde der Stabilitdt eines
unterstellten koordinierten Verhaltens auf Dauer entgegen stehen.

Zwar sind Stadtbusse weniger heterogene Produkte, als es bei vordergriindiger Be-
trachtung erscheinen mag. Die detaillierten Festlegungen in den Pflichtenheften der
Verkehrsbetriebe tragen vielmehr dazu bei, dass in jeder einzelnen Ausschreibung
ein hoher Grad an Homogenitédt der technischen Eigenschaften der von den Her-
stellern anzubietenden Fahrzeuge erreicht wird. Zudem sind die von den Kunden
festgelegten Anforderungen in der iliberwiegenden Zahl der Ausschreibungen
weitgehend deckungsgleich mit den Empfehlungen des VDV, so dass auch insge-
samt auf dem deutschen Markt ein nicht zu vernachldssigender Grad an Vereinheit-
lichung erreicht wird?’.

Jedoch héngt der Zuschlag bei Ausschreibungen fiir Stadtbusse keineswegs nur vom
Grundpreis eines bestimmten Modells, sondern von einer Vielzahl zusitzlicher
Auswabhlkriterien ab; insbesondere spielen Lebenszykluskosten sowie Garantien flir
die Einsatzbereitschaft und Verfiigbarkeit von Bussen eine zunehmend bedeutsame
Rolle. Ebenso wird vermehrt erwartet, dass der Hersteller Restwertgarantien fiir den
Bus am Ende seiner Laufzeit abgibt. Auch die Garantie eines 24-Stunden- Kunden-
dienstes und einer schnellen Ersatzteilversorgung ist heute oft eine Notwendigkeit,
um in diesem Markt erfolgreich zu sein. Durch das Zusammenspiel all dieser Para-
meter ist fiir die beiden Marktfiihrer die gegenseitige Uberwachung ihres jeweiligen
Wettbewerbsverhaltens, etwa auf der Grundlage von Menge und Preis, ausgeschlos-
sen. Dementsprechend konnten die betreffenden Unternehmen auch kaum nachprii-
fen, inwieweit einer der beiden Marktfithrer vom unterstellten koordinierten Ver-
halten abgewichen ist. Dies wire aber gerade die Voraussetzung fiir etwaige Ver-
geltungsmalBnahmen unter ihnen und eine Aufrechterhaltung der unterstellten still-
schweigenden Koordinierung 28.

Im Ubrigen bedeutet die Reduzierung der Zahl deutscher Bushersteller von drei auf
zwei keineswegs, dass sich die Zahl der Bieter bei 6ffentlichen Ausschreibungen auf
dem deutschen Markt ebenfalls von drei auf zwei reduziert. Tatsdchlich nehmen in
zunehmendem MaBe auch auslidndische Hersteller neben deutschen Anbietern an
wichtigen Ausschreibungen teil. So werden inzwischen iiber die Héilfte der Aus-
schreibungen in Deutschland unter Beteiligung ausldndischer Hersteller durchge-
fiihrt. Auch dieser Umstand erschwert eine dauerhafte Koordinierung des Wettbe-

26

27
28

Vgl. beispielsweise die VDV-Schriften Nr. 230 ,Rahmenempfehlung fiir Stadt-Niederflur-
Linienbusse* vom Juni 1994 und Nr. 234 , Fahrerarbeitsplatz im Niederflur-Linienbus® vom Juni 1996
(derzeit geltende Fassung vom Oktober 2000)

Vgl. zum Ganzen auch die Entscheidung MCI Worldcom / Sprint (vgl. oben Fufinote 16), Tz. 258 ff.

In diesem Sinne auch die Entscheidung der Kommission vom 29. September 1999 in der Sache
IV/M.1383 — Exxon/Mobil (Tz. 474 der vorldufigen 6ffentlichen Version).
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werbsverhaltens der beiden deutschen Marktfiihrer sowie deren gegenseitige Uber-
wachung, zumal eine bedeutende Zahl von Kunden zunehmend die Bereitschaft
zeigt, gegebenenfalls auf Angebote auslédndischer Hersteller auszuweichen (vgl. Be-
reits oben Tz. 49).

