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Entscheidung der Kommission
vom 18.8.2006
zur Vereinbarkeit eines Zusammenschlusses mit dem Gemeinsamen Markt

und dem EWR-Abkommen

(Sache COMP/M.3848 — Sea-Invest/ EMO-EKOM)

(Nur der englische Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fir den EWR)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —
gestiitzt auf den Vertrag zur Grindung der Européi schen Gemeinschaft,

gestitzt auf das Abkommen Uber den Europédischen Wirtschaftsraum, insbesondere auf
Artikel 57,

gestitzt auf die Verordnung (EG) Nr. 139/2004 des Rates vom 20. Januar 2004 Uber die
Kontrolle von Unternehmenszusammenschl issent, insbesondere auf den Artikel 8 Absatz 1,

gestitzt auf die Entscheidung der Kommission vom 31. Marz 2006, in dieser Sache en
Verfahren einzuleiten,

gestiitzt auf die Entscheidung der Kommission vom 3. Mai 2006, das Verfahren auszuweiten,
nach Anhdrung des Beratenden Ausschusses fir Unternehmenszusammenschl tisse?,

gestiitzt auf den Schlussbericht des Anhdrungsbeauftragten in dieser Saches,

in Erwégung nachstehender Griinde:

(1) Am 24. Februar 2006 erhielt die Kommission gemal3 Artikel 4 der Verordnung (EWG)
Nr. 139/2004 (,»EG-Fusionskontrollverordnung*) die Anmeldung eines
Zusammenschlussvorhabens, dem zufolge das Unternehmen Sealnvest N.V. (, Sea
Invest”, Belgien) durch den Erwerb von Anteilen die gemeinsame Kontrolle im Sinne des
Artikels 3 Absatz 1 Buchstabe b der Fusionskontrollverordnung tber die Unternehmen

1 ABI.L 24vom29.1.2004, S. 1.
2 ABL. C..vom...2006, S. ...
3 ABIL.C..vom...2006,S. ...



(2)

3)

(4)

()

Europees Massagoed-Overdagbedrijf B.V. und Ertss en Kolen Overdagbedrijf B.V.
(,LEMO-EKOM”, Niederlande) erwirbt. Nach dem Zusammenschluss wird EMO-EKOM
von Sea-Invest, ThyssenKrupp Veerhaven B.V. (, TKV*, Niederlande), H.E.S, Beheer
N.V. (,HES®', Niederlande) und Manufrance B.V. (,Manufrance®, Niederlande)
gemeinsam kontrolliert.

In ihrer Entscheidung vom 31. Mérz 2006 stellte die Kommission fest, dass der
angemeldete Zusammenschluss Anlass zu ernsthaften Bedenken hinsichtlich seiner
Vereinbarkeit mit dem Gemeinsamen Markt und dem EWR-Abkommen gibt. Die
Kommission leitete dementsprechend das Verfahren nach Artikel 6 Absatz 1
Buchstabe c der Fusionskontrollverordnung ein.

DIE BETEILIGTEN UNTERNEHMEN

Das belgische Privatunternehmen Sea-Invest bietet in verschiedenen Hafen Belgiens,
Frankreichs, Deutschlands und Sidafrikas Hafenumschlagsdienstleistungen* an. Das
Kerngeschéft bilden der Umschlag von Trockenmassengitern und anderem Nicht-
Containergut. Sea-Invest besitzt eine Mehrheitsbeteiligung® von [...]* % am Antwerp
Bulk Terminal (,ABT") in Antwerpen, der Giterumschlagdienste fur Kohle, Eisenerz
und sonstige Trockenmassenguter erbringt. Aul3erdem besitzt Sea-Invest die alleinige
Kontrolle Uber Sea-Rail N.V., das Mineralien vom ABT-Terminal in Antwerpen per
Schiene an die Industriestandorte der Kunden liefert. Sea-Invest kontrolliert auf3erdem
den Ghent Coal Termina (,GCT") sowie den Terminal der Compagnie Belge de
Manutention (,CBM®) in Gent und den Sea-Bulk-Termina in Dunkirchen, wo
ebenfalls Guterumschlagdienste fur Trockenmassengiter erbracht werden. Des
Welteren ist Sea-Invest Eigentimer des Unternehmens Kleimar SA, das eine Flotte
von rund 30 Hochseefrachtern fur Trockenmassenware betreibt.

Das zu ubernehmende Unternehmen EMO-EKOM bietet Hafenumschlagsdienste fir
Kohle und Eisenerz im Seehafen von Rotterdam an. Zum Dienstleistungsangebot
gehdren das Laden und Loschen von Gultern, Bodenlagerung und die
kundenspezifische Aufbereitung wie Waschen, Sieben, Zerkleinern und Mischen der
Trockenmassengiter. EMO ist Betreiber des Terminals und EKOM Eigentiimer der
Anlagent. Die (mittelbaren und unmittelbaren) Anteilseigner sind TKV, RAG
Logistik GmbH (,RAG") (das seine Antelle an Sea-lnvest verkauft), HES und
Manufrance.

TKV ist der Seehafenspediteur der ThyssenKrupp Stahl AG fir die Hé&fen in
Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen. Das Unternehmen betreibt Schubschiffe und
Lastkdhne auf dem Rhein, die die Ware zu den Hochdfen des Konzerns in Duisburg
verbringen. Aulerdem betreibt TKV im Rotterdamer Hafen einen Terminal fir
Stauerei-Dienstleistungen (EECV), an dem Kohl und Eisenerz umgeschlagen werden
und dessen Kapazitdten ausschliefdich vom ThyssenKrupp-Konzern genutzt werden.

