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An die anmeldende Partei

Sehr geehrte Damen und Herren!

Betrifft :

Briissel, den 10/12/2004

SG-Greffe(2004) D/205726

OFFENTLICHE VERSION

FUSIONSVERFAHREN
ARTIKEL 6(1)(b) ENTSCHEIDUNG

Sache Nr. COMP/M.3596 — ThyssenKrupp AG / HDW

Anmeldung vom 19. Oktober 2004 gemil} Artikel 4 der Verordnung (EG) Nr.

139/2004 des Rates.

Am 19. Oktober 2004 hat das Unternehmen ThyssenKrupp AG (“TK”), Diisseldorf, bei der
Europédischen Kommission das Vorhaben angemeldet, die Kontrolle {iber die Gesamtheit
der Howaldtswerke-Deutsche Werft AG (“HDW”), Kiel, im Sinne von Artikel 3 Absatz 1
Buchstabe b) der Ratsverordnung durch Kauf von Aktien von One Equity Partners LLC
(“OEP”, USA), einem Unternehmen der J.P. Morgan Chase Corporation (USA) zu erwerben.

Die beiden Fusionsparteien sind im zivilen und militirischen Schiffbau sowie einer Reihe
vorgelagerter Markte tdtig. Am 7. Oktober 2004 wies die deutsche Bundesregierung
ThyssenKrupp, HDW und One Equity Partners zunéchst gemél Artikel 296 Absatz 1
Buchstabe b EG an, den militdrischen Teil nicht anzumelden und zu diesem Teil keine

Angaben zu machen.
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II.

I11.

Iv.

10.

Mit Schreiben vom 5. November 2004 erklirte sich die Deutsche Bundesregierung ohne
Anerkennung einer Rechtspflicht bereit, die beteiligten Unternehmen zu erméchtigen,
gegeniiber der Kommission auch Angaben zum militdrischen Teil zu machen und damit
eine Entscheidung zu ermoglichen, die auch den militérischen Teil umfaflt. Die vorliegende
Entscheidung umfaBt die gesamte Ubernahme von HDW durch TK einschlieBlich des
militérischen Teils.

Nach Priifung der Anmeldung hat die Kommission festgestellt, da das Vorhaben in den
Anwendungsbereich der Fusionskontrollverordnung féllt und keinen Anlass zu ernsthaften
Bedenken hinsichtlich seiner Vereinbarkeit mit dem Gemeinsamen Markt gibt.

DIE PARTEIEN

TK ist eine deutsche Aktiengesellschaft, die als Obergesellschaft fiir eine Gruppe von
Unternechmen in den Bereichen Stahl, Automobilzulieferung, Anlagenbau, Aufziige und
Dienstleistungen fungiert. Die Tochtergesellschaften Blohm & Voss und Nordseewerke
Emden, die in der ThyssenKrupp Werften GmbH (,, TKW*) zusammengefalit sind, betéitigen
sich im zivilen und militarischen Schiffbau sowie in der Schiffsreparatur.

HDW baut zivile Schiffe (Passagier- und Containerschiffe, GroB3jachten) und Marineschiffe (U-
Boote und Uberwasserkampfschiffe) in Werften in Deutschland, Schweden (Kockums) und
Griechenland (Hellenic Shipyard, ,,HSY*). Dariiber hinaus repariert HDW Schiffe und liefert
Schiffstechnik (Hagenuk Schiffstechnik).

OEP verwaltet fiir ihre amerikanische Muttergesellschaft JP Morgan Chase Bank
Investitionen in Hohe von 3,5 Mrd. EUR, darunter 100% der Aktien der HDW.

DAS VORHABEN

Der angemeldete Zusammenschluf3 soll durch den Erwerb sadmtlicher Aktien der HDW
durch TK erfolgen. Im Gegenzug erhilt OEP eine Beteiligung an TKW in Hohe von 25%,
die [...].

ZUSAMMENSCHLUSS

TK wird durch das beabsichtigte Vorhaben die alleinige Kontrolle iiber HDW erwerben.
Dadurch wird ein Zusammenschlu3 im Sinne des Artikels 3 Absatz 1 Buchstabe b) der
Fusionskontrollverordnung verwirklicht.

GEMEINSCHAFTSWEITE BEDEUTUNG

Die beteiligten Unternehmen erzielen einen weltweiten Gesamtumsatz von mehr als 5 Mrd.

EURZ. (TK: 36,1 Mrd. EUR; HDW: [...] Mrd. EUR). TK und HDW haben einen
gemeinschaftsweiten Gesamtumsatz von jeweils mehr als 250 Mio. EUR [...], erzielen
jedoch nicht mehr als zwei Drittel ihres gemeinschaftsweiten Gesamtumsatzes in ein und
demselben Mitgliedstaat. Der angemeldete Zusammenschluf3 hat daher gemeinschaftsweite
Bedeutung.

VERFAHREN

Die Umsatzberechnung erfolgte auf der Grundlage von Artikel 5 (1) der Fusionskontrollverordnung
und der Bekanntmachung der Kommission iiber die Berechnung des Umsatzes (ABl. C 66 vom
2.3.1998, S.25). Vor dem 1. Januar 1999 erzielte Umsdtze wurden nach Malgabe der
durchschnittlichen ECU-Wechselkurse berechnet und im Verhaltnis 1:1 in EUR umgerechnet.



11.

12.
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13.

Am 12. November erhielt die Kommission eine Beschwerde eines griechischen
Wettbewerbers. In dieser Beschwerde wurden verschiedene Behauptungen aufgestellt, die
hauptsdchlich den militdrischen Teil des Zusammenschlusses betrafen, jedoch auch
Vorwiirfe beziiglich des Handelschiftbaus in Griechenland betrafen.

Um diesen Vorwiirfen nachgehen zu konnen, schickte die Kommission im Wege einer
Entscheidung geméal Artikel 11 Absatz 3 am 19. November 2004 ein Auskunftsersuchen an
TK. Die Frist fiir die Beantwortung der Fragen war der 23. November. Da TK nicht in der
Lage war, innerhalb dieser Frist zu antworten, wurde die Frist fiir eine Entscheidung gemaf
Artikel 6 ab dem 24. November gehemmt. Die Hemmung der Frist endete nach Eingang der
vollstdndigen Antwort von TK am 8. Dezember 2004.

WETTBEWERBLICHE BEURTEILUNG

Der Zusammenschluf3 betrifft den zivilen und militdrischen Schiffbau. Hinsichtlich des zivilen
Teils des Vorhabens entstehen keine nennenswerten Marktanteilsadditionen. Im militirischen
Schiffbau, insbesondere im U-Bootbau, sind die Marktanteile zwar sehr hoch. Die angemeldete
Ubernahme #ndert jedoch nur wenig an den bestehenden Wettbewerbsverhiltnissen.