— Fehlende strukturelle Ahnlichkeit der Unternehmen MAN/Auwdrter und EvoBus

54. Die erforderliche Stabilitit des entstehenden Duopols wiirde weiterhin einen hinrei-
chenden Grad an struktureller Ahnlichkeit der Unternehmen MAN/Auwirter und
EvoBus voraussetzen. Eine solche konnte jedoch trotz des Vorhandenseins be-
stimmter Gemeinsamkeiten nicht in hinreichendem Umfang festgestellt werden.

55. Zwar wollen sowohl MAN/Auwirter als auch EvoBus jeweils im Sinne einer Zwei-
markenstrategie — wenngleich unter dem Dach einer einheitlichen Unternehmenslei-
tung — Busse zweier unterschiedlicher Marken herstellen und getrennt vermarkten.
Beide Unternehmen werden zugleich Nutzfahrzeuge (Lastkraftwagen) herstellen;
hieraus resultieren Vorteile in den Bereichen Forschung und Entwicklung, bei
Einkauf und Herstellung von Komponenten, sowie gegebenenfalls bei der Nutzung
des jeweiligen Werkstitten- und Servicenetzes sowohl fiir Busse als auch fiir
Nutzfahrzeuge. Beide Unternehmen verfiigen zudem mit MAN und Mercedes-Benz
jeweils tiber ihre eigene Produktion von Busmotoren. Auch unterhalten beide Pro-
duktionsstitten in Drittstaaten wie Polen und der Tiirkei, von deren niedrigerer
Lohnstruktur sie profitieren. Schlielich genie3en beide Unternechmen gegentiber ih-
ren aktuellen oder potentiellen auslandischen Wettbewerbern in vergleichbarer Wei-
se bedeutende Vorteile, namentlich die beiden dichtesten Netze von Wartungs- und
Reparaturwerkstétten auf dem deutschen Markt, eine flichendeckende Prisenz in
den Fuhrparks deutscher Verkehrsbetriebe und die Markentreue insbesondere klei-
nerer Kunden.

56. Jedoch konnen diese Gemeinsamkeiten nicht iiber die bestehenden grundsétzlichen
Unterschiede zwischen der neuen Unternehmung MAN/Auwirter und EvoBus hin-
wegtduschen, die zu einem erheblichen Ungleichgewicht zwischen ihnen fiihren.
Dies wird schon an der unterschiedlichen Bedeutung beider Hersteller auf dem
gesamten Busmarkt sowie im Bereich der Nutzfahrzeuge deutlich. So stellt EvoBus
etwa viermal so viele Busse her wie MAN und Auwarter zusammen, und der hinter
EvoBus stehende DaimlerChrysler-Konzern produziert etwa achtmal so viele Busse
und Nutzfahrzeuge wie MAN/Auwirter. In diesem Zusammenhang ist von Be-
deutung, dass der Anteil sogenannter Gleichteile, d.h. Komponenten, die sowohl bei
der Produktion von Nutzfahrzeugen als auch bei der Herstellung von Bussen ver-
wendet werden konnen, nach Angaben der Parteien zwischen 20% und 30% vom
Wert eines durchschnittlichen Stadtbusses ausmacht. Aufgrund seiner wesentlich
hoheren Produktion von Bussen und Nutzfahrzeugen wird der DaimlerChrysler-
Konzern deshalb auch in Zukunft erhebliche GroBenvorteile im Vergleich zu der
neuen Unternehmung MAN/Auwirter haben. Damit besteht gerade keine hinrei-
chende Symmetrie zwischen den beiden Marktfiihrern, insbesondere im Hinblick
auf die Kostenstrukturen; eine solche wére aber Voraussetzung fiir die Annahme
eines stabilen Duopols 2°.

29 So auch die Entscheidung Exxon/Mobil (Tz. 476 der vorliufigen 6ffentlichen Version, vgl. oben
FuBnote 28). Zur Bedeutung der Kostenstrukturen vgl. bereits die Entscheidung Nestlé/Perrier (oben
FuBinote 17, Tz. 63).
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57.

58.

59.

60.

61.

(e) Ergebnis: Das Zusammenschlussvorhaben ist nicht geeignet, auf dem
deutschen Markt fiir Stadtbusse ein marktbeherrschendes Duopol entstehen zu
lassen.

