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In der verdffentlichten Version dieser Entscheidung =
wurden bestimmte Informationen gem. Art. 17 (2) OFFENTLICHE VERSION
der Ratsverordnung (EWG) Nr. 4064/89 Uber die
Nichtverdffentlichung von Geschéftsgeheimnissen
und anderen  vertraulichen Informationen

ausgelassen. Die Audassungen sind durch FUSIONSVERFAHREN
Klammern [...] gekennzeichnet. Soweit mdglich

wurden die ausgelassenen Informationen durch eine ARTIKEL 6(1)(b) ENTSCHEIDUNG
Bandbreite/Bereichsangabe von Zahlen oder eine

allgemeine Beschreibung ersetzt.

An die anmeldenden Parteien

Sehr geehrte Damen und Herren,

Betrifft : Fall Nr. COMP/M.2669-VT G/Hapag L loyd/War bur g/Brambles Eur opean
Rail Division
Anmeldung vom 18.02.2002 gemald Artikel 4 der Verordnung (EWG)
Nr. 4064/89 des Rates (Fusionskontrollver ordnung)

1. Am 18.02.2002 ist die Anmeldung eines Zusammenschluf3vorhabens gemald Artikel 4 der
Verordnung (EWG) Nr. 4064/89 des Rates' bei der K ommission eingegangen, wonach das
Unternehmen VTG-Lehnkering AG, das von Hapag Lloyd kontrolliert wird und das
Unternehmen M. M. Warburg & CO KgaA im Sinne von Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe b der
Ratsverordnung die gemeinsame Kontrolle bei dem Unternehmen Brambles European Rail
Division erwerben.

2. Nach Prifung der Anmeldung hat die Kommission festgestellt, dal? das angemeldete
Vorhaben in den Anwendungsbereich der Verordnung (EWG) Nr. 4064/89 des Rates fallt
und hinsichtlich seiner Vereinbarkeit mit dem Gemeinsamen Markt und dem EWR-
Abkommen keinen Anlal3 zu ernsthaften Bedenken gibt.

1 ABI. L 395 vom 30.12.1989, S.1, berichtigte Fassung ABI. L 257 vom 21.9.1990, S. 13; zuletzt gesndert
durch Verordnung (EWG) Nr. 1310/97 (ABI. L 180 vom 9.7.1997, S. 1, Berichtigung in ABI. L 40 vom
13.02.1998, S. 17.)

Commission européenne, B-1049 Bruxelles / Europese Commissie, B-1049 Brussel - Belgien.
Telefon: (32-2) 299 11 11.



DIE TATIGKEITEN DER PARTEIEN

VTG Lehnkering AG (*VTG”) ist ein Konzernunternehmen der Preussag AG und erbringt
Speditions-Dienstleistungen im Schienengiiterverkehr, vor allem die Uberlassung von
Eisenbahnguterwégen zu Transportzwecken an Dritte. Hapag-Lloyd AG (,, Hapag Lloyd*)
ist die Muttergesellschaft von VTG und bietet hauptséchlich Linienschiffahrt auf See und
Containertransportdienstlei stungen sowie — neben vielen anderen logistischen Tétigkeiten -
Schienenlogistikgeschéfte an.

M. M. Warburg & Co KgaA (“Warburg”) ist ein im Privatbesitz befindliches Kreditinstitut,
das alle Arten von Bankgeschéften betreibt.

Brambles European Rail Division (“ERD”) umfalét die europaischen
Schienenlogistikaktivitéten der Brambles-Gruppe. Das Unternehmen erbringt
Transportdienstleistungen im Schienenglterverkehr, insbesondere die Uberlassung von
Eisenbahnguterwéagen. Daneben ist ERD in geringfigigem Ausmal3 in der Wartung,
Reparatur und im Umbau bzw. Neubau von Eisenbahngiterwagen téatig. ERD besteht aus
folgenden Gesellschaften: CAIB Auxifer SA., CH, CAIB Rail Holdings Ltd., GB, Ateliers
deJoigny SA., F, ETSHenri Loyez SA., F, Brambles EspanaS.A., E, SimotraS.A.S., F,
and Brambles ItaliaSr.l., I.

DER ZUSAMMENSCHL USS

Gemal3 dem Aktienkaufvertrag vom 12. November 2001 erwerben VTG und ihre
Muttergesel I schaft Hapag L1oyd gemeinsam mit Warburg Kontrolle Uber diein ERD
zusammengefaldten Gesellschaften: VTG kauft zunéchst Brambles Italia Sir.l., wahrend
Simotra S.A.S. an Hapag LIoyd Ubertragen wird. Eigentum an den restlichen sechs
Gesellschaften wird von einer neu zu grindenden Holding “Newco” erworben, die zu
100% im Eigentum von Warburg steht. Warburg raumt allerdings Hapag LIoyd eine
unwiderrufliche Call option auf diese Anteile ein, die frihestens[ ] Jahre ab und
gpatestens| ] Jahre nach Grindung von Newco ausgelibt werden kann2.