A) RELEVANTE PRODUKTMARKTE

Handelsschiffe

14.

15.

HDW und TKW bauen Langstecken-Containerschiffe, Fihren, Passagierschiffe,
Motorjachten mit einer Lénge von iiber 50m und Binnenschiffe. Die anmeldende Partei ist
dariiber hinaus der Auffassung, daBl ein separater Markt fiir die Reparatur und den Umbau
von Handelsschiffen besteht, auf dem beide Unternehmen titig sind.

In ihrer Entscheidung HDW/Ferrostaal/Hellenic Shipyard3 hat die Kommission folgende
Schiffstypen unterschieden: Rohdltanker, Containerschiffe, Fdhren, Passagierschiffe,
Containerschiffe, etc. Ob diese unterschiedlichen Schiffstypen auf separaten Markten oder
einem einheitlichen Markt gehandelt werden und ob Umbau und Reparatur einen
eigenstdndigen Markt bildet, lieB die Kommission allerdings offen, da es hierauf im
Ergebnis nicht ankam. Auch im vorliegenden Fall kann die genaue Marktabgrenzung offen
bleiben, da die geplante Ubernahme von HDW durch ThyssenKrupp bei keiner plausiblen
Marktabgrenzung zu Wettbewerbsproblemen fiihrt.

Kriegsschiffe

16.

17.

HDW und TKW bauen konventionelle U-Boote, Fregatten, Korvetten, Patrouillenboote und
andere kleine Marineschiffe, HDW auch Minenkampfschiffe. Eine Korvette ist die kleinere
Variante einer Fregatte. Eine grole Korvette kann sich daher in Bezug auf die Verdrangung
und Gesamtlinge mit einer kleinen Fregatte iiberschneiden. Ahnliches gilt fiir das
Verhiltnis Fregatte zu Zerstorer, dem nichstgroBeren Schiffstyp. So ist der britische
Zerstorer vom Typ 42 kleiner als die neue deutsche Fregatte F124.

In fritheren Entscheidungen hat die Kommission zwischen Fregatten, Minenkampfschiffen,
kleinen Marineschiffen und konventionell angetriebenen U-Booten unterschieden.4 Zu den

Sache COMP/M.2772 HDW/Ferrostaal/Hellenic ~Shipyard, Kommissionsentscheidung vom

25.4.2002, Rn. 37

Sache COMP/M.2772 HDW/Ferrostaal/Hellenic ~Shipyard, Kommissionsentscheidung vom

25.4.2002, Rn. 16; Sache COMP/M.1709 Preussag/Babcock/Celsius, Kommissionsentscheidung vom

19.01.2000, Rn. 26 u. 41.



kleinen Marineschiffen zdhlen u. a. Kanonenboote, Patrouillenboote und Korvetten, die
jedoch nach Auffassung der Kommission in der Sache HDW/Ferrostaal/Hellenic Shipyard

alle zu einem einzigen Produktmarkt fiir kleine Marineschiffe gehéren.5

18. Der Bau von Kriegsschiffen 148t sich auch nach den jeweiligen Tétigkeiten einer Werft
unterteilen. Die Kommission hat in derselben Entscheidung HDW/Ferrostaal/Hellenic
Shipyard drei solche Mérkte aufgefiihrt:

a) Neubau, der auch die Lieferung kompletter Materialpakete sowie grundlegende
Modernisierungen einschlief3t,

b) Zusammenbau von Materialpaketen,

c) Reparatur und kleinere Umbauten.6

19. Die Kommission hat in ihrer bisherigen Entscheidungspraxis einen eigenen Produktmarkt
fiir den Neubau fiir jede Produktkategorie angenommen. Die Kommission hat jedoch
offengelassen, ob fiir den Zusammenbau eines jeden Schifftyps ein eigener Produktmarkt
besteht, oder ob ein Gesamtmarkt fiir den Zusammenbau eines Kriegsschiffs existiert. Auch
in der vorliegenden Sache kann dahingestellt bleiben, ob es einen Gesamtmarkt fiir den
Zusammenbau gibt oder dieser weiter zu unterteilen ist, da die geplante Ubernahme von
HDW durch ThyssenKrupp bei keiner plausiblen Marktabgrenzung zu Wettbewerbsproblemen
fiihrt.

20. Bei Reparatur und kleineren Umbauten hat die Kommission in derselben Sache zwei

separate Produktmérkte fiir U-Boote und Uberwasserkriegsschiffe angenommen7.

21. Eine weitere mogliche Unterscheidung besteht darin, nach Generalunternehmer und
Subunternehmer zu trennen. Generalunternehmer ist dasjenige Unternehmen, das gegeniiber
der beauftragenden Marine/Beschaffungsbehorde die vertragliche Leistungspflicht
tibernimmt. Das konnen sowohl Anbieter mit Systemkompetenz sein, die sich zum
Zusammenbau von Materialpaketen lokaler Werften als Subunternehmer bedienen, als auch
lokale Werften, die zwar keine Systemkompetenz haben, sich aber insgesamt gegeniiber
dem Auftraggeber verpflichten und dann fiir den Bezug von Vormaterialien bzw.
Materialpaketen auf systemkompetente internationale Anbieter zuriickgreifen. Ein
Generalunternehmer kann aber auch ein Unternehmen sein, das keine Werftenkompetenz
hat und stattdessen die technischen Zeichnungen von einem Hersteller erwirbt und eine
dritte Werft mit dem Bau beauftragt. Im vorliegenden Fall hat eine solche Unterscheidung
jedoch keine Auswirkung auf die wettbewerbliche Beurteilung, da die geplante Ubernahme
von HDW durch ThyssenKrupp bei keiner plausiblen Marktabgrenzung zu
Wettbewerbsproblemen fiihrt.