Aus den vorgenannten Griinden kommt die Kommission zu dem Ergebnis, dass der
derzeit herrschende effektive Wettbewerb auf dem deutschen Markt fiir Stadtbusse
durch das Zusammenschlussvorhaben und den mit thm verbundenen Wegfall von
Auwirter (Neoplan) als eigenstdndigem Anbieter nicht gefahrdet wird. Der von der
Kommission ermittelte Sachverhalt rechtfertigt es nicht, von der Moglichkeit einer
stillschweigenden Koordinierung auszugehen. Das Vorhaben kann daher nicht als
geeignet angesehen werden, auf dem deutschen Markt fiir Stadtbusse ein marktbe-
herrschendes Duopol entstehen zu lassen.

(2) Der Markt fiir Stadtbusse in Osterreich

In Osterreich wurden nach den Erkenntnissen der Kommission 1999 insgesamt 218
Stadtbusse neu zugelassen; dies entspricht 33,6% aller dort neu zugelassenen Busse.
MAN ist klarer Marktfithrer mit 63,8%, vor EvoBus mit 34,4% und Volvo mit
1,8%.

Der Zusammenschluss fiihrt zu keinerlei Marktanteilsadditionen, weil Auwirter in
diesem Produktmarkt in Osterreich in den Jahren 1999 und 2000 keine Busse abset-
zen konnte. Vereinzelte Verkdufe in den Vorjahren, die zwischen drei und 13 Stiick
lagen und zu Marktanteilen zwischen 8% (1996/1997) und 1,7% (1998/1999) *
fithrten, wurden durch den bayerischen Vertreter von Auwiérter nach Vorarlberg
getdtigt und kamen nicht als Ergebnis von Ausschreibungen zustande. Die Osterrei-
chische Niederlassung von Auwirter hat bis zuletzt nur Reisbusse vertrieben. Die
Ubernahme von Auwirter durch MAN fiihrt folglich allenfalls zur Ausschaltung ei-
nes Nischenanbieters, der in den letzten zwei Jahren keinerlei Verkédufe téitigen
konnte und somit bestenfalls den Status eines potentiellen Wettbewerbers hat. Eine
wesentliche Stirkung der Stellung von MAN auf dem Osterreichischen Markt ist
durch diesen Zusammenschluss hingegen nicht zu befiirchten.

Trotz der starken Stellung von EvoBus und dem Marktfithrer MAN herrscht derzeit
auf dem oOsterreichischen Markt flir Stadtbusse wirksamer Wettbewerb. Volvo war
seit der Ubernahme des dsterreichischen Herstellers Steyr Bus GmbH im Markt als
dritte Kraft aktiv und war in den vergangenen fiinf Jahren durchweg erfolgreicher
als Auwidrter. Angesichts dieser Marktsituation gibt der Wegfall von Auwirter als
etwaigem potentiellem Konkurrenten keinen Anlass zu wettbewerblichen Bedenken
gegen den Zusammenschluss.

(3) Der Markt fiir Stadtbusse in Deutschland und Osterreich

In Deutschland und Osterreich wurden 1999 nach den Erkenntnissen der Kommissi-
on insgesamt 1975 Stadtbusse neu zugelassen; dies entspricht 32,4% aller in diesen
beiden Mitgliedstaaten neu zugelassenen Busse. Bei gemeinsamer Betrachtung des
Stadtbus-Bereiches in Deutschland und Osterreich erreichte der Marktanteil von

30" Die Angaben beziehen sich jeweils auf das Geschiftsjahr von MAN (beginnend am 1. Juli eines Jahres

und endend am 30. Juni des Folgejahres).
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62.

63.

64.

65.

66.

MAN einen Wert von 42,2%, derjenige von Auwiérter 7,9% (beide Parteien zusam-
men: 50,1%), wihrend auf EvoBus 47,7% entfielen. Damit stellt sich das Kriftever-
héiltnis zwischen MAN/Auwirter einerseits und EvoBus andererseits bei Betrach-
tung eines deutsch-Osterreichischen Marktes im Wesentlichen ebenso dar wie bei
der bloBen Betrachtung des deutschen Marktes (vgl. oben Tz. 32).