Hafenumschlagsdienstleistungen werden auch as ,Stevedoring”- bzw. Stauerei-Dienstleistungen
bezeichnet.

Die anderen [...]* % liegen zu fast gleichen Teilen bei der belgischen Eisenbahngesellschaft SNCB und
der privaten Kapitalbeteiligungsgesellschaft GIMV.

Einige Textstellen wurden gestrichen, um die Vertraulichkeit bestimmter Angaben zu wahren. Diese
Stellen stehen in eckigen Klammern und sind mit * gekennzeichnet.

Im vorliegenden Text wird grundsétzlich die Bezeichnung ,,EMO-EKOM* verwendet, selbst wenn in
einigen Féllen nur EMO oder nur EKOM gemeint ist.
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(6)

(7)

I1.

(8)

Zusdtzlich zu seiner Beteiligung an EMO-EKOM besitzt das niederlandische
Unternehmen HES Antelle an einr Relhe von Umschlagsunternehmen fir
Trockenmassenguter in den Hafen von Rotterdam, Amsterdam und Zeeland. Die
100 %ige Tochter European Bulk Services B.V. (,EBS") schlégt Kohle, Eisenerz und
andere Trockenmassengiter im Rotterdamer Hafer um. AufRerdem ist HES an
folgenden Trockenfrachtterminals beteiligt: Rotterdam Bulk Terminal B.V. (,RBT",
Eisenerz, Kohle und andere Trockenmassenguter, Rotterdam), OBA Group B.V.
(,OBA*, Kohle und andere Trockenmassenguter, Amsterdam?) und Overslagbedrijf
Terneuzen B.V. (,OVET“, Kohle, Eisenerz und andere Trockenmassenguiter,
Zeeland)8. Wahrend die Beteiligung von HES an RBT (45 %) und OBA (50 %) fur
das Unternehme eine gemeinsame Kontrolle begriindet, handelt es sich bei dem Anteil
an OVET (33,3 %) um eine nicht kontrollierende Beteiligung.

Zusdtzlich zu seiner Beteiligung an EMO-EKOM ist Manufrance mit 66,6 % an
OVET und (mittelbar Gber OVET) mit 50 % an OBA beteiligt. Manufrance ist eine
Tochter von ATIC Services, einem Gemeinschaftsunternehmen der Konzerne Total,
EDF und Arcelor®. ATIC Services ist an Unternehmen beteiligt, die Dienstleistungen
fur die Bereiche Kohlehandel, Binnenschifffahrtdogistik, Seetransport und
Qualitétskontrolle bei Kohle- und Eisenerzladungen anbieten.

DER ZUSAMMENSCHLUSS

Sea-lnvest plant den Erwerb des derzeitigen 50 %igen Anteils der RAG an der
Holdinggesellschaft Transport- en Handelsmaatschappij Steenkolen Utrecht B.V.
(,SNV*), die eine der drei Muttergesellschaften von EMO-EKOM ist. Die
Beteiligungsstruktur der EMO-EKOM (d. h. sowohl EMO als auch EKOM) sieht
zurzeit wie folgt aus: SNV besitzt [...]* %, HES [...]* % und Manufrance [...]* %
der Anteilel®. Im Aufsichtsrat (Supervisory Board) von EMO-EKOM, der die
strategischen Entscheidungen trifft, ist SNV mit [...]* und HES und Manufrance sind
mit jeweils [...]* vertreten!l. Beschlisse des Aufsichtsrats missen mit mindestens
sieben von zehn Stimmen getroffen werden2. Geschéftsfihrer von EMO-EKOM
miissen einstimmig benannt werden!3. Einer 1993 vorgenommenen Anderung der
Anteilseignervereinbarung zufolge ist fur bestimmte wichtige Entscheidungen (z. B.
Entscheidungen Uber Investitionen, Kredite eines bestimmten Volumens oder den
Geschéftsplan) eine Mehrheit von [...]* von [...]* Stimmen erforderlichl4. Der
Jahresgeschéftsplan umfasst den Jahreshaushalt und eine langfristige Strategie.
Folglich kann SNV, HES bzw. Manufrance derartige strategische Entscheidungen
blockieren; sie besitzen deshalb die gemeinsame Kontrolle Uber EMO-EKOM.

10

11
12
13
14

Einschliefflich |Jmuiden.

Hierbei handelt es sich um die Héfen Vlissingen und Terneuzen.

Manufrance zufolge halt keiner dieser Anteilseigner eine kontrollierende Beteiligung an ATIC-Services.
Siehe Artikel 1 des zweiten Anhangs vom 15. Dezember 1993 zur Anteilseignervereinbarung vom
12. Juni 1991.

Siehe Artikel 2 der Anteilseignervereinbarung vom 12. Juni 1991.
Siehe Artikel 12 Absatz 7 der Satzung von EMO-EKOM.

Siehe Artikel 15 Absatz 7 der Satzung von EMO-EKOM.