Wahrend der ersten [ ] auf die Grindung von Newco folgenden Jahre ist es Warburg nicht
gestattet, ihre Anteile abzustol3en; in den darauffolgenden [ ] Jahren hat Hapag LIoyd ein
Vorkaufsrecht. Diese spezielle Struktur der Transaktion wurde von den Parteien gewahlt
um eine Finanzierung durch Warburg zu ermoglichen. Letztere hat ein rein finanzielles
Interesse an dem Zusammenschlufd und verpflichtet sich, die Struktur der ERD-
Gesellschaften unverandert zu lassen sowie alle zum Betrieb des Geschéfts notwendigen
Investitionen zu tétigen. Da Warburg die Expertise im Bereich Schienenlogistik fehlt, wird
ausschliefdlich VTG die taglichen Geschafte Newco's leiten. Die strategischen
Geschéftsentscheldungen wird Warburg auf der Grundlage eines gemeinsam mit VTG
festgel egten Geschéftsplanes? treffen, von welchem nur unter Zustimmung aller drel am
Zusammenschlul? beteiligten Unternehmen abgewichen werden kann.

Esist daher davon auszugehen, dal3 Warburg, VTG und Hapag Lloyd gemeinsam die
Kontrolle Giber Nerwco ausiiben werden. Das Gemeinschaftsunternehmen wird weiters Uber

Bei Ausiibung dieser Option andert sich die Kontrollstruktur in Newco, was aus heutiger Sicht eine erneute
Anmeldung bei der Kommission erfordern wiirde.

Rahmenvereinbarung zwischen VTG, Hapag Lloyd und Warburg vom 12.1. 2001.
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die finanziellen Ressourcen, das nétige Know-how und die erforderliche Bel egschaft
verfigen, um auf dem Markt als selbsténdige Wirtschaftseinheit aufzutreten. Das
angemeldete Vorhaben stellt daher einen Zusammenschlul3 im Sinne von Artikel 3(1)(b)
der Ratsverordnung (EWG) Nr. 4064/89 dar.

GEMEINSCHAFTSWEITE BEDEUTUNG

V.

Die Unternehmen VTG und Hapag L1oyd zusammen mit Warburg und ERD haben
zusammen einen weltweiten Gesamtumsatz von mehr als EUR 5 Mrd.# (Preussag: EUR 21.
853,7 Mio., Warburg: EUR 585,4 Mio; ERD: [ ]). Zwe von ihnen haben einen
gemeinschaftsweiten Gesamtumsatz von mehr als EUR 250 Mio. (Preussag: [ ], Warburg:
[ ]; ERD:[ ]). DieUnternehmen erzielen nicht mehr als zwei Drittel ihres jeweiligen
gemeinschaftsweiten Gesamtumsatzes in ein und demselben Mitgliedstaat. Das V orhaben
hat folglich gemeinschaftsweite Bedeutung im Sinne von Artikel 1 Absatz 2 der
Verordnung. Es handelt sich nicht um einen Kooperationsfall mit der EFTA-
Uberwachungsbehdrde nach Artikel 57 des EWR-Abkommens.

VEREINBARKEIT MIT DEM GEMEINSAMEN MARKT

A.

Sachlich relevante M érkte

Die Auffassung der Parteien

10.

11.

12.

Der beabsichtigte Zusammenschlul? betrifft verschiedene Bereiche der Schienenlogistik,
insbesondere die Uberlassung (=V ermietung, nicht leasing) von Kesselwagen an
industrielle Grofzkunden (Endkunden) und Spediteure. Die Parteien betrachten als
relevanten Markt das Erbringen von Speditions- und logistischer Dienstleistungen im
Zusammenhang mit Bulk- und Tanktransporten, die mit Hilfe von Kesselwagen und
Tankcontainern auf den Verkehrstrégern Schiene, Stral3e und Binnenschiffahrt
durchgefiihrt werden.

Die Parteien unterscheiden zwischen Kesselwégen und Tankcontainern und anderen
Eisenbahnguterwéagen, weil Kesselwagen und Tankcontainer zum Transport fllssiger und
gasformiger Stoffe bzw. bestimmter pneumatisch entladbarer Schittgiter (z.B. Kalk oder
Kohlestaub) nicht aber zum Transport anderer Waren wie z.B. Stiickgut oder Schuttgut, die
durch die eigene Schwerkraft entladen werden (z.B. Kohle oder Sand), geeignet sind. Die
Partelen treffen hingegen keine Unterscheldung zwischen Kesselwégen zur Beforderung
von flUssigen, gasférmigen und pneumatisch entladbaren Schittgitern, dajeder von diesen
nach deren Ansicht im Bedarfsfall problemlos auf eines der anderen beiden Guter
umgerustet werden konnte.