Die Wettbewerbsbedingungen auf einem deutsch-6sterreichischen Markt fiir Stadt-
busse wiren mit denjenigen in Deutschland vergleichbar. Insbesondere sind die
Marktfiihrer und die iibrigen auf dem Markt aktiven Bushersteller in beiden Mit-
gliedstaaten weitgehend dieselben. Auch besteht aufgrund der gemeinsamen Spra-
che eine enge Verbindung zwischen den Markten beider Mitgliedstaaten, was nicht
zuletzt zu einer dhnlichen Geschiftspraxis fiihrt. Beispielsweise orientieren sich die
Osterreichischen Verkehrsbetriebe bei ihren Beschaffungsvorhaben gréftenteils an
den in Deutschland vom VDV erarbeiteten Empfehlungen.

Auf den genannten groBeren rdumlichen Markt konnen deshalb die fiir den

deutschen Markt gezogenen Schlussfolgerungen iibertragen werden (vgl. oben Tz.
57).

(4) Der Markt fiir Uberlandbusse in Deutschland

In Deutschland wurden nach den Erkenntnissen der Kommission 1999 insgesamt
1922 Uberlandbusse neu zugelassen; dies entspricht 35,2% aller dort neu zugelas-
senen Busse. EvoBus ist klarer Marktfiihrer mit 59,9%, vor MAN mit 17,4%, Au-
warter mit 15,3% und Volvo mit 3,9% Marktanteil.

Die Marktbedingungen im Uberlandbus-Bereich #hneln denjenigen im Stadtbus-
Bereich, wenngleich einzelne Gesichtspunkte hier weniger stark ausgeprigt sind. So
sind die technischen und Qualititsanforderungen an Uberlandbusse hoch, wenn
auch weniger hoch als im Markt fiir Stadtbusse; ferner unterscheiden sich die von
einzelnen Kunden an Uberlandbusse gestellten Anforderungen voneinander, wenn
auch weniger stark als im Stadtbus-Bereich. Offentliche Ausschreibungen bei der
Beschaffung von Uberlandbussen werden durchgefiihrt, wenn auch weniger hiufig
als im Stadtbus-Bereich. Die Prisenz auslédndischer Hersteller ist gering, aber hoher
als im Stadtbus-Bereich; ihr Marktanteil betrdgt gut 7%, bei leicht steigender Ten-
denz. Insgesamt ist auch im Bereich der Uberlandbusse in Deutschland derzeit ef-
fektiver Wettbewerb festzustellen.

Angesichts der klaren Marktfiihrerschaft von EvoBus kann ausgeschlossen werden,
dass der Zusammenschluss den Parteien auf dem deutschen Markt fiir Uberlandbus-
se zur Einzelmarktbeherrschung verhilft. Die — anders als im Stadtbus-Bereich —
stark asymmetrische Verteilung der Marktanteile von MAN/Auwdérter einerseits
(32,7%) und von EvoBus andererseits (59,9%) spricht zudem gegen die Entstehung
einer gemeinsamen marktbeherrschenden Stellung. Ansonsten konnen aufgrund der
Ahnlichkeit der Marktbedingungen (vgl. soeben, Tz. 65) die Schlussfolgerungen aus
dem Bereich der Stadtbusse (vgl. oben Tz. 57) im Wesentlichen auf den deutschen
Markt fiir Uberlandbusse iibertragen werden.
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68.

69.

70.

71.

72.

(5) Der Markt fiir Uberlandbusse in Osterreich

In Osterreich wurden nach den Erkenntnissen der Kommission 1999 insgesamt 147
Uberlandbusse neu zugelassen; dies entspricht 22,7% aller dort neu zugelassenen
Busse. MAN ist klarer Marktfiihrer mit 56,5%, vor EvoBus mit 26,5%, Irisbus
(Renault) mit 10,2% und Volvo mit 6,8% Marktanteil.

Der Zusammenschluss fiihrt zu keinerlei Marktanteilsadditionen, weil Auwiérter in
diesem Produktmarkt in Osterreich in den Jahren 1999 und 2000 keine Busse abset-
zen konnte. Auch die Verkaufsergebnisse aus den Vorjahren, die zwischen null und
drei Stiick lagen und zu Marktanteilen zwischen 0% (1997/1998) und 1,8% (1996/
1997) *! fiihrten, bestitigen die geringe Bedeutung von Auwirter auf dem Ssterrei-
chischen Markt fiir Uberlandbusse. Die Ubernahme von Auwirter durch MAN fiihrt
folglich allenfalls zur Ausschaltung eines Nischenanbieters, der in den letzten zwei
Jahren keinerlei Verkédufe tdtigen konnte und somit bestenfalls den Status eines
potentiellen Wettbewerbers hat. Eine wesentliche Starkung der Stellung von MAN
auf dem Osterreichischen Markt ist durch diesen Zusammenschluss hingegen nicht
zu befiirchten.