Siehe Artikel 2 Absatz 4 des zweiten Anhangs vom 15. Dezember 1993 zur Anteilseignervereinbarung
vom 12. Juni 1991. Der verbindliche Charakter dieses Anhangs war bel den Parteien zundchst umstritten.
Eswurde alerdings klargestellt, dass sich die Parteien vor Gericht darauf berufen kénnen.
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(9)

Die Holdingsgesellschaft SNV, deren einziger Zweck in der Aktienbeteiligung an
EMO-EKOM besteht, wird gemeinsam von Sea-Invest und TKV, das die restlichen
50 % der SNV-Anteile besitzt, kontrolliert. Nach der SNV -Satzung kann nur dann ein
Beschluss getroffen werden, wenn sich die Anteilseigner auf eine gemeinsame
Position geeinigt haben!s. Liegt kein Beschluss vor, kann SNV im Aufsichtsrat von
EMO-EKOM nicht abstimmen. Beschlisse des Aufsichtsrats von EMO-EKOM
bedirfen mindestens [...]* Ja-Stimmen. Folglich kann weder Sea-Invest noch TKV
Uber SNV die Annahme von Beschliissen des Aufsichtsrats von EMO-EKOM
verhindern. Hieraus folgt, dass Sea-Invest gemeinsam mit TKV, HES und Manufrance
EMO-EKOM kontrollieren wirde.

III. GEMEINSCHAFTSWEITE BEDEUTUNG

(10) Die beteiligten Unternehmené haben zusammen einen weltweiten Gesamtumsatzl?

IV.

von mehr als 5 Mrd. EUR18, Der gemeinschaftsweite Umsatz sowohl von Sea-Invest
as auch von TKV Ubersteigt 250 Mio. EUR!9, wobel die beiden beteiligten
Unternehmen nicht mehr als zwei Drittel ihres gemeinschaftsweiten Gesamtumsatzes
in ein und demselben Mitgliedstaat erzielen. Der angemeldete Zusammenschluss hat
somit eine gemeinschaftsweite Bedeutung.

RELEVANTE MARKTE

Sachlich relevanter Produktmarkt

(11) Die Kommission hat schon in friheren Fallen vorgeschlagen, dass der Markt fir

Hafenumschlagsdienstleistungen (Guterumschlag und Hafenlagerung) entsprechend
den drei grol3en Ladungsarten weiter unterteilt werden konnte, und zwar in: i)
Stickgut ~ (insbesondere  Container), ii)  Trockenmassengiter und iii)
Flissigmassengiiter?0. Diese Untergliederung wurde durch die Marktuntersuchung zur
vorliegenden Sache bestétigt. In einer friheren Entscheidung wurde ebenfalls darauf
hingewiesen, dass es durchaus Anzeichen dafir gebe, dass sich
Hafenumschlagsdienstleistungen fur Trockenmassengiter je nach umgeschlagener
Ware weiter untergliedern lief3en?l. Eine weitere von der Kommission vorgenommene

15
16

17

18

19

20

Siehe Artikel 18 Absatz 4, Artikel 25 Absatz 2 sowie Artikel 30 Absétze 1 und 4 der Satzung von SNV.
Verdnderungen in der Beteligung verandern das Wesen der Kontrolle in einem
Gemeinschaftsunternehmen. Als beteiligte Unternehmen gelten daher sowohl die bereits vorhandenen und
die neuen Anteilseigner, die die Kontrolle ausiiben, als auch das Gemeinschaftsunternehmen selbst. Siehe
hierzu Randnummer 44 der Mitteilung der Kommission Uber den Begriff der beteiligten Unternehmen in
der Verordnung (EWG) Nr. 4064/89 des Rates Uber die Kontrolle von Unternehmenszusammenschl lissen
(ABI. C 66 vom 2.3.1998, S. 14). SNV wird nicht als reine Holdinggesellschaft betrachtet, die lediglich
als Mittel fur einen anderweitigen Erwerb gegriindet wurde (siehe Randnummer 28 der vorgenannten
Mitteilung).

Berechnung des Umsatzes nach Artikel 5 Absatz 1 der Fusionskontrollverordnung und der Mitteilung der
Kommission Uber die Berechnung des Umsatzes im Sinne der Verordnung (EWG) Nr. 4064/89 des Rates
Uber die Kontrolle von Unternehmenszusammenschlissen (ABI. C 66 vom 2.3.1998, S. 25).

Sealnvest [...]* Mio. EUR, EMO-EKOM [...]* Mio. EUR, TKV (einschl. ThyssenKrupp) [...]*
Mio. EUR, HES]...]* Mio. EUR, Manufrance (einschl. ATIC Services) [...]* Mio. EUR.

Der gemeinschaftsweite Umsatz von Sea-lnvest betrégt [...]* Mio. EUR und der von TKV [...]*
Mio. EUR.

Sache Nr. JV.55 Hutchison/RCPM/ECT und Sache Nr. M.3576 — ECT/PONL/Euromax.



Differenzierung betrifft die Unterscheidung zwischen Terminaldienstleistungen fir
den Hinterlandverkehr und Terminaldienstleistungen fir den Seetransitverkehr?2,

Terminaldienstleistungen fir Kohle und Eisenerz

(12) Be Trockenmassengutern unterscheidet die Branche in der Regel Kohle und Eisenerz
(insgesamt auch als Major Bulk bezeichnet), Agribulk (z.B. Korner oder Getreide)
und andere Trockenmassenguter (u. a. Zinkkonzentrate oder andere NE-K onzentrate,
Zementklinker, Roheisen, Kaolin, Phosphate und andere Mineralien, Koks, Pet-Koks
und Anthrazite).