Vorgelagerte Mdrkte

22. TK und HDW sind auf einer Reihe von Markten, die dem Schiffbau vorgelagert sind, tétig.
TK fertigt Schiffbaustahl, Wellenkomponenten, Stabilisatorflossen, Klima-, Kélte- und

5 Sache COMP/M.2772 HDW/Ferrostaal/Hellenic ~ Shipyard, Kommissionsentscheidung vom
25.4.2002, Rn. 17

6 Sache COMP/M.2772 HDW/Ferrostaal/Hellenic ~ Shipyard, Kommissionsentscheidung vom
25.4.2002, Rn. 18

7 Sache COMP/M.2772 HDW/Ferrostaal/Hellenic ~ Shipyard, Kommissionsentscheidung vom
25.4.2002, Rn.29.



Liiftungsanlagen und Aufziige und bietet Maler- und Anstreicharbeiten an. HDW ist iiber
die Tochtergesellschaft Hagenuk Schiffstechnik in der Elektronik und Elektrotechnik fiir
Handelschiffe titig. Eine genaue Abgrenzung dieser Mérkte ist jedoch nicht notwendig, da
die jeweiligen Marktanteile in keinem dieser Mérkte tiber [20% - 30%] und in den meisten
Féllen deutlich darunter liegen. Es entstehen somit keine betroffenen Markte im Sinne der
Fusionskontrollverordnung bzw. die Marktanteile geben keinen Anla3 zu wettbewerblichen
Bedenken.

B) RELEVANTE GEOGRAPHISCHE MARKTE
Handelsschiffe

23. Nach Auffassung der anmeldenden Partei sind die Mérkte fiir die Herstellung, die Reparatur
und den Umbau der Schiffstypen weltweit abzugrenzen, weil die jeweiligen
Transportkosten gering sind und keine sonstigen nennenswerten Handelsschranken (Zolle
etc.) bestehen. Aus Sicht der Nachfrager - z.B. Reedereien - kénnen die genannten
Schiffstypen weltweit erworben werden. Gleiches gilt fiir den Markt fiir
Reparaturen/Umbau. Schiffe konnen in jedem Hafen weltweit einer Reparatur oder einem
Umbau unterzogen werden. Dieser Auffassung ist die Kommission in ihrer Entscheidung

HDW/Ferrostaal/Hellenic Shipyard8 gefolgt.

24. Eine Ausnahme besteht lediglich fiir Binnenschiffe/River Cruiser. Diese Schiffe werden
meist nicht weltweit transportiert, da sie selbst nicht hochseetauglich sind. Es kann jedoch
dahingestellt bleiben, ob der Markt fiir Binnenschiffe in raumlicher Hinsicht EWR-weit
oder national abzugrenzen ist, da selbst bei Annahme nationaler Mirkte das
Zusammenschlussvorhaben zu keinen wettbewerblichen Bedenken fiihrt.

Kriegsschiffe

25. Gemil Fallpraxis der Kommission sind die Mérkte fiir Riistungsgiiter national, wenn es
einen einheimischen Hersteller gibt, der iiber Systemkompetenz verfiigt und somit die
Nachfrage des heimischen Verteidigungsministeriums bedienen kann.9 Die Kommission
sieht zwar Ansétze fiir eine Entwicklung hin zu europaweitem Beschaffungsverhalten auch
der Lénder mit einheimischer Systemkompetenz. Auf europdischer Ebene wurden
verschiedene Initiativen ergriffen, um die traditionell nationalen Mirkte in einen
gemeinsamen europdischen Markt fiir Riistungsgiiter zu iiberfithren. So hat die Kommission
2003 eine Mitteilung ,,Auf dem Weg zu einer Verteidigungsgiiterpolitik der Europdischen

Union“ verabschiedet, die mehrere Initiativen enthilt!0. Ferner hat die Kommission ein
Griinbuch iiber Beschaffungen im Verteidigungssektor verabschiedet! | und es befindet sich
eine Europdischen Verteidigungsagentur im Aufbaul2,

8 Sache COMP/M.2772 HDW/Ferrostaal/Hellenic ~Shipyard, Kommissionsentscheidung vom
25.4.2002, Rn. 40

9 Siehe u.a. COMP/M.3491 BAE Systems/Alvis, Kommissionsentscheidung vom 10.8.2004;
COMP/M.2772 HDW/Ferrostaal/Hellenic Shipyard, Kommissionsentscheidung vom 25.4.2002

100 KOM(2003) 113 endg vom 11.3.2003.
11 KOM(2004) 608 vom 23.9.2004

12 Gemeinsame Aktion des Rates 2004/551/GASP vom 12 Juli 2004 ABI. Nr. L 245 vom 17.07.2004, S.
17



26.

27.

28.

29.

Zum gegenwartigen Zeitpunkt sind diese Initiativen jedoch noch nicht hinreichend
fortgeschritten bzw. umgesetzt und haben noch nicht zu einer so nachhaltigen Anderung des
Beschaffungsverhaltens der Mitgliedstaaten gefiihrt, dass eine Abweichung von der
bisherigen geographischen Marktabgrenzung im Bereich der Kriegsschiffe gerechtfertigt
wire. Die Kommission wird jedoch die Entwicklung auf den Riistungsméirkten eng
verfolgen und ihre Analyse zur geographischen Marktabgrenzung in zukiinftigen Féllen
jeweils vor dem Hintergrund der aktuellen Entwicklungen, und den spezifischen Umstédnden

entsprechend, iiberpriifen und ggf. erweiternl 3. Diese Entscheidung schliefit daher ein
abweichendes Ergebnis der Analyse zur geographischen Marktabgrenzung in zukiinftigen
Féllen nicht aus.

Bei U-Booten sind demnach Deutschland, Frankreich, GroBbritannien, Italien, die
Niederlande, Schweden und Spanien nationale Mérkte. Alle anderen Lander sind Teil des
offenen Weltmarktes, ausgenommen Staaten, die westlichen Herstellern nicht zugénglich
sind.

Bei Fregatten und kleinen Marineschiffen gibt es in Deutschland, Frankreich,
GroBbritannien, Italien, den Niederlanden, Spanien und Polen nationale Anbieter, die {iber
einen eigenstindigen Entwurf und Systemkompetenz verfligen. Diese Lander sind daher als
nationale Mirkte zu betrachten. Alle anderen Léander sind Teil des offenen Weltmarktes,
ausgenommen Staaten, die westlichen Herstellern nicht zugénglich sind.

Die Mirkte fiir den Zusammenbau von Materialpaketen sowie fiir die Reparatur und
kleinere Umbauten sind dagegen grundsitzlich national, da es regelmiBig Ziel des
nachfragenden Staates ist, die Wertschopfung durch diese Arbeiten im eigenen Land zu

halten und hierdurch Beschéftigung zu sichern und zu fordernl4.

C) WETTBEWERBLICHE WURDIGUNG

Handelsschiffe

30.

31.

Der Zusammenschlu3 fiihrt beim Neubau von Fihren und Passagierschiffen zu keinen
Marktanteilsadditionen. TKW hat in den letzten [...] Jahren keine Fahren abgeliefert, HDW
keine Passagierschiffe. Der Marktanteil von TKW auf dem weltweiten Markt fiir
Passagierschiffe betrug [5% - 10%], derjenige von HDW auf dem weltweiten Markt fiir Féahren

unter [1% - 5%]. I5 Der gemeinsame Marktanteil von TKW und HDW auf einem kombinierten
Markt fiir Fdhren und Passagierschiffe betrug ebenfalls unter [1% - 5%]. [...].