Im Ubrigen wird, mehr noch als im Stadtbus-Bereich, der Wettbewerb auf dem
osterreichischen Markt fiir Uberlandbusse durch die verstirkte Prisenz von An-
bietern aus dem nicht-deutschsprachigen Raum sichergestellt. So ist insbesondere
auf den erst kiirzlich erfolgten Markteintritt von Irisbus (Renault) ** hinzuweisen,
welcher innerhalb nur eines Jahres zu einem Marktanteil von 10,2% und im MAN-
Geschiftsjahr 1999/2000 ** sogar zu einem Marktanteil von 26% gefiihrt hat.

Ferner ist der dsterreichische Markt fiir Uberlandbusse von einer starken Konzentra-
tion auf Seiten der Busbetreiber gekennzeichnet, so dass gegengewichtige Nach-
fragemacht in erheblichem Umfang festzustellen ist. Eine entscheidende Rolle spielt
insoweit insbesondere die starke Stellung der beiden groBen Betreiber von Uber-
landbussen in Osterreich, der Osterreichischen Postbus AG und der Osterreichi-
schen Bundesbahnen (OBB). Die Osterreichische Postbus AG betreibt einen Fuhr-
park mit ca. 1600 Bussen verschiedener Hersteller und verfolgt zur Forderung des
Wettbewerbs zwischen den Anbietern eine dezidierte Mehrmarkenstrategie; die
OBB betreiben ca. 800 Busse und tendieren ebenfalls zur Mehrmarkenstrategie.

Unter diesen Umstinden fiihrt der Wegfall von Auwdérter als etwaigem potentiellem
Wettbewerber auch auf dem Markt fiir Uberlandbusse in Osterreich nicht zu wett-
bewerblichen Bedenken gegen den Zusammenschluss.

(6) Der Markt fiir Uberlandbusse in Deutschland und Osterreich

In Deutschland und Osterreich wurden nach den Erkenntnissen der Kommission
1999 insgesamt 2069 Uberlandbusse neu zugelassen; dies entspricht 33,9% aller in
diesen beiden Mitgliedstaaten neu zugelassenen Busse. Bei gemeinsamer Betrach-
tung des Uberlandbus-Bereiches in Deutschland und Osterreich erreichte der Markt-

31 Die Angaben beziehen sich jeweils auf das Geschiftsjahr von MAN (beginnend am 1. Juli eines Jahres

und endend am 30. Juni des Folgejahres).

32 Vgl. oben FuBnote 13.
33 Das Geschiftsjahr 1999/2000 von MAN begann am 1. Juli 1999 und endete am 30. Juni 2000.
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anteil von MAN einen Wert von 20,2%, derjenige von Auwiérter 14,2% (beide Par-
teien zusammen: 34,4%), wiahrend auf EvoBus 57,5% entfielen. Damit stellt sich
das Krifteverhéltnis zwischen MAN/Auwirter einerseits und EvoBus andererseits
bei Betrachtung eines deutsch-dsterreichischen Marktes im Wesentlichen ebenso dar
wie bei der alleinigen Betrachtung des deutschen Marktes. Fiir die wettbewerbliche
Beurteilung gelten die oben zu Deutschland gezogenen Schlussfolgerungen (vgl.
oben Tz. 66).

(7) Der Markt fiir Reisebusse in Deutschland

73. In Deutschland wurden nach den Erkenntnissen der Kommission 1999 insgesamt
1773 Reisebusse neu zugelassen; dies entspricht 32,5% aller dort neu zugelassenen
Busse. EvoBus ist klarer Marktfithrer mit 51,6%, vor Auwérter mit 19% und MAN
mit 9,5% Marktanteil.