(13) Sea-lnvest macht geltend, dass in der Kategorie Trockenmassenguter der Umschlag
von Kohle und Eisenerz zum selben Produktmarkt gehort.

(14) Kohle und Eisenerz falen in die Kategorie Major Bulk und werden in grof3en Mengen
umgeschlagen, so dass beim Ldschen die Schnelligkeit eine entscheidende Rolle
gpielt, wadhrend Abfertigung und Lagerung keiner besonderen Aufmerksamkeit
bedirfen. Terminalunternehmen kdénnen zwischen dem Umschlag von Kohle und
Eisenerz hin- und herwechseln und viele von ihnen schlagen beide Giter am selben
Terminal mit praktisch demselben Ladegeschirr um. Wird beim Ldschen von Eisenerz
zu Kohle (oder umgekehrt) gewechselt, missen lediglich der Krangreifer gewechselt
und das Forderband einmal leer laufen bzw. wenn moglich gesdubert werden
(inshesondere wenn zuerst Eisenerz geloscht wurde). Dies dauert ein bis zwel
Stunden. Fir Terminals, die beide Giter umschlagen, gehort dies zum Tagesgeschéft.
Sowohl Eisenerz als auch Kohle werden drauf3en und im selben Bereich, aber
sortenrein gelagert. Zumeist sind die Kunden der Terminalunternehmen, die Kohle
und Eisenerz umschlagen, Endverbraucher dieser Waren, z. B. grol3e
Stahlunternehmen  (Eisenerz und Kokskohle) und Elektrizitésunternehmen
(Kesselkohle). Beide Giter werden auch auf grof3ere Frachtschiffe mit hoherem
Tiefgang, die grof3e Kohlen- und Eisenerzmengen transportieren konnen, verladen. Da
Lastkdhne besonders grofRe Mengen transportieren konnen, werden sie im
Inlandverkehr dem Schienenverkehr vorgezogen.

(15) Sealnvest zufolge gehtren andere Trockenmassengiter und Agribulk nicht zu
demselben Terminaldienstleistungsmarkt wie Kohle und Eisenerz, da das L6schen
dieser Guter mehr Zeit und der Umschlag oft besondere Malinahmen erfordere, die
Glter nicht im Freien, sondern in Lagerhdusern gelagert wirden und das
Terminalunternehmen haufig wertschopfende Dienstleistungen (z. B. Verpackung)
erbringe. Auferdem wirde fur den Umschlag von Kohle und Eisenerz anderes
Ladegeschirr bendtigt als fur den Umschlag von anderen Trockenmassengitern.
Bisher hétten Terminalunternehmen nur selten von anderen Trockenmassenguitern zu
Kohle und Eisenerz (und umgekehrt) gewechselt.

(16) HES vertritt wiederum die Auffassung, dass der sachlich relevante Produktmarkt nicht
auf Kohle und Eisenerz beschrankt werden, sondern auch ale anderen
Trockenmassengiter aufRer Agribulk umfassen sollte, weil Terminalunternehmen
normalerweise verschiedene Arten von Trockenmassengut umschlagen wirden und
der Wechsel von einer zur anderen Art innerhalb kurzer Zeit und ohne erhebliche
Zusatzkosten erfolgen kdnne.

21 Sache Nr. M.3884 — ADM Polen/CefetralBTZ.
22 vgl. Sache Nr. JV .55 Hutchison/RCPM/ECT und Sache Nr. M.3576 — ECT/PONL/Euromax.
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(17)

(18)

Die Marktuntersuchung ergab, dass es einige, in der Regel kleinere
Terminalunternehmen gibt (z. B. EBS in Rotterdam), die sowohl Kohle/Eisenerz as
auch andere Trockenmassenguter umschlagen und zumindest begrenzt in der Lage
sind, zwischen verschiedenen Arten von Gultern zu wechseln. Aul3erdem gibt es
Beispiele fur Terminals, die bislang nur andere Trockenmassenguter umgeschlagen
und ihre Umschlagdienste auf Kohle (und in begrenzterem Umfang auch auf Eisenerz)
ausgeweitet haben. Gleichzeitig hat die Marktuntersuchung bestétigt, das in den
wenigen Fallen, in denen ein Wechsel zwischen Kohle/Eisenerz und anderen
Trockenmassengitern moglich erscheint, erhebliche Investitionen in das speziell fir
den Umschlag der normalerweise groferen Kohle- und Eisenerzmengen bendtigte
Ladegeschirr erforderlich sind. Dartber hinaus haben verschiedene Kunden darauf
hingewiesen, dass bei gleichzeitigem Umschlag von Kohle/Eisenerz und anderen
Trockenmassengitern die Gefahr einer Verunreinigung bestehe.