TKW hat in den letzten fiinf Jahren insgesamt [...] Langstrecken-Containerschiffe
abgeliefert ([...] im Jahr 2002, [...] 2001, [...] 2000 und [...] 1999); HDW kommt auf [...]

13 Vgl : KOM(2003) 113 endg "Die Kommission beabsichtigt, weitere Uberlegungen iiber die Anwendung

14

15

von Wettbewerbsregeln im Verteidigungssektor unter entsprechender Beriicksichtigung der
besonderen Merkmale dieses Bereichs und der Bestimmungen des Artikels 296 EGV anzustellen."

Sache COMP/M.2772 HDW/Ferrostaal/Hellenic ~ Shipyard, Kommissionsentscheidung vom
25.4.2002, Rn. 35, 36.

Die Analyse der relevanten Teilmérkte im Schiffsneubau basiert auf der Anzahl der abgelieferten
Schiffe. Die iibliche Weise der Berechnung von Marktanteilen, ndmlich auf der Grundlage von
kompensierten Bruttoregistertonnen (cgt), wurde hier aus Griinden der Vereinfachung nicht
angewandt. Die geringe Grosse der von den beteiligten Firmen abgelieferten Schiffe 148t die
Schlussfolgerung zu, dass ihr tatsdchlicher Marktanteil, ausgedriickt in cgt, noch geringer wire als
nach einer auf Anzahl der Schiffe basierenden Berechnung.



32.

33.

34.

35.

36.

37.

Langstrecken-Containerschiffe (abgeliefert im Jahr [...]). Bei einem Weltmarkt von 121
Schiffen im Jahr 1999 kommen die Fusionsparteien auf einen gemeinsamen Marktanteil
von [1% - 5%]. HDW hat zur Zeit einen Auftragsbestand von [...] Containerschiffen, TKW
hat [...] solcher Schiffe in den Biichern. Selbst wenn alle [...] Schiffe in einem Jahr
abgeliefert werden sollten, betriige der gemeinsame Marktanteil auf Basis der
Verkaufszahlen der vergangenen 5 Jahre weniger als [10% - 20%)].

In den letzten fiinf Jahren hat TKW nur [...] Mega-Jacht[en] gebaut, die allerdings nicht
fertiggestellt wurde[n]; HDW hat insgesamt [...] Yachten gebaut, die [...] abgeliefert
wurden. Weltweit wurden in den letzten Jahren zwischen 40 und 84 Mega-Jachten pro Jahr
abgeliefert, woraus sich ein gemeinsamer Marktanteil von unter [1% - 5%] errechnet.

In den letzten 5 Jahren hat nur HDW, nicht aber TKW mit Binnenschiffen Umsitze erzielt.
In diesem Zeitraum hat HDW nur [...] Binnenschiffe im Jahr [...] abgeliefert. Dies
entspricht einem Marktanteil auf dem deutschen Markt fiir Binnenschiffe von [10% - 20%]
fiir das Jahr [...] und deutlich darunter, wenn der gesamte 5-Jahreszeitraum beriicksichtigt
wird. TKW hat in diesem Zeitraum auch keinen Auftrag hereinholen kdnnen, wéhrend
HDW noch [...] Auftr[dge] im Bestand hat. Auf anderen nationalen Mirkten haben weder
TKW noch HDW/HSY in den letzten 5 Jahren Umséitze mit Binnenschiffen erzielt.

Auf dem Markt fiir Schiffsreparaturen und -umbauten haben TKW im Jahr 2003 insgesamt
ca. €[...] und HDW € [...] umgesetzt, was einem Marktanteil von [1% - 5%] entspricht.

Die gemeinsamen Anteile der Zusammenschlussbeteiligten auf allen Markten liegen unter
15%, so dass sich keine Anhaltspunkte dafiir ergeben, der Zusammenschluss konnte
wirksamen Wettbewerb auf den Markten fiir zivilen Schiffbau erheblich beeintridchtigen.

Vor dem Hintergrund dieser schwachen Marktposition ist ferner auch auszuschlieBen, dass
die von einem griechischen Beschwerdefiihrer geltend gemachten angeblichen Beihilfen
zugunsten von HSY zu einer derartigen Stirkung der Finanzkraft des neuen Unternehmens
fiihren, dass es zu einer erheblichen Wettbewerbsbeschrinkung durch den Zusammenschluf3
kommt. [...]

Der geplante Zusammenschlu8 gibt daher auf den Mérkten fiir zivilen Schiffbau keinen
Anlass zu ernsthaften Bedenken hinsichtlich seiner Vereinbarkeit mit dem gemeinsamen
Markt.

Kriegsschiffe

U-Boote mit nicht-nuklearem Antrieb

38.

39.

Auf dem offenen Weltmarkt fiir den Neubau, Materialpakete und die grundlegende
Modernisierung von U-Booten kimen TKW und HDW auf Basis der Ablieferungen im
Zeitraum 1994-2003 auf einen gemeinsamen Marktanteil von [50% - 60%] nach Anzahl der
U-Boote und [60% - 70%)] nach Wert. Auf Basis der Auftragseingédnge lag der Marktanteil
der Parteien im selben Zeitraum bei [60% - 70%] nach Anzahl der U-Boote und [70% - 80%]
nach Wert.

Neben Marktanteilen iiber einen ldngeren Zeitraum ist fiir die wettbewerbliche Beurteilung
entscheidend, ob nach der Fusion eine hinreichende Anzahl glaubwiirdiger Anbieter
vorhanden ist, die an den Ausschreibungen teilnehmen. Es gibt eine Reihe von
Wettbewerbern auf dem offenen Weltmarkt. Diese sind in Europa die franzdsische DCN,
die sowohl ein eigenes U-Boot im Angebot hat als auch in Zusammenarbeit mit der
spanischen Werft IZAR das Modell Scorpene vertreibt, RDM in den Niederlanden und die
italienische Fincantieri. Obwohl in den letzten Jahren nur DCN und DCN/IZAR Auftriage
verbuchen konnten, beteiligen sich RDM und Fincantieri an den Ausschreibungen und {iben

7



40.

41.

42.

43.

44.

so Wettbewerbsdruck aus. Dazu gibt es mit der Amiralty Werft noch einen russischen
Hersteller von konventionellen U-Booten, der in den letzten 10 Jahren U-Boote u.a. nach
Indien und China exportiert hat.