Dagegen treffen die Parteien keine weitere Unterscheidung zwischen der Uberlassung von
Transportraum einerseits und der eigentlichen Transportleistung andererseits, daihre
grofReren Industriekunden diese Leistungen sowohl einzeln als auch im Paket (,,sog. ,, All
in“ -services) nachfragen konnten. VTG bietet solche integrierten Leistungen Uber ihre
Tochter , Transpetrol“ an.

Die Umsatzberechnung erfolgte auf der Grundlage von Artikel 5 (1) der Fusionskontrollverordnung und der
Bekanntmachung der Kommission Uber die Berechnung des Umsatzes (ABI. C 66 vom 2.3.1998, S.25).
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13. Die beteiligten Unternehmen sind ferner der Ansicht, dal3 Tank- und Bulktransporte auf
den Verkehrstragern Schiene, Stral3e, Binnenschiffahrt und Transport via Pipelines einen
einheitlichen Markt bilden, da bereits geringfiigige Preiserhtéhungen bei einem
Verkehrsmittel den Kunden bzw. das von ihm beauftragte Logistikunternehmen zum
Ausweichen auf ein aternatives Verkehrsmittel bewegen wirden. Ferner betonen die
Parteien, dal3 zwischen den genannten Verkehrstrégern ein ausgepragter Preis- und
Qualitatswettbewerb herrsche und verweisen auf Studien/Statistiken®, die eine zunehmende
Verdréngung der Schiene und K Ustenschiffahrt durch die Stral3e zeigen.

14. Schliefdich definieren die Parteien einen relevanten Markt fir die Reparatur, Wartung und
Instandhaltung von Eisenbahnguterwagen, der das Betreiben von Werkstétten zum Umbau,
der Reparatur und der Modernisierung von Eisenbahngtiterwéagen umfasst. Auf diesem
Markt ist nur ERD in geringem Umfang, nicht aber VTG tétig.

Die Ergebnisse der Marktuntersuchung

15. Die Marktuntersuchung ergab, daf? ein Grofteil der Kunden die Uberlassung von
Transportraum getrennt von anderen Komponenten der Logistikkette nachfragt (d.h.
getrennt von der DurchfUhrung des Transportes und auch getrennt von anderen Leistungen
wie Lagerung, Asset based logistics, Kontraktlogistik, Supply Chain Mangement, etc.). Die
meisten Kunden verfigen Uber ihre eigene Logistikabteilung und fihren Transporte mit
angemietetem Equipment und selbst gewahltem Transporteur durch. Das von den Parteien
alsrelevanter Markt betrachtete ,, All in“-Service wird demgegentiber bisher nur von
wenigen Kunden nachgefragt, wenn auch nicht ausgeschlossen ist, dal3 der Trend mit
zunehmender Diversifizierung der Unternehmen im Logistikbereich in Richtung integrierte
L eistungen gehen konnte. Schlieldlich sind in der Uberlassung von Transportraum einerseits
und in der Durchfiihrung der Transportleistung andererseits unterschiedliche Unternehmen
tétig: die Uberlassung betreiben hauptsichlich groflRe Logistikunternehmen wie z.B.
ERMEWA, VTG oder ERD, wahrend die Durchfihrung der Transporte selbst —zumindest
auf der Schiene (sog. , Traktion®) —von den jeweiligen Staatsbahnen (DB AG, OBB, SNCF,
Schweizer Staatsbahnen, etc.) dominiert wird.®

16. Die von den Anmeldern vertretene Unterteilung in Kesselwagen bzw. Tankcontainer und
andere Eisenbahnguterwagen wurde in der Marktuntersuchung bestétigt.” Dartiber hinaus
ergab die Befragung von Wettbewerbern und Kunden, dal? K esselwégen und
Tankcontainer8 nur begrenzt substituierbar sind: Tankcontainer konnen durch Kesselwégen
nur ersetzt werden, sofern es direkte Bahnanschltisse bis zum Kundenlager gibt. Ansonsten
werden kosten- und zeitintensive Umladevorgange nétig. Tankcontainer erfordern zwar
keine direkten BahnanschlUsse, sind aber nur eine begrenzte Alternative zu Kesselwéagen,

5  Eurostat, Studie :* Trendsin the Transport Sector 1970-1998* der Européischen Ministerkonferenz.

6 In der Traktion ist nur VTG -nicht aber ERD- (iber seine 25%ige Beteiligung an dem

Gemeinschaftsunternehmen rail4chem GmbHS® in geringem AusmaR tétig. Es handelt sich jedoch nicht um
einen vertikal betroffenen Markt, die Marktanteile VTG’ sin Deutschland bewegen sich deutlich unter 25%.