74. Die durchgefiihrte Marktuntersuchung hat ergeben, dass derzeit auf dem deutschen
Markt fiir Reisebusse effektiver Preiswettbewerb herrscht. Anders als im Stadtbus-
und Uberlandbus-Bereich sind die Betreiber von Reisebussen bereits heute in aller
Regel Privatunternehmen, welche von keiner staatlichen Unterstiitzung profitieren
und sich deshalb bei Neuanschaffungen in besonderem Mafle am Preis-Leistungs-
Verhiltnis orientieren miissen >*.

75. Ausldndische Anbieter *> haben zum Wettbewerb auf dem deutschen Reisebusmarkt
beigetragen. Sie konnten ihren Marktanteil von 10,3% (1994) *® auf heute nahe 20%
steigern. Zwar ist der deutsche Markt fiir Reisebusse durch eine Vielzahl kleiner
und mittlerer Busbetreiber geprigt, unter denen insbesondere Kooperationen und
gemeinsame Beschaffungsvorhaben seltener sind als unter Betreibern von Stadt-
und Uberlandbussen. Auch werden Reisebusse regelmiBig nicht im Rahmen 6f-
fentlicher Ausschreibungen beschafft. Ferner verfligt die Mehrzahl der Betreiber
von Reisebussen nicht iiber eigene Wartungsmoglichkeiten, ist also auf Servicean-
gebote der Hersteller oder ihrer Vertragswerkstétten angewiesen. Wie der steigende
Anteil der Einfuhren zeigt, handelt es sich hierbei jedoch nicht um uniiberwindbare
Marktzutrittsschranken.

76. Vor diesem Hintergrund stof8t der Zusammenschluss von MAN und Auwdrter in
Bezug auf den deutschen Markt fiir Reisebusse auf keine wettbewerblichen Beden-
ken. Auch die Gefahr einer kollektiven Marktbeherrschung durch MAN/Auwirter
einerseits und den Marktfiihrer EvoBus andererseits besteht nicht. Die Asymmetrie
der Marktanteile (MAN/Auwirter: 28,5%; EvoBus: 51,6%) spricht ebenso gegen
die Gefahr einer stillschweigenden Koordinierung wie der beschriebene Anstieg der
Importe.

34 Zum Preisbewusstsein insbesondere der privaten Busbetreiber vgl. bereits die Entscheidung Mercedes-
Benz/Kdssbohrer (oben Fulinote 6), Tz. 51.

35 Solche Anbieter sind beispielsweise das belgische Unternehmen Van Hool N.V. und die
niederlandischen Hersteller Autobusfabriek BOVA B.V. und Berkhof Jonckheere, ferner die
schwedischen Produzenten Volvo Bus Corporation und Scania AB, sowie Irisbus (vgl. oben FuBnote
13).

36 Entscheidung Mercedes-Benz/Kissbohrer (vgl. oben FuBnote 6), Tz. 62
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(8) Der Markt fiir Reisebusse in Osterreich

In Osterreich wurden nach den Erkenntnissen der Kommission 1999 insgesamt 284
Reisebusse neu zugelassen; dies entspricht 43,8% aller dort neu zugelassenen Busse.

EvoBus ist klarer Marktfiihrer mit 63,4%, vor Auwérter mit 16,9%, MAN mit 7,7%
und Volvo mit 4,9% Marktanteil. Die nicht-deutschen Hersteller konnten ihren

Marktanteil in den vergangenen Jahren kontinuierlich auf iiber 10% erhéhen und
erreichten 1999 einen Wert von 12%.

Die durchgefiihrte Marktuntersuchung hat ergeben, dass die Wettbewerbsbedingun-
gen auf dem Osterreichischen Markt fiir Reisebusse sich nicht wesentlich von denje-

nigen in Deutschland unterscheiden. Dies gilt namentlich fiir die Anforderungen der

Kunden im technischen und im Qualitétsbereich; auch das Preisniveau ist vergleich-

bar, und die auf dem Markt aktiven Anbiecter sind dieselben. Die fiir Deutschland

gezogenen Schlussfolgerungen (vgl. oben Tz. 74 ff.) konnen demzufolge auf Oster-
reich iibertragen werden.