Die vorgeschlagene Ubernahme der HDW durch TK #ndert zudem relativ wenig an den
bestehenden = Wettbewerbsverhdltnissen. HDW und die TK-Tochtergesellschaft

Nordseewerke Emden haben im Jahre 1991 eine Kooperationsvereinbarung geschlossen. 10
Danach arbeiten die beiden Werften auf dem Weltmarkt au3erhalb des EWR im Rahmen
dieses U-Boot-Konsortiums unter Federfiihrung der HDW zusammen. HDW ist auch
weltweit der Technologiefiihrer und zumeist auch Eigentiimer der Konstruktion. Die relativ
hohen Marktanteile und der hhere Wert bei den Auftragseingéngen kann als Ausdruck des
technologischen Vorsprungs angesehen werden, den HDW insbesondere mit seinem neuen
U-Boot der Klasse 212A mit Brennstoffzellenantrieb hat.

Auf dem deutschen Markt fiir den Neubau, Materialpakete und die grundlegende
Modernisierung von U-Booten kommen die beiden Parteien im selben Zeitraum sowohl
nach Ablieferung als auch Auftragseingang auf einen Anteil von [>90%]. Der Marktanteil
bei Reparaturen und kleineren Umbauten ist dhnlich hoch, da nur HDW und TKW die
technischen Féhigkeiten zur Durchfiihrung solcher Arbeiten haben. Der einzige Kunde ist
die deutsche Marine, die direkten Einflul auf die Spezifikationen, Bewaffnung und
Ausriistung nimmt.

In den letzten Jahren hat die deutsche Marine ihre Auftrige ausschliefSlich an ein
Konsortium aus HDW und TKW vergeben, wodurch die Fertigung der U-Boote zwischen
HDW und TKW aufgeteilt ist. Der beabsichtigte Zusammenschluf3 fiihrt daher nicht zu
einer Reduzierung der gegenwiartigen Anzahl der Anbieter auf dem deutschen Markt fiir U-
Boote. Durch den Zusammenschlul wird zwar TKW als potentieller Anbieter von U-
Booten vom Markt verschwinden. Wegen der gerade angelaufenen Ablieferung der neuen
U-Boote ist aber auf dem deutschen Markt auf absehbare Zeit mit keinen neuen Auftréigen
zu rechnen, die die Entwicklung eines eigenen U-Boot- Typs rechtfertigten. Daher ist nicht
damit zu rechnen, daf} der Zusammenschlufl auf dem deutschen Markt zu einer erheblichen
Behinderung wirksamen Wettbewerbs fiihrt.

[E]in [...] Hersteller von Marineelektronik vor allem fiir den Einsatz in U-Booten [...] hat
Wettbewerbsprobleme geltend gemacht, die auf der Einschéitzung beruhen, dass der
vorliegende Zusammenschluss ein erster Schritt zu einer umfassenden Konsolidierung der
européischen militdrischen Werftenindustrie ist, die im néchsten Schritt zu einer Fusion der
neuen Einheit mit den franzésischen Werften DCN und Thales fiihren wird. Es wird geltend
gemacht, dieser zweite Schritt filhre zu einem Monopol auf dem Markt fiir konventionelle
U-Boote, das [...] vom Wettbewerb als Lieferant von Marineelektronik ausschliele. [Der
Beschwerdefiihrer] ist der Auffassung, der vorliegende Zusammenschluss sei aufs engste
mit der zukiinftigen deutsch-franzdsischen Werftenfusion verkniipft, da eine weitere
Konsolidierung die Umsetzung des vorliegenden Zusammenschlusses zur Bedingung habe
und der vorliegende Zusammenschluss bereits mit Blick auf den zweiten Schritt
durchgefiihrt werde. Die Kommission habe daher bei ihrer Priifung die Auswirkungen des
zweiten Schrittes d.h. eines Zusammenschlusses TKW/HDW/DCN/Thales mit zu
beriicksichtigen.

Die Kommission hat jedoch ihre Analyse auf den vorliegend angemeldeten
Zusammenschluss zu beschrinken. Das angemeldete Vorhaben betrifft nur TKW und
HDW. Es ergeben sich keine Anhaltspunkte, dass es bindende Vereinbarungen gibt, die den
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Kreis der am Zusammenschluss Beteiligten, und sei es in zeitlicher Abfolge, erweitern und
die zusitzlich einzubeziehenden Unternehmen eindeutig identifizieren. Die Kommission
kann ihre Analyse nicht auf eventuelle weitergehende Konsolidierungsplidne ausdehnen, die
nicht Gegenstand des vorliegenden Zusammenschlussvorhabens sind, und deren Eintritt und
Ausgestaltung derzeit nur spekulativ sind.

Fregatten

45.

46.

47.

48.

49.

Auf dem offenen Weltmarkt fiir den Neubau, Materialpakete und die grundlegende
Modernisierung von Fregatten kimen TKW und HDW auf Basis der Ablieferungen im
Zeitraum 1994-2003 auf einen gemeinsamen Marktanteil von [20% - 30%] nach Anzahl der
Fregatten und [10% - 20%] nach Wert. Auf Basis der Auftragseingéinge lag der Marktanteil
der Parteien im selben Zeitraum bei [20% - 30%] nach Anzahl der Fregatten und [10% -
20%] nach Wert.

Neben Marktanteilen iiber einen ldngeren Zeitraum ist fiir die wettbewerbliche Beurteilung
entscheidend, ob nach der Fusion eine hinreichende Anzahl glaubwiirdiger Anbieter
vorhanden ist, die an den Ausschreibungen teilnehmen. Es gibt eine Reihe von
Wettbewerbern auf dem offenen Weltmarkt. Diese sind in Europa die niederléndische
Schelde Naval Shipbuilding, die spanische IZAR und Vosper Thornycroft in
GroBbritannien. Die franzosische-italienische Co-Produktion ,Horizon“ (DCN -
Fincantieri) wird ab 2006 auslieferbar sein. Dazu gibt es weitere auBereuropiische
Hersteller mit erprobten Konstruktionen wie z.B. Northrop Grumman/Litton Ingalls aus den
USA, der seine Fregatten bereits an Israel und Stidkorea verkaufen konnte.

Die vorgeschlagene Ubernahme der HDW durch TK idndert zudem relativ wenig an den
bestehenden Wettbewerbsverhéltnissen. HDW und die TK-Tochtergesellschaft Blohm &

Voss haben im Jahre 1991 eine Kooperationsvereinbarung geschlossen.17 Danach arbeiten
die beiden Werften auf dem Weltmarkt auBlerhalb des EWR im Rahmen dieses Fregatten-
Konsortiums unter Federfiihrung von Blohm & Voss zusammen. Das neueste Produkt ist
die Fregatte F124, die Teil des trilateralen Abkommens zwischen Deutschland, den
Niederlanden und Spanien ist.