7 Die Marktabgrenzung fiir andere Arten von Eisenbahngiiterwégen muss hier nicht weiter erdrtert werden, da
nur Kesselwagen vom Zusammenschluf? betroffen sind.

8  Bei der Uberlassung von Tankcontainern kommt es zu keinen horizontalen oder vertikalen Uberlappungen; es
handelt sich um einen benachbarten Markt, auf den das Vorhaben keine Auswirkungen hat und dessen
weitere Behandlung daher unterbleiben kann.



17.

18.

19.

dasie erheblich teurer sind (was vor allem an den personalintensiven Umladevorgangen
liegt) als Kesselwagen. Die Umladung von Kesselwégen auf Tankcontainer ist ferner nur
eingeschrankt moglich (u.a. Umweltvorschriften, Mangel an Umladestationen, etc.). Bel
vielen Kunden ist aufgrund der vorhandenen Infrastruktur (Be- und Entladeeinrichtungen)
die Umstellung von Kesselwéagen auf Tankcontainer ohne aufwendigen Umbau bzw.
zeitintensive Tests kurzfristig nicht moglich. Auch Wettbewerber bestétigten mehrheitlich
die duRerst begrenzte Substituierbarkeit von Kesselwagen und Tankcontainers. Ein
Anbieter von K esselwégen schétzte das Transportvolumen, das sich sowohl mit
Kesselwégen als auch mit Tankcontainern bewaltigen lief3e auf lediglich 10-15%; bei
Chemikalien bezifferte ein anderer Anbieter das substituierbare VVolumen mit ca. 5%.
Zahlreiche Anbieter — mit Ausnahme von VTG und ERMEWA - spezialisieren sich
aulderdem auf Tankcontainer oder Kesselwagen, je nachdem welche Verkehrsmittel sie
hauptséchlich einsetzen.

Es stellt sich weiters die Frage, ob Kesselwagen zur Beférderung von Flissigkeiten im
Bedarfsfall ersetzt werden konnen durch Kesselwégen zur Beforderung gasformiger Stoffe
oder pneumatisch entladbarer Schittgiter und umgekehrt. Hier zeigte die Marktanal yse
einen relativ hohen Grad an angebotsseitiger Substitution, zumal die meisten Anbieter alle
drei Arten von Kesselwégen zur Verfligung stellen. Allerdings weichen die Marktanteilein
den einzelnen Segmenten fUr ein und denselben Anbieter teilweise betréchtlich
voneinander ab, was auf eine gewisse Spezialisierung hinweist. Auf der Nachfrageseite
sind unterschiedliche K esselwagen kaum substituierbar, da fur unterschiedliche Giter
unterschiedliche technische Vorrichtungen erforderlich sind (so kann z.B. ein Kesselwagen,
mit dem chemische Gase transportiert werden nicht fir Kohlestaub verwendet werden; eine
spatere Umristung ist schwierig bzw. aus 6konomischer Sicht nicht sinnvoll).

Eine weiteres Marktsegment der Uberlassung von K esselwagen konnte u.U. die
Uberlassung von K esselwagen zur Beforderung von Gefahrgut darstellen: Wahrend es sich
im Bereich der gasférmigen und fllssigen Stoffe (Mineral 6le, Chemikalien, etc.) zu mehr
al's 90% um Gefahrguttransporte handelt (und von einer weiteren Unterteilung daher
abgesehen werden kann) liegt deren Anteil an Schittguttransporten nur bei ca. 15%. Eine
gesonderte Betrachtung dieses Segmentes konnte sich u.U. im Hinblick auf die fir
Gefahrguttransporte und ihre Anbieter geltenden besonderen rechtlichen und
sicherheitstechnischen Vorschriften ergeben. Die Marktuntersuchung ergab allerdings
keine eindeutigen Hinweise wonach die Kunden bei der Wahl ihrer Anbieter von
Gefahrentransporten besonderen Beschrankungen unterliegen wirden.

Die Ermittlungen der Kommission ergaben schliefdlich - entgegen den Behauptungen der
Parteien - dal3 beim Erbringen von Logistikdienstleistungen, insbesondere bei der
Uberlassung (=Vermietung) von Transportraum, zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln
zu unterscheiden ist. Sowohl Spediteure als auch Endkunden als Abnehmer von
Logistikleistungen sind bei ihrer Wahl des geeigneten Verkehrsmittels einmal aufgrund
ihrer geographischen Lage, aber auch aufgrund der von ihnen zu beférdernden Produkte
eingeschrankt: Gefahrguttransporte von bestimmten fltissigen oder gasformigen Gitern
werden in manchen Landern (z.B. Deutschland) aufgrund der geltenden Rechtslage zum
Groliteil auf der Schiene durchgefihrt.®

Weiters ergab die Marktuntersuchung klare Bedirfnisse der Kunden sowie der Anbieter im Hinblick auf
spezielle Verkehrsmittel je nach der zu beférdernden Menge: grole Mengen an Industriegitern wie z.B.
Flissiggas und chemische Grundstoffe oder bestimmte Schittgiter werden z.B. Uberwiegend nicht auf der
Straf3e transportiert.