Grofzkunden von Umschlagdiensten fir Kohle und Eisenerz, insbesondere Stahl- und
Elektrizitdtsunternehmen, haben  bestétigt, dass Terminas fur andere
Trockenmassenguter fur sie keine wirkliche Alternative seien, da diese nicht Gber die
erforderlichen Lagerkapazitédten verfigten und nicht in der Lage seien, grofe
Frachtmengen schnell zu loschen oder zu verladen. Die Marktuntersuchung hat
ebenfalls gezeigt, dass die Terminals Krane mit grof3volumigen Greiferschalen sowie
Forderanlagen benétigen, wenn sie einen effizienten Umschlag von grofien Kohle-
und Eisenerzmengen gewahrleisten wollen. Demgegeniber sind die Krane fir andere
Trockenmassengiter in der Regel kleiner und nicht in der Lage, grof3e Kohle- und
Eisenerzmengen schnell genug zu verladen. Die Forderbander werden in der Regel
nicht fir andere Trockenmassenguiter verwendet, da diese zumeist empfindlicher as
Kohle und Eisenerz sind und schwer auf Forderbandern transportiert werden konnen.
Dies scheint auch auf Koks, Pet-Koks und Anthrazite zuzutreffen; diese Giter sind
der Kohle zwar sehr &hnlich, aber erheblich empfindlicher und wertvoller und
bedurfen einer anderen Behandlung als Kohle.

(19) Aulerdem werden andere Trockenmassengiter in erheblich kleineren Mengen als

Kohle und Eisenerz umgeschlagen und transportiert?3. Da fur diese wesentlich
kleinere Frachtschiffe bendtigt werden als fir Kohle und Eisenerz, kdnnen sie in
Héafen mit Tiefgangbeschrankung vollbeladen einfahren. Aufgrund der wesentlich
kleineren Ladungen kann der Inlandstransport von anderen Trockenmassengitern
zudem flexibler gehandhabt werden und ist nicht wie im Falle von Kohle und Eisenerz
auf den Schiffss und Schienenverkehr beschrankt. Auch der Kundenkreis von
Stauerei-Terminals, die andere Trockenmassenguter abfertigen, setzt sich anders
zusammen, wobei Handler und L ogistikunternehmen hier eine grél3ere Rolle spielen.

(20) Auch wenn, wie weiter oben ausgefihrt?4, einige kleinere Terminals beide Arten von

Trockenmassengitern umschlagen, bestehen doch gravierende Unterschiede zwischen
dem Umschlag von Kohle und Eisenerz und dem Umschlag von anderen
Trockenmassengitern, was die Moglichkeiten einer wirksamen und unverziglichen
angebotsseitigen Substituierbarkeit in Frage stellt. Dies bestétigte sich in der
eingehenden Marktuntersuchung, in deren Rahmen auch die Terminas von ABT
(Antwerpen) und von EMO-EKOM und EBS (Rotterdam) besichtigt wurden.

23

Den Ergebnissen der Marktuntersuchung zufolge handelt es sich bei mehr als 70 % der an den Terminals
im ARA-Gebiet umgeschlagenen Trockenmassenguter (ohne Agribulk) um Kohle und Eisenerz, d. h. adle

anderen Arten von anderen Trockenmassengitern machen weniger als 30 % des Umschlags aus.
24 vgl. Erwagungsgrund 17.
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(21)

(22)

(23)

Umschlagsdienstleistungen  fior ~ Kohle  und  Eisenerz werden  von
Elektrizitdtsunternehmen, Stahlwerken und in geringerem Umfang auch von Handlern
in  Anspruch genommen. Trotz gewisser Unterschiede zwischen diesen
Kundenkreisen, die nachstehend?> eingehender erlautert sind, bestand — insbesondere
in Anbetracht der hohen angebotsseitigen Substituierbarkeit — nach den Ergebnissen
der Marktuntersuchung nicht die Notwendigkeit, fir jede Kundengruppe einen
eigenen Markt zu definieren.

Far Agribulk hat die Marktuntersuchung bestétigt, dass Terminals, auf denen Kohle,
Eisenerz und andere Trockenmassengiter umgeschlagen werden, normalerweise und
insbesondere aus Grinden der Lebensmittelsicherheit nicht auch noch Agribulk
abfertigen (und umgekehrt).

Aus den vorgenannten Grinden wird die Auffassung vertreten, dass es einen eigenen
Produktmarkt fur Hafenumschlagsdienste fir Kohle und Eisenerz gibt.

Terminaldienste fur Hinterland- und Seetransitverkehr

(24)

(25)

(26)

Bisher hat die Kommission beim Containerverkehr zwischen Terminaldiensten fir
den  Hinterlandverkehr  (direkte  Verladung vom  Hochseefrachter — auf
Binnenschifffahrt, Schienenverkehr oder LKW) und Dienstleistungen fir den
Seetransitverkenr  (Umladung von  Hochseefrachter  auf  Zubringerschiffe)
unterschieden?s. Diese Unterscheidung scheint auch fir den Transport von Kohle und
Eisenerz anwendbar zu sein.

Der Uberwiegende Teill der von den Terminals im ARA-Gebiet (Antwerpen,
Rotterdam, Amsterdam, Zeeland) umgeschlagenen Kohle- und Eisenerzmengen geht
an Kunden im Hinterland. Eine begrenzte Menge an Kohle und Eisenerz wird jedoch
in diesen H&fen fur den Transport per Kustenmotorschiff an den endgultigen
Loschhafen (in vielen Fallen H&fen mit Tiefgangbeschrankung im Vereinigten
Konigreich) abgefertigt.