Auf dem deutschen Markt fiir den Neubau, Materialpakete und die grundlegende
Modernisierung von Fregatten kommen die beiden Parteien im selben Zeitraum bei
Ablieferungen auf [80% - 90%] und bei Auftragseingéingen auf einen Anteil von [90% -
100%]. Der Marktanteil bei Reparaturen und kleineren Umbauten liegt dagegen unter [10%
- 20%]. Der einzige Kunde ist die deutsche Marine, die direkten Einfluf auf die
Spezifikationen, Bewaffnung und Ausriistung nimmt.

In den letzten Jahren hat die deutsche Marine ihre Auftrige ausschlieBlich an ein
Konsortium aus HDW und TKW vergeben, wodurch die Fertigung der Fregatten zwischen
HDW und TKW aufgeteilt ist. Der beabsichtigte Zusammenschluf3 fiihrt daher nicht zu
einer Reduzierung der gegenwartigen Anzahl der Anbieter auf dem deutschen Markt fiir
Fregatten. Durch den Zusammenschlul wird zwar HDW als potentieller Anbieter von
Fregatten vom Markt verschwinden. Wegen der gerade angelaufenen Ablieferung der neuen
Fregatten der 124er Klasse ist aber auf dem deutschen Markt auf absehbare Zeit mit keinen
neuen Auftrigen zu rechnen, die die Entwicklung eines eigenen Fregatten- Typs
rechtfertigten. Daher ist nicht damit zu rechnen, dass der Zusammenschlufl auf dem
deutschen Markt zu einer erheblichen Behinderung wirksamen Wettbewerbs fiihrt.

Kleine Marineschiffe
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50.

51.

Auf dem offenen Weltmarkt fiir den Neubau, Materialpakete und die grundlegende
Modernisierung von kleinen Marineschiffen kdmen TKW und HDW auf Basis der
Ablieferungen im Zeitraum 1994-2003 auf einen gemeinsamen Marktanteil von [1% - 5%]
nach Anzahl der Schiffe. Auf Basis der Auftragseinginge lag der Marktanteil der Parteien
im selben Zeitraum bei [10% - 20%] nach Anzahl der Schiffe. Angesichts dieser
Marktanteile und einer Vielzahl von kompetenten Wettbewerbern ergeben sich keine
ernsthaften wettbewerblichen Bedenken gegen die Fusion auf diesem Markt.

Auf dem deutschen Markt fir den Neubau, Materialpakete und die grundlegende
Modernisierung von kleinen Marineschiffen haben TKW und HDW im Zeitraum 1994-
2003 keine Schiffe abgeliefert. Bei den Auftragseingéingen konnte nur TKW Erfolge
verbuchen und einen Marktanteil von [30% - 40%] nach Anzahl der Schiffe erzielen. Auf
diesem Markt gibt es noch drei weitere Anbieter, Abeking & Rasmussen, Peene Werft und
Fr. Liirssen Werft. Das Vorhandensein von drei glaubwiirdigen Alternativen sowie die
relativ geringen Marktanteile lassen keine ernsthaften Bedenken gegen die Fusion erwarten.

Minenkampfschiffe

52.

Bei Minenkampfschiffen gibt es keine Uberschneidung, da nur HDW auf diesem Markt
tatig ist. HDW konnte nur auf dem offenen Weltmarkt 1994 einen Auftrag {iber [...] solcher
Schiffe verbuchen und diese 1994/95 abliefern. Dies entspricht einem Marktanteil von [30%
- 40%] und fihrt zu keinen wettbewerblichen Bedenken.

Der griechische Markt fiir den Zusammenbau von Fregatten

53.

54.

55.

56.

Am 12. November erhielt die Kommission eine Beschwerde von Elefsis Shipyards
(,,Elefsis®). Elefsis ist eine von zwei Werften, die von der griechischen Regierung mit dem
Zusammenbaubau von Fregatten und kleinen Kriegsschiffen beauftragt werden. Bei der
andere{l8 Werft handelt es sich um Hellenic Shipyards, dem Tochterunternehmen der
HDW.

Elefsis macht geltend, dass sie durch das Vorhaben vom griechischen Markt fiir den
Zusammenbau flir Fregatten ausgeschlossen werden wiirde, auf dem es potenziell Hellenic
Shipyards Konkurrenz machen kdnnte.

Elefsis und Hellenic Shipyards verfligen nicht iiber die Moglichkeiten, Fregatten selbst zu
konzipieren. Das griechische Verteidigungsministerium wahlt daher einen Fregattentyp aus
und {ibertrdgt die folgende Montage einer griechischen Werft, entweder Elefsis oder
Hellenic Shipyards, die als Generalunternehmer fungieren. Obwohl auf dem Weltmarkt
alternative Anbieter filir die Konzeption von Fregatten verfiigbar sind, hat TKW laut Elefsis
aufgrund seiner Technologien und aus Kommunalititsgriinden einen Wettbewerbsvorteil,
da die griechische Marine bereits Fregatten betreibt, die auf einem fritheren TK W-Entwurf
basieren. [...].

Er fiihrt aus: Vor der Fusion hatte TKW kein Interesse, eine der beiden griechischen
Werften fiir den Zusammenbau der Fregatten in Griechenland zu bevorzugen. Bei dem
letzten TKW-Fregattenauftrag wurde zwar Hellenic Shipyards mit dem Zusammenbau
beauftragt, doch hitte das griechische Verteidigungsministerium auch Auftrige an TKW
und Elefsis verbinden koénnen; in diesem Fall héitte TKW Elefsis eine
Montagetechnologielizenz erteilt und die Materialpakete fiir den Zusammenbau der
Fregatten in Griechenland zur Verfiigung gestellt. Laut Beschwerdefiihrer wire TKW nach
dem Zusammenschluss aufgrund der kiinftigen gemeinsamen Kontrolle von
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57.

58.

59.

60.

61.

62.

TKW/HDW/Hellenic Shipyards nicht bereit, seine Baupldne und Technologie Elefsis zur
Verfligung zu stellen. Ohne eine solche Lizenz und die entsprechenden Materialpakete wire
Elefsis flir das griechische Verteidigungsministerium zum Zusammenbau neuer Fregatten
nicht langer in der Lage. [...].