20. Die meisten Kunden halten den Wechsel auf alternative Verkehrsmittel beim Transport von
flUssigen und gasformigen Produkten und pneumatisch entladbaren Schittgitern fir keine
realistische Alternative, sollten sich die Preise fur die Uberlassung von K esselwégen bzw.
Tankcontainer spirbar und dauerhaft erhthen. Dies erkléart sich neben der bereits oben
erwahnten praktischen Hindernissen auch aus den speziellen Beduirfnissen der Kunden
(insbesondere hinsichtlich der zu transportierenden Produkte, der Distanz zu den Lagern,
des Sicherheitsaspekts, der Verlaldichkeit und des Zeitfaktors, etc.), welche das
Verkehrsmittel nicht in erster Linie nach dem Gesichtspunkt der K ostenminierung
auswahlen. Demgemal} erklérten fast 100% der befragten Kunden (Spediteure sowie
Endkunden), ihren Logistikanbietern das jeweilige Verkehrsmittel genau vorzugeben. Die
Kunden sind also entgegen den Ausfihrungen der Parteien keineswegs indifferent
gegentber der Wahl des Verkehrsmittels und treffen diese Entscheidung i.d.R. autonom,
d.h. ohne Einbeziehung des Anbieters.

21. Niedrigere Transportkosten (z.B. niedrigere Kosten bei Schifftransporten als auf der
Schiene, jene wiederum billiger al's Stral3entransporte) bestimmen laut Marktuntersuchung
i.d.R. nur bei ansonsten gleichen V oraussetzungen die Wahl eines bestimmten
Verkehrsmittels. In den meisten Féllen wirde alerdings bei spirbaren andauernden
Preiserhdhungen aus den bereits oben erwadhnten Grinden kein Wechsel zu einem anderen
Verkehrsmittel stattfinden. Eine begrenzte Anzahl von Kunden erwéagt die mittelfristige
Umleitung eines Tellsihrer Transporte auf die Stral3e sofern es zu massiven
Preiserhthungen kommen sollte.

22. Auf Anbieterseiteist ein Grofdteil der Unternehmen (mit Ausnahme von ERMEWA und
VTG) auf ein bestimmtes Verkehrsmittel (wie z.B. Bahntransporte oder Schiff)
speziaisiert. Die meisten Kunden haben daher unterschiedliche Logistikdienstleister fur
unterschiedliche Transporte. Die meisten der befragten Anbieter halten die verschiedenen
Verkehrsmittel nur in sehr begrenztem Umfang fur austauschbar. Zwischen den einzelnen
Verkehrsmitteln wie z.B. zwischen Schiene und Lastkahn herrscht z.B. nur sehr
eingeschrankte Konkurrenz, da vielerorts die erforderlichen Wasserstral3en,
Ladeeinrichtungen und Terminals fehlen. Schiene und Stral3e sind im Bereich einiger
Gefahrguter nicht und ansonsten nur sehr begrenzt austauschbar, und zwar sofern
Bahnanschltisse zum Kunden vorliegen, es sich um kleinere bis mittlere Mengen handelt
und ausreichend Zeit vorhanden?0.

Schlussfolgerung zur Produktmarktabgrenzung

23. Die Ermittlungen der Kommission lassen das Bestehen eines Marktes fiir die Uberlassung
von Kesselwagen auf der Schiene erkennen, auf dem es zu horizontalen Uberschneidungen
der Parteien kommt. Die Frage, ob innerhalb dieses Marktes eine weitere Unterscheidung
zwischen Gefahrguttransporten und anderen Transporten getroffen werden soll, mul3 fir die
Zwecke der vorliegenden Entscheidung nicht abschlief3end geklart werden, dabel keiner der
moglichen sachlichen Marktabgrenzungen ernste wettbewerbliche Bedenken entstehen. Auch
kann die Frage offen bleiben, ob die Uberlassung von Kesselwagen fir Druckgase,
Flissigkeiten und fur pneumatische Schiittgliter als eigene Mérkte oder Tell eines
gemeinsamen Marktes zu betrachten sind, dabei keiner der moglichen sachlichen
Marktabgrenzungen ernste wettbewerbliche Bedenken entstehen. Bezliglich der Reparatur von
K esselwagen, die der Uberlassung vorgelagert ist, kann die Frage etwaiger zusitzlicher

10 Esist davon auszugehen, daf? diese V oraussetzungen nur in seltenen Fallen vorliegen werden.
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B.