Auch wenn die wichtigsten Umschlagtechniken und -bedingungen fur den Hinterland-
und fir den Seetransitverkehr von Kohle und Eisenerz mehr oder weniger gleich sind,
so kdnnen die Hafen und Terminals, die im Seetransitverkehr als Ersatz herangezogen
werden, nicht automatisch auch im spezifischen Hinterlandverkehr als Ersatz dienen.
Der Terminalumschlag fur den Seetransit ist grundsétzlich in einer grof3eren Zahl von
Hafen moglich als der Terminalumschlag fUr den Hinterlandtransport an einen
bestimmten BestimmungsortZ’. Aus den vorgenannten Griinden und im Einklang mit
friheren Entscheidungen der Kommission kann daher zwischen einem Markt fir
Umschlagsdienstleistungen fir den Hinterlandverkehr fir Kohle und Eisenerz und
einem Markt fur Umschlagsdienstleistungen fur den Seetransitverkehr fir Kohle und
Eisenerz unterschieden werden.

Der raumlich relevante Markt

25 Vgl. Erwégungsgriinde 57 ff.
26 Sache Nr. V.55 Hutchison/RCPM/ECT und Sache Nr. M.3576 — ECT/PONL/Euromax.
27 Vgl. Sache Nr. JV.55 Hutchison/RCPM/ECT.
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i) Umschlagsdienstleistungen fur den Hinterlandverkehr fur Kohle und Eisenerz

(27) In der Entscheidung nach  Artikel 6 Absaizl Buchstabe ¢ der
Fusionskontrollverordnung (,, Entscheidung nach Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe c*)
vertrat die Kommission die Auffassung, das der rdumlich relevante Markt entweder
alle H&fen im ARA-Gebiet umfasst oder aber auf den Antwerpener Hafen einerseits
und die niederlandischen Hafen (Rotterdam, Amsterdam und Zeeland) andererseits
beschréankt werden sollte. Diesbezliglich wurde keine endgiltige Position bezogen.

(28) Die eingehende Marktuntersuchung hat bestétigt, dass es in Anbetracht der
eingeschrankten Substituierbarkeit des ABT-Terminals in Antwerpen und der
Terminals in Gent und Dunkirchen einerseits und dem EMO-EKOM-Terminal in
Rotterdam sowie der anderen Terminals in Rotterdam, Amsterdam und Zeeland
andererseits angemessener ist, die niederlandischen Héfen als einen eigenen Markt
und die H&fen von Antwerpen, Gent und Duinkirchen as einen eigenen Markt zu
definieren.

Umschlagdienste als Teil der Gesamtlogistikkette

(29) Die Kunden der im ARA-Gebiet angesiedelten Terminas fur Kohle und Eisenerz
lassen sich in drel grofRe Gruppen untergliedern: Stahlerzeuger, Stromerzeuger und
Héandler. Da der Kunde bel der Wahl des Terminals die gesamte Logistikkette
berlicksichtigen muss, wenn er die mit der Einfuhr von Kohle und Eisenerz
anfallenden Logistikkosten maoglichst gering halten will, sind ihm bei seiner
Entscheidung Grenzen gesetzt. Die wichtigsten Kostenfaktoren in der Logistikkette
sind neben Umschlagdiensten und Lagerung die Kosten fur Seefracht und
Inlandstransport?8. Umschlags- und Lagergebiihren machen nur rund 10 % bis 15 %
der Gesamtlogistikkosten aus. Deshalb untersuchte die Kommission diese einzelnen
Elemente der Logistikkosten und ihre Bedeutung fur die Terminawahl und die
Erwagung, den Terminal eventuell zu wechseln.

(30) Neben den Logistikkosten sind fur die Kunden der Kohle- und Eisenerzterminals
Schnelligkeit und Sicherheit entscheidende Faktoren. Auferdem ist in der
Logistikkette zu berticksichtigen, dass die Stahlwerke und Kraftwerke in der Regel
eine bestimmte festgelegte Mischung aus verschiedenen Kohle- und Eisenerzsorten,
die wiederum verschiedenen Ursprungs sind, benétigen.

(31 Alle diese vorgenannten Elemente (einzelne Kostenelemente sowie andere
kundenspezifische Faktoren) missen in ihrer Gesamtheit berlicksichtigt werden.
Haufig fdhrt eine Verdnderung bel einem dieser Faktoren automatisch zu
Verénderungen bei den anderen Elementen der Logistikkette. Da diese
Veranderungen und Faktoren in der Regel kundenspezifisch sind, wird nach der
Analyse der einzelnen Kostenelemente der Logistikkette unter Berticksichtigung aller
relevanten Faktoren darauf eingegangen, welche Mdglichkeiten fur die Kunden von
ABT und EMO-EKOM bestehen, zwischen Antwerpen und Rotterdam hin- und
herzuwechseln.