(9) Der Markt fiir Reisebusse in Deutschland und Osterreich

1999 insgesamt 2057 Reisebusse neu zugelassen; dies entspricht 33,7% aller in
diesen beiden Mitgliedstaaten neu zugelassenen Busse. Bei gemeinsamer Betrach-
tung des Reisebus-Bereiches in Deutschland und Osterreich erreichte der Marktan-
teil von MAN einen Wert von 9,2%, derjenige von Auwirter 18,7% (beide Parteien
zusammen: 27,9%), wihrend auf EvoBus 53,2% entficlen. Damit stellt sich das

In Deutschland und Osterreich wurden nach den Erkenntnissen der Kommission

Krafteverhaltnis zwischen MAN/Auwarter einerseits und EvoBus andererseits bei
Betrachtung eines deutsch-Osterreichischen Marktes im Wesentlichen ebenso dar

wie bei der alleinigen Betrachtung des deutschen Marktes. Fiir die wettbewerbliche
Beurteilung gilt das oben zu Deutschland Gesagte (vgl. oben Tz. 74 ff.).

(10) Der Markt fiir Reisebusse in Dinemark

statistisch gesehen zu einer Marktanteilsaddition (MAN: 4,5%; Auwdrter: 16,9%;
zusammen: 21,4%), wobei EvoBus mit 48,3% klarer Marktfiihrer bleibt. Anders als

Zwar kommt es durch den Zusammenschluss auf dem Reisebussektor in Danemark

Auwirter hat MAN jedoch lediglich Chassis nach Danemark geliefert, nicht aber

komplette Busse; MAN ist somit auf einer anderen Marktstufe titig als Auwdérter.

Dass MAN dennoch einen Marktanteil in Dédnemark hat, liegt ausschlieBlich an der

Ziahlweise in den Zulassungsstatistiken, welche als Hersteller eines Busses den Her-
steller des Chassis ausweisen. Wettbewerbliche Bedenken begriindet diese Marktan-
teilsaddition demzufolge nicht.

(11) Wettbewerbliche Beurteilung des Zusammenschlusses auf der Grundlage des

von MAN definierten riumlichen Marktes

neben Deutschland und Osterreich die Mitgliedstaaten Italien, Belgien, Luxemburg,
die Niederlande, Frankreich, Spanien und Portugal umfasst, fiihrt das Zusammen-
schlussvorhaben zu keinen wettbewerblichen Bedenken. So liegt Irisbus im Bereich

Auch auf der Grundlage des von MAN vorgeschlagenen rdumlichen Marktes, der

Stadtbusse auf dem genannten rdumlichen Markt mit 30,5% Marktanteil vor
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EvoBus (24,1%), MAN/Auwirter (21,5%), van Hool (5,5%), Volvo und Scania (je
3,6%) in Fithrung. Was Uberlandbusse anbelangt, so fiihrt EvoBus mit 33,6% vor
Irisbus (32,7%) und MAN/Auwirter (18,4%). Auf dem Markt fiir Reisebusse liegt
EvoBus mit 33% deutlich vor Irisbus (22,5%) und MAN/Auwirter (15,6%); Volvo
erzielt 7% und Scania 6,2% 37.

VII. ERGEBNIS

82. Aus den oben beschriebenen Griinden kann davon ausgegangen werden, dass der
geplante Zusammenschluss keine beherrschende Stellung begriindet oder verstérkt,
durch die wirksamer Wettbewerb im Gemeinsamen Markt oder in einem wesentli-
chen Teil desselben erheblich behindert wiirde. Der Zusammenschluss ist daher
gemil Artikel 2 Absatz 2 und Artikel 8 Absatz 2 der Fusionskontrollverordnung
sowie gemall Artikel 57 des EWR-Abkommens fiir mit dem Gemeinsamen Markt
und dem EWR-Abkommen vereinbar zu erkliren —

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Das angemeldete Vorhaben, durch welches die MAN Nutzfahrzeuge AG im Sinne von
Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe b) der Fusionskontrollverordnung die alleinige Kontrolle tiber
die Gottlob Auwérter GmbH & Co. KG iibernimmt, wird fiir mit dem Gemeinsamen Markt
und dem EWR-Abkommen vereinbar erklért.

Artikel 2
Diese Entscheidung ist gerichtet an:

MAN Nutzfahrzeuge AG
Dachauer Stralie 667
D-80995 Miunchen

Briissel, den 20.06.2001

Fiir die Kommission

Mario MONTI
Mitglied der Kommission

37 Alle Angaben beziechen sich auf das Jahr 1999.
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