Abgrenzungen (z.B. eigener Markt fur den Neubau von Eisenbahngtiterwagen) fir die
Zwecke des vorliegenden Falles ebenfalls offenbleiben, dabei alen mdglichen alternativen
Abgrenzungen wettbewerbliche Probleme nicht entstehen.

R&umlich rdevante M érkte

Die Auffassung der Parteien

24,

25.

Nach Ansicht der Parteien ist fir ale eingangs erwadhnten Produktmérkte von einem
einheitlichen europaweiten Markt auszugehen, der sich auf das Gebiet des EWR (ohne
Island, in dem es keine Eisenbahn gibt), der Schweiz und die osteuropaischen Staaten mit
Ausnahme der friiheren Sowjetunion erstreckt. Zur Begrindung ihrer Auffassung fuhren
die Parteien an, dal? die Kunden ihre Anbieter nicht aufgrund der geographischen Nahe
oder Herkunft sondern nach reinen Preiskriterien aussuchen. Darlber hinaus machen die
Parteien geltend, dal3 alle fihrenden Logistikanbieter ihre Dienste gleichermal3enim In-
und Ausland anbieten.

Der Markt fur die Reparatur, Wartung und Instandhaltung von K esselwagen wird von den
Parteien als national eingestuft, da diese in den Werkstétten degenigen Staates erfolgen, in
dem die Wagons registriert sind.

Die Ergebnisse der Marktuntersuchung

26.

27.

28.

Ein Grofteil der Marktteilnehmer im Logistikgeschéft sieht den Markt fur die Uberlassung
von Kesselwégen auf der Schiene - wie von den Parteien dargestellt - als europaweit an,
d.h. den EWR, die Schweiz und Osteuropa (mit Ausnahme der ehemaligen Sowjetunion)
umfassend. Die Ermittlungen der Kommission bestétigten, dal? die Kunden i.d.R. nicht an
lokale bzw. nationale Anbieter gebunden sind, wenn diese auch fallweise fur lokale
Transporte oder aus historischen Griinden bevorzugt werden. Alle grof3en Logistikanbieter
sind europaweit tétig, die im Gefahrgutbereich einschlagigen Normen und sonstigen
Sicherheitsbestimmungen fir Schienentransporte sind hinreichend harmonisiert. Der
Schienenlogistikbereich ist derzeit hauptséchlich von westeuropéi schen Unternehmen
gepréagt. Es bestehen jedoch Anzeichen fur einen Markteintritt osteuropaischer
Unternehmen, wie z.B. des polnischen Schienenlogistikanbieters DEC, der von GATX-
Gruppe Ubernommen wurde und plant, seine Aktivitaten weiter nach Westeuropa
auszudehnen.

Einige der befragten Marktteilnehmer vertraten auf3erdem die Auffassung, dal3 einzelne
europaische Staaten bzw. Regionen, in concreto VK, Spanien und Portugal, Finnland und
Irland u.U. nicht oder nur beschrankt Teil des oben erwadhnten europaweiten Marktes seien,
dain ihnen unterschiedliche technische Spezifikationen vorherrschen wirden (wie z.B.
andere Spurbreiten, unterschiedliche Lichtraumprofile, etc.).

Die Ermittlungen der Kommission bestétigten ferner aus den bereits von den Parteien
vorgebrachten Griinden das Bestehen nationaler Mérkte fur die Reparatur, Wartung und
Instandhaltung von Kesselwégen.

Schlussfol gerungen zur geographischen Marktabagrenzung

29.

Die Ermittlungen der Kommission lassen das Bestehen eines Marktes fiir die Uberlassung
von Kesselwégen auf der Schiene erkennen, der den EWR, die Schweiz und die



C.

osteuropéi schen Staaten mit Ausnahme der ehemaligen Sowjetunion umfalit. Die Frage, ob
einzelne europdische Staaten u.U. separate Markte bilden muf3 im gegenstandlichen Fall
nicht abschlief3end beurteilt werden, da bei jeder moglichen Alternative wettbewerbliche
Probleme nicht entstehen. Welters kann letztlich die Frage, ob der Markt fur die
Uberlassung von K esselwagen auler den EWR-Staaten und der Schweiz auch die
osteuropéi schen Staaten (minus der ehemaligen Sowjetunion) einschliefét, fur die Zwecke
dieser Entscheidung offen bleiben, dabel jeder der beiden Alternativen wettbewerbliche
Probleme nicht entstehen. Die Reparatur von Kesselwagen wird aufgrund der Bindung an
die Werkstétte des Registrierungslandes auf nationaler Ebene angeboten und nachgefragt.

Wettbewer bliche Beurteilung

Auswirkungen auf die Marktanteile

Uberlassung von K esselwagen firr Tank- und Bulktransporte

a) Stuation in Westeuropa (=EWR + Schwei2)

30.

31.

32.

33.

35.