In ihrer Marktuntersuchung hat die Kommission die Beschwerde analysiert und ist zu dem
Schluss gekommen, dass sich durch das vorgeschlagene Vorhaben die Wettbewerbslage auf
dem griechischen Markt nicht substanziell &ndern wird. Die Beschwerde macht im Kern
eine liberragende Marktmacht von TKW auf dem (weltweiten) Markt fiir Fregatten geltend,
die das fusionierte Unternehmen in den (griechischen) Markt fiir den Zusammenbau von
Fregatten iibertragen konnte.

Eine derartige Marktmacht auf dem Markt fiir Fregatten besteht jedoch wie oben ausgefiihrt
nicht. Tatséchlich hat das griechische Verteidigungsministerium deutlich gemacht, dass
bisher noch kein Fregattentyp ausgewidhlt wurde und Alternativangebote noch gepriift
werden. In dieser Hinsicht konnte die Marktuntersuchung der Kommission bestétigen, dass
unter anderem Schelde Naval Shipbuilding, IZAR und die gemeinsame DCN/Fincantieri-
Plattform ,,Horizon* brauchbare Alternativen zu dem TKW-Typ darstellen. Dazu gibt es
weitere auflereuropdische Hersteller mit erprobten Konstruktionen wie z.B. Northrop
Grumman/Litton Ingalls aus den USA. Zwar basieren die Entwiirfe von Schelde, IZAR und
TKW auf dem gemeinsamen Modell der 124er-Klasse, doch hat die Marktuntersuchung
bestétigt, dass jedes der Unternehmen unabhéngig voneinander iiber das geistige Eigentum
ihrer jeweiligen weiterentwickelten Entwiirfe verfiigt.

Auch sonst ergeben sich keine Anhaltspunkte, dass die Auswahlmoglichkeiten der
griechischen Regierung auf den von TKW entwickelten Fregattentyp beschrinkt sind. Die
Tatsache, dass die griechische Marine bereits iiber 4 Fregatten eines dlteren von TKW
entwickelten Typs (MEKO 200, Beschaffung 1998 abgeschlossen) in ihrer Flotte verfligt,
fiihrt nicht zur Beschrankung des Wettbewerbs auf TKW fiir die zukiinftige Beschaffung
von Fregatten. Die griechische Regierung hat in der Zwischenzeit 6 gebrauchte Fregatten
von der niederldndischen Marine beschafft, die von Royal Schelde entworfen wurden und
derzeit modernisiert werden. Dies zeigt, dass keine zwingenden Erfordernisse fiir die
Marine bestehen, eine homogene Fregattenflotte ausschlieBlich mit Schiffstypen des
gleichen Herstellers zusammenzustellen.

Dass die griechische Regierung auBlenpolitische Erwédgungen bei ihrer Beschaffung von
Riistungsgiitern beriicksichtigt, ist wettbewerblich nicht relevant. Es ergeben sich keine
Anhaltspunkte, dass Griechenland aufgrund dieser Erwidgungen allein Marineschiffe
deutscher Hersteller in Betracht zieht. Dies zeigt bereits die Beschaffung von gebrauchten
Fregatten niederlindischen Typs von der niederlindischen Marine sowie die
Beschaffungsentscheidung fiir von dem britischen Unternehmen Vosper Thornycroft
entworfene schnelle Raketenangriffsboote.

Folglich hat die griechische Regierung die Moglichkeit, zwischen mehreren Fregattentypen
zu wihlen und sich fiir einen anderen Anbieter als TKW zu entscheiden, der dann keine
Verbindungen zu HSY hitte. Auf dieser Grundlage fehlt es bereits an einer Marktmacht der
neuen Einheit auf dem Fregattenmarkt gegeniiber Nachfragern wie der griechischen
Regierung, die TKW/HDW nutzen konnte, um die Stellung von HSY im Markt fiir den
Zusammenbau von Fregatten in Griechenland zu stérken.

Ferner fehlt es auch an den Mdoglichkeiten der neuen Einheit, ihre Position auf den
griechischen Markt fiir den Zusammenbau von Fregatten zu iibertragen und damit die
Tochter HSY derart zu stirken, dass es zu einer erheblichen Behinderung wirksamen
Wettbewerbs kommen konnte. Derzeit besteht keine tiberragende Stellung von HSY. Zwar
gingen die [...] Auftrige im Bereich Fregatten in den letzten 15 Jahren in Griechenland an
HSY. Die Marktuntersuchung und die griechische Regierung haben jedoch bestitigt, dass
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63.

64.

65.

66.

Elefsis die Kapazitidt und das Know-how fiir den Zusammenbau von Fregatten hat und als
gleichwertiger Wettbewerber zu HSY zu werten ist. Es ist ferner nicht ersichtlich, dass eine
Entscheidung der griechischen Regierung fiir einen Fregattentyp von TKW zwingend eine
Beauftragung von HSY flir den Zusammenbau nach sich ziehen wiirde. Hierbei ist die
Vergabepraxis der griechischen Regierung zu beriicksichtigen. Die griechische Regierung
wihlt zunichst einen Fregattentyp im Wege einer internationalen Ausschreibung aus, der
notwendigerweise aus dem Ausland stammt, da griechische Werften nicht iiber das
entsprechende Konzeptions- und Technologie-Know-how verfiigen. Die griechische
Regierung bestimmt dann in einem zweiten, davon unabhédngigen Schritt eine Werft in
Griechenland fiir den Zusammenbau des Schiffs. So wurde z.B. Hellenic Shipyards mit dem
Zusammenbau der MEKO 200-Fregatten und Elefsis mit der Montage der von dem
italienischen Unternehmen Fincantieri konzipierten Flottenversorgungsschiffe und der von
dem  britischen  Unternehmen  Vosper  Thornycroft  entworfenen  schnellen
Raketenangriffsboote beauftragt. Diese Beauftragung der griechischen Werft als
Generalunternehmen erfolgt haufig im Wege einer freihdndigen Vergabe.