28 Andere Kostenelemente sind Hafengebiihren bzw. Schlepp- oder Lotsendienste, die allerdings mit einem
Anteil von hdchstens 5% im Verhdltnis zu den gesamten Logistikkosten kaum ins Gewicht falen; sie
unterscheiden sich kaum von Hafen zu Hafen im ARA-Gebiet (so liegen die Antwerpener Hafengebiihren
flr Massengutfrachter um 0,2 EUR/Bruttoraumzahl des Frachtschiffs unter jenen von Rotterdam, was
Sea-Invest zufolge 0,1 EUR/t transportierten Trockenmassenguts entspricht).
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Seefrachtkosten

(32)

(33)

Bel den meisten Kunden sind bei der Wahl des Terminals die Seefrachtkosten
ausschlaggebend. In der Regel ist es am gunstigen, fur den Seetransport von Kohle
und Eisenerz moglichst grof3e Frachtschiffe einzusetzen, wobel die Wahl des
Frachtschiffs durch die Tiefe des Bestimmungshafens eingeschrankt wird. Die
Marktuntersuchung hat bestétigt, dass in Antwerpen nur Schiffe mit einem niedrigen
Hochsttiefgang einlaufen kdnnen als in Rotterdam oder anderen Héfen des ARA-
Gebiets. Der Hochsttiefgang?® im Antwerpener Hafen liegt bel 15,56 m, im Hafen von
Rotterdam bei 23 m, in Amsterdam bei 17,20 m und in Zeeland bei 16,50 m. Folglich
kénnen sehr grofle vollbeladene Frachtschiffe (mit einer Tonnage von Uber
140 000 dwt) nicht in den Antwerpener Hafen einlaufen. Andererseits werden 79 %
dler Kohlemengen und rund 93% der gesamten Eisenerzladungen, die im
Rotterdamer Hafen gel6scht werden, auf Frachtschiffen mit einer Bruttotragféhigkeit
von Uber 140 000 dwt transportiert.

Darlber hinaus hat die Marktuntersuchung Rotterdam as den wichtigsten
Umschlaghafen fur Eisenerz ausgewiesen, denn dort werden knapp 80 % des im
gesamten ARA-Gebiet geldschten Eisenerzes umgeschlagen. Im Vergleich zu Kohle
wird Eisenerz auf noch grof3eren Hochseeschiffen transportiert (in der Regel mit weit
Uber 140000 dwts?t), fur die Antwerpen aufgrund des Hdochsttiefgangs nicht as
Anlaufhafen in Frage kommt. Somit sind bel Eisenerz die Grofie des Frachtschiffs und
die sich daraus ergebende Differenz bel den Seefrachtkosten von Antwerpen und
Rotterdam noch wichtiger als bei Kohle.

(34) Die Schlussfolgerungen aus der nachstehend erlduterten quantitativen Analyse der

Seefrachtkosten fur Kohle gelten somit auch fir Eisenerz, so dass fur die
Auswirkungen der Seefrachtkosten fir Eisenerz keine getrennte quantitative Analyse
vorgenommen werden muss. Diese Schlussfolgerungen wurden auch durch Angaben
von Eisenerzabnehmern, die im Rahmen der Marktuntersuchung Ubermittelt wurden,
bestétigt.

(35) Veranderungen sind in absehbarer Zeit nicht zu erwarten. Auch wenn eine

Ausbaggerung/Vertiefung der zum Antwerpener Hafen filhrenden Schelde geplant ist,
wird dies keine Auswirkungen fir den ABT-Terminal haben, der hinter den Schleusen
liegt. Da es keine Plane fur die Vertiefung der Schleusen und des sich dahinter
befindlichen Kanals gibt, wirde der Terminal keinen besonderen Nutzen aus einer
Vertiefung der Schelde ziehen kdnnen. Durch die Vertiefung der Schelde sollen vor
allem bessere Bedingungen fir den neuen Container-Terminal geschaffen werden, der
vor den Schleusen liegt.

29 Hierbel handelt es sich zwar um die Werte firr den Hochsttiefgang, aber diese kénnen je nach Bereich des

Hafens schwanken, so dass fir einige Terminals aufgrund ihres Standorts im Hafen (z. B. Lage hinter

einer Schleuse oder in groRRerem Abstand zur Kiste) wiederum wesentlich niedrigere Werte gelten
konnen.

30 Diese Zahl bezieht sich nur auf Eisenerz, das von auf dem offenen Markt tatigen Terminals umgeschlagen
wird, und berticksichtigt nicht gebundene Terminals (einschliefdlich des EECV-Terminals in Rotterdam).
Waéren die gebundenen Terminals ebenfallsin die Statistik eingeflossen, wére der Anteil Rotterdams noch

31

hoher.
Nach Angaben der Rotterdamer Hafenbehérde wurden 93 % des in Rotterdam gel éschten Eisenerzes von

Schiffen mit Uber 140 000 dwt und knapp 57 % von Schiffen mit einer Tonnage von Uber 200 000 dwt
geliefert.
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(36) Auch der fur den Verladehafen zugelassene Hochsttiefgang spielt eine Rolle.
Waéhrend Kohle aus Australien, Stidafrika und Kolumbien in der Regel in sehr grof3en
Hochseefrachtern transportiert wird, kann insbesondere Kohle aus den USA, Russland
und Polen aufgrund der in den Verladehdfen zugelassenen Héchsttiefgangs nur auf
kleinere Frachtschiffen verladen werden. Die Marktuntersuchung ergab, dass
mindestens 70 % der im ARA-Gebiet insgesamt geléschten Kohle aus Regionen
kommt, deren Hafen keine Auflagen fir den Hochsttiefgang kennen (insbesondere
Australien, Stidafrika und Kolumbien).

(37) Um die Bedeutung der Seefrachtkosten fir Kohle und die Unterschiede zwischen
Antwerpen und Rotterdam quantifizieren zu konnen, hat die Kommission anhand der
von den Kunden im Rahmen der Marktuntersuchung tbermittelten Angaben fir den
Antwerpener und den Rotterdamer Hafen die jeweiligen Seefrachtkosten fir Kohle
verschiedener Herkunft untersucht.