Bei der Betrachtung des Markts fur die Uberlassung von K esselwégen hat die Kommission
zwei Alternativen betrachtet, namlich i) einen Gesamtmarkt fiir die Uberlassung aller

K esselwagen fir Tank- und Bulktransporte, und ii) getrennte Markte fiir die Uberlassung
fur Kesselwagen fur Flussiggiter, Druckgase und pneumatisch entladbare Schittgiter.

Auf dem Gesamtmarkt fiir die Uberlassung von K esselwégen fiir Tank- und Bulktransporte
haben die Parteien im EWR und der Schweiz (in Folge ,, Westeuropa') gemeinsame
Marktanteile von [30-40] %. Die Parteien sind damit etwa[ ] Mal so grol3 wie die grofdten
Wettbewerber ERMEWA (Schweiz) und KV G (Deutschland).

In den einzelnen Segmenten bietet sich folgendes Bild: bei der Uberlassung von
Kesselwéagen fur Flussiggiter, der mit etwa zwel Dritteln des Gesamtmarktes der
bedeutendste Teilmarkt ist, haben die Parteien in Westeuropa gemeinsame Marktanteile
von [30-40] %. Siesind damit mehr as[ ] Mal so gro3 wie die grofdten Wettbewerber
ERMEWA und KVG.

Im Segment der Uberlassung von Kesselwagen fiir Druckgase, der etwaein Viertel des
Gesamtmarkts umfal3t, haben die Parteien in Westeuropa einen Marktanteil von [35-45] %.
Siesind damit etwa[ ] so grof3 wie der grofdte verbleibende Wettbewerber ERMEWA.
Der Wettbewerber KV G ist in diesem Segment deutlich schwécher.

. Das kleinste Segment mit etwa einem Achtel des Gesamtmarktes bildet die Uberlassung

von Kesselwégen fir pneumatisch entladbare Schiittgiter. Auf diesem Markt erreichen die
Partelen in Westeuropa kombinierte Marktanteile von [15-25] %. Damit sind die Parteien
etwa[ ] Mal sogrof3 wie die beiden grofiten Wettbewerber ERMEWA und KVG.

Es kann a so zusammenfassend festgestellt werden, dal? die Parteien unabhangig von der
Marktabgrenzung vergleichbare Marktanteile und Grofienverhdtnisse zu den wichtigsten
Wettbewerbern besitzen, im Segment fir pneumatisch entladbare Schittgiter ist die
Marktposition sogar deutlich schwéacher as auf dem Gesamtmarkt.



b) Stuation auf allfalligen nationalen/regionalen Markten

36.

37.

38.

Aufgrund der unterschiedlichen Spurweite zwischen Finnland, Irland, Spanien und
Portugal und dem Rest des EWR besteht die M 6glichkeit, dal3 diese Lander nicht dem
westeuropéi schen Markt angehoren. Der finnische und der irische Markt sind jedoch sehr
klein und umfassen jewells etwa 1 % des westeuropéischen Marktes. Des weiteren sind
weder VTG noch ERD auf dem finnischen und irischen Markt tétig. Der spanisch-
portugiesische Markt ist ebenfalls klein und umfaldt etwa 3% des westeuropéi schen
Marktes. Durch das Vorhaben kommt es nicht zu Uberschneidungen zwischen den
Parteien: ERD ist auf diesem Markt tétig, hat jedoch einen Marktanteil von unter 159%;
VTG ist auf diesem Markt Uberhaupt nicht tatig.

Aufgrund des unterschiedlichen Lichtraumprofilst! zwischen dem Vereinigten Kénigreich
und dem Rest des EWR besteht die Moglichkeit, dal? das Vereinigte Konigreich nicht dem
westeuropéi schen Markt angehort. Der Markt des Vereinigten Konigreichs Markt ist jedoch
klein und umfal3t etwa 4% des westeuropdischen Marktes. ERD ist Marktfuhrer mit [30-40]
% Marktantell; VTG’ s Aktivitéten sind jedoch verschwindend gering ([ ]), so dal3 das

V orhaben ohne spirbare Auswirkungen auf die Stellung der Parteien im VK bleibt. ERD
ist im Vereinigten Konigreich auch auf dem Markt der Reparatur und Wartung von
Kesselwégen fuhrend und hat hier einen Marktanteil von [60-70]%. VTG ist auf diesem
Markt nicht tétig. Des weiteren hat VTG auch keine Eisenbahnwaggons im Vereinigten
Konigreich eingestellt, so dal? durch den Zusammenschlul keine vertikalen Effekte
hervorgerufen werden.

Zusammenfassend ist daher festzustellen, dal? das angemel dete VV orhaben im Markt fur die
Vermietung von Kesselwégen und den seinen Untersegmenten in Westeuropa -unabhéngig
davon die eben genannten Lander als Tell dieses Marktes bilden oder nicht— zu
signifikanten Marktanteilsadditionen und MarktfUhrerschaft der Parteien fihrt. Der
Verhaltensspielraum der Parteien wird jedoch durch mehrere Faktoren signifikant
eingeschrankt.