Die griechische Verteidigungsministerium hat bestétigt, dass es sich in der Lage sieht, fiir
den Zusammenbau eines Fregattentyps zwischen den beiden griechischen Werften zu
entscheiden und dass auch nach dem Zusammenschluss die Mdglichkeit fiir Elefsis besteht,
sich um den Zusammenbau von Fregatten zu bewerben. Zwar ist richtig, dass TKW/HDW
nach dem Zusammenschluss ein Interesse daran hat, bei einer Entscheidung fiir den TKW
Fregattentyp den Zusammenbau bei dem Tochterunternehmen HSY zu erreichen. Es
erscheint jedoch plausibel, dass das griechische Verteidigungsministerium aufgrund seiner
Verhandlungsmacht als einziger Kdufer in Griechenland durchsetzten konnte, dass das
zusammengeschlossene Unternehmen Elefsis die fiir den Zusammenbau der Fregatten
benotigte Technologielizenz und die erforderlichen Materialpakete zur Verfiigung zu stellt,
damit das Ministerium seine Wahlmoglichkeiten auf dem Markt fiir den Zusammenbau von
Fregatten wahren kann. Denn falls das Unternehmen dies mit dem Ziel verweigern wiirde,
den Montageauftrag fiir sein Tochterunternehmen Hellenic Shipyards zu sichern, wiirde es
den wichtigen griechischen Fregattenauftrag in seiner Gesamtheit aufs Spiel setzen und
riskieren, dass sich die griechische Regierung fiir einen anderen Fregattentyp von einem
Hersteller ohne Beziehungen zu HSY entscheidet. Eine solche Verweigerung wiirde ferner
die Beziehungen der neuen FEinheit zu der griechischen Regierung insgesamt fiir die
Zukunft belasten und damit zukiinftige Auftrage potentiell gefahrden.

Vor diesem Hintergrund ergibt sich keine Grundlage fiir eine Verdrangungsstrategie der
fusionierten Einheit auf dem griechischen Markt fiir den Zusammenbau von Fregatten, so
dass keine erhebliche Beeintrachtigung des Wettbewerbs auf diesem Markt zu erwarten ist.

Hinsichtlich des griechischen Marktes fiir Reparatur und kleinere Umbauten fiihrt der
Beschwerdefiihrer an, dass die griechische Marine nur noch auf das zusammengeschlossene
Unternehmen als moglichen Anbieter zuriickgreifen kann. Wie jedoch in der Entscheidung
tiber HDW/Ferrostaal/Hellenic Shipyards dargelegt und in der Marktuntersuchung bestétigt
wurde, fiihrt die griechische Marine iiber 90 % ihrer Reparaturen selbst durch, wihrend die
tibrigen Reparaturen von Elefsis und Hellenic Shipyards durchgefiihrt werden. Ferner ist zu
beriicksichtigen dass selbst wenn man unterstellte, dass der Zusammenbau eines Schiffes
dem Auftragnehmer Vorteile im Wettbewerb um Reparaturen verschaftt, der
Zusammenschluss zu keinen Anderungen in dieser Hinsicht und daher zu keiner relevanten
Starkung der Position von HSY auf dem griechischen Markt fiir Reparaturen fiihrt.

Auswirkung eventueller staatlicher Beihilfen

Der Beschwerdefithrer macht ferner geltend, HSY habe von der griechischen Regierung
umfangreiche illegale Beihilfen erhalten, die die Unternehmen nach der Fusion weiterhin
nutzen konnten, um ihre Marktposition auszuweiten. Der Beschwerdefiihrer bezieht sich auf
angebliche Beihilfen durch staatliche Kreditbiirgschaften, Steuerbefreiungen, direkte

12



67.

68.

69.

70.

71.

Finanzzuschiisse, Auftragsvergaben, Kreditabschreibungen und den Verzicht auf
gesellschaftsrechtliche Eigenkapitalerfordernisse.

Nach dem Urteil RJB Mining hat die Kommission im Rahmen der
fusionskontrollrechtlichen Analyse zu priifen, ob und gegebenenfalls inwieweit die
finanzielle und damit die wirtschaftliche Macht der zusammengeschlossenen Einheit
aufgrund der finanziellen Unterstiitzung durch eine mogliche mit dem Zusammenschluss
verbundene Beihilfe gestirkt wurde. Andererseits ist die Kommission nicht verpflichtet, in
einer formlichen Entscheidung vorab die RechtmiBigkeit der angeblichen Beihilfe zu

priifen 19,

Die genannten Beihilfevorwiirfe sind Gegenstand von Kommissionsverfahren nach den
Beihilferegeln. Mit Entscheidung vom 20. Oktober 2004 hat die Kommission festgestellt,
dass bestimmte Mafinahmen, die HSY von Steuern befreien und Pensionskosten fiir
Mitarbeiter von HSY iibernehmen, mit dem gemeinsamen Markt unvereinbar sind, und hat

deren Riickzahlung angeordnet2V. Es ist daher davon auszugehen, dass die entsprechenden
Betrige der zusammengeschlossenen Einheit in Zukunft nicht mehr zur Verfiigung stehen
und folglich nicht geeignet sind, ihre wirtschaftliche Macht nachhaltig zu stirken.
Hinsichtlich weiterer Beihilfenaspekte hat die Kommission das Verfahren nach Art. 88 (2)

EG erdffnet2! bzw. befindet sich in der Vorpriifung der Vorgénge.

Hinsichtlich aller Beihilfenvorwiirfe ist festzuhalten, dass die angeblichen Zuwendungen
durchweg in keinerlei Zusammenhang mit dem vorliegenden Zusammenschluss stehen. Sie
beziehen sich auf Vorgénge anldsslich der Privatisierung von HSY in den Jahren 2001/2002
und liegen =zeitlich vor dem vorliegenden Zusammenschluss. Eventuelle finanzielle
Zuschiisse an HSY wiren unabhéngig von einem Erwerb von HDW durch TKW gewiéhrt
worden. Es fehlt somit an einer kausalen Beziehung zwischen dem Zusammenschluss
einerseits und den angeblichen Finanzhilfen und deren moglichen Auswirkungen
andererseits.

Es wurde bereits festgestellt, dass der Zusammenschluss die Wettbewerbsposition von HSY
auf dem griechischen Markt fiir den Zusammenbau von Materialpaketen fiir Fregatten nicht
wesentlich verdndern wird. Der Zusammenschluss fiithrt somit keine Verdnderung der
wirtschaftlichen Stdrke herbei, die HSY gegenwirtig und einschlieflich eventueller
Beihilfen innehat. Selbst unter Beriicksichtigung der eventuellen Beihilfen ergeben sich
daher keine Anhaltspunkte, dass durch den Zusammenschluss wirksamer Wettbewerb im
Gemeinsamen Markt oder in einem wesentlichen Teil desselben erheblich behindert wiirde.

Diese Entscheidung hat keinerlei Einflu auf das Ergebnis der Untersuchungen der
Kommission und die laufenden Verfahren nach den Beihilferegeln.

VIII. SCHLUSS

72.

Aus diesen Griinden hat die Kommission entschieden, den Zusammenschluf3 fiir vereinbar
mit dem Gemeinsamen Markt und mit dem EWR-Abkommen zu erkldren. Diese
Entscheidung beruht auf Art. 6(1)(b) der Fusionskontrollverordnung.

Fiir die Kommission
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