(38) Die Auswertung der Daten ergab, dass die Seefrachtkosten fur Kohle im Durchschnitt
zwischen rund 8 EUR/t (Kohle aus Russland) und 18 EUR/t (Kohle aus Australien)
liegen und sie ungeféahr 60 % der Logistikkosten ausmachen32. Die unterschiedlichen
Seefrachtkosten fir den Antwerpener und Rotterdamer Hafen wurden insbesondere
fur die Verladehdfen ohne Tiefgangbeschrankung (vor alem in Australien und
Sldafrika, aus denen vor allem grofe Hochseeschiffe kommen, die dann den
Antwerpener Hafen nicht vollbeladen anlaufen konnen), berechnet. Antwerpen
kommt nur fur kleinere Frachtschiffe (unter 140 000 dwt) in Betracht, fUr die die
Seefrachtkosten pro Tonne Kohl allerdings hoher sind, oder es kénnen grof3e
Frachtschiffe eingesetzt werden, die allerdings im Verladehafen nicht voll beladen
werden durfen oder die vor Einfahrt in den Antwerpener Hafen durch teilweises
Loschen der Ware in einem anderen Hafen ohne Tiefgangbeschrénkung entlastet
werden mussen. Sogar in diesen beiden Féllen entstehen aufgrund der ineffizienten
Kapazitatenaus astung des Frachtschiffes bzw. des Anlaufens in zwei Hafen hohere
Seefrachtkosten pro Tonne Kohle.

(39) Im Durchschnitt sind die Seefrachtkosten zum Antwerpener Hafen fur Kohle aus
Australien um [1.5-2]* EUR/t und fir Kohle aus Stdafrika um [1-1.5]* EUR/t hoher
as fur Rotterdam. Da die von verschiedenen Unternehmen Ubermittelten
Seefrachtkosten in absoluten Zahlen doch erheblich von einander abweichen, hat die
Kommission getrennt davon ebenfalls die Unterschiede bei den durchschnittlichen
Seefrachtkosten untersucht und dabei nur die Angaben von Kunden berlicksichtigt,
die Kostenschdtzungen sowohl fir Antwerpen als auch fur Rotterdam Ubermittelt
hatten. Bei dieser Art der Berechnung kommen etwaige Unterschiede in den
K ostenberechnungsmethoden der Kunden weniger zum Tragen. Die Kostendifferenz
zwischen Antwerpen und Rotterdam betragt somit fur Kohle aus Australien [1-
1.5]* EUR/t und fur Kohle aus Sudafrika [0.5-1]* EUR/t. Auf jeden Fall besteht eine
betrachtliche Differenz zu den Umschlagspreisen fir Stauerei-Dienstleistungen, die
zwischen [1-4]* EUR/t Kohle betrégt.

(40) Die Kostendifferenz bei Kohle aus Verladehdfen in den USA und Russland, in denen
es Tiefgangbeschrankungen gibt, ist geringer ([0-0.5]* EUR/t fur Kohle aus den USA
und [0-0.5]* EUR/t fir Kohle aus Russland), was sich dadurch erkldren l&sst, dass
Frachtschiffe, die Kohle aus diesen Landern transportieren, nicht so grof3 sind und

32 Der genaue prozentuale Anteil schwankt je nach den spezifischen Kombinationen von Herkunft und
endgultigem Bestimmungsort der Kohle.

11



(41)

(42)

(43)

folglich auch in den Antwerpener Hafen einlaufen kénnen. Kohle mit Ursprung in
diesen beiden Landern stellen allerdings weniger als 30 % der insgesamt in den Hafen
des ARA-Gebiets gel 6schten Kohle.

Die quantitative Analyse der Seefrachtkosten bestétigt die Bedeutung des Tiefgangs
eines Frachtschiffs und der sich daraus ergebenden Kostennachteile des ABT-
Terminals in Antwerpen gegentiber dem Terminal von EMO-EKOM in Rotterdam. Im
Falle von Kohle, die an H&fen ohne Tiefgangbeschrankung verladen wurde und mehr
as 70 % aller im ARA-Gebiet geléschten Kohlemengen ausmacht, entspricht die
Differenz zwischen den Seefrachtkosten fir Antwerpen und Rotterdam im
Durchschnitt rund 50 % der Umschlagsgebtihren, so dass allein aus diesem Grund ein
Wechsel zu einem anderen Terminal aufgrund eines Preisanstiegs von 10 % fur die
meisten Kohlefrachten unwahrscheinlich ist.

In Anbetracht des zugelassenen Tiefgangs in Amsterdam und Zeeland koénnen in
Bezug auf die Differenz zwischen den Seefrachtkosten fir diese Hafen gegeniber
Antwerpen dhnliche Schlussfolgerungen gezogen werden. In der Marktuntersuchung
bestétigte sich, dass der Amsterdamer Hafen flr grof3e Frachtschiffe tief genug ist.
Die kistennahe Lage der Hafen in Zedland und die entsprechend besseren
Tiefgangbedingungen (im Vergleich zu Antwerpen) sind ein weiterer Grund fur die
niedrigeren Seefrachtkosten.

Weas die von Sea-Invest kontrollierten Terminals in Gent und Dunkirchen betrifft, so
betragt der Hochsttiefgang im