Starke verbleibende Wettbewerber und Stellung der Kunden

39.

Die beiden groften Wettbewerber, ERMEWA und KV G, sind beide in allen Segmenten des
Marktes tétig. So verfigt ERMEWA im Rahmen von ERMEFRET Uber eine intensive
Kooperation mit der franzésischen Staatshahn SNCF, wahrend KV G der amerikanischen
GATX-Gruppe, dem gréften internationalen Schienenlogistikunternehmen, angehdrt.
Weiters gibt es zahlreiche mittelgrof3e Anbieter, mit deren Wettbewerb die Parteien auch
nach dem Zusammenschluf3 konfrontiert werden. Schliefdlich handelt es sich beim Grofiteil
der Kunden um international e Konzerne und Industrieunternehmen, die grof3e Mengen
abnehmen und entsprechende Einkaufsmacht besitzen.

Wettbewerbsdruck aus den Mittel- und Osteuropéischen Landern

40. Der Spielraum der Parteien wird auch durch Wettbewerber aus den Mittel- und

Osteuropaischen Landern (mit Ausnahme der Nachfol gestaaten der Sowjetunion)
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Dies bewirkt, da3 Kesselwagen im Vereinigten Kénigreich normalerweise langer und schméler sind as
Kesselwégen in Kontinentaleuropa. Diese konnen problemlos in Kontinentaleuropa eingesetzt werden,
wéhrend kontinentaleuropéische Kesselwégen im Vereinigten Konigreich nur bedingt eingesetzt werden
konnen.



eingeengt. Die grenziiberschreitende Verwendung von Eisenbahnwagen ist durch
Abkommen zwischen den Eisenbahnunternehmen wie das RIV12 geregelt.

41. Die Ubernahme der staatlichen polnischen Tankwagenflotte DEC (Dyrekcja Eksploatacji
Cystern) durch den US-amerikanischen Bahnlogistikanbieter GATX Rail Corporation im
vergangenen Jahr hat einen bedeutenden Wettbewerber geschaffen. DEC besitzt 11.500
Tankwagen, was 13% aller in Westeuropa eingestellten Tankwagen entspricht. DEC wurde
durch diese Ubernahme ein Schwesterunternenmen von KV G, einem der bedeutendsten
Wetthewerber auf dem westeuropaischen Markt fiir die Uberlassung von K esselwagen.

42. Des weiteren bieten anstehende Privatisierungen der Kesselwagenflotten der Cbrigen
Staatsbahnen Mittel- und Osteuropas potentiellen Wettbewerbern die Mdglichkeit, in der
Vermietung von Kesselwagen Fuld zu fassen. Die Marktzutrittschranken zu diesem Markt
sind vor diesem Hintergrund als niedrig zu betrachten.

Wettbewerbsdruck durch den Straf3entransport

43. Obwonhl die Untersuchung der Kommission ergeben hat, dal3 es keine generelle
Austauschbarkeit zwischen Bahntransport und Stral3entransport gibt konnte festgestel It
werden, dal3 in bestimmten Bereichen — vor allem bei geringeren Mengen und kiirzeren
Strecken — der Straf3entransport einen gewissen Druck auf das Wettbewerbsverhalten der
Anbieter auf der Schiene darstellt. Deshalb kann davon ausgegangen werden, dal3 der
Wettbewerbsdruck durch den Stral3entransport den Handlungsspielraum der Parteien
einschrankt.

Schluf¥folgerungen zur wettbewerblichen Beurteilung

44. Aufgrund der zuvor angefuhrten Marktstellung der anmeldenden Parteien, der dargel egten
Wettbewerbsbedingungen und unter Beriicksi chtigung sémtlicher alternativer
Marktabgrenzungen schafft oder verstérkt der Zusammenschluss keine beherrschende
Stellung, a's deren Ergebnis wirksamer Wettbewerb im EWR oder einem wesentlichen Tell
davon erheblich behindert wirde.

V. SCHLUSS

45. Aus diesen Griinden hat die Kommission beschlossen, keine Einwande gegen den
angemel deten Zusammenschluf3 zu erheben und ihn mit dem Gemeinsamen Markt und dem
EWR-Abkommen fir vereinbar zu erkl&ren. Diese Entscheidung beruht auf Art. 6(1)(b) der
Fusionskontrollverordnung.

Fir die Kommission

12 Regolamento internazionale dei veicoli: Ubereinkommen (ber die gegenseitige Benutzung der
Guterwagen im internationalen Verkehr. Vertragsparteien sind 38 Eisenbahnen in Europa (mit Ausnahme
der Nachfolgestaaten der Sowjetunion), Kleinasien und im Vorderen Orient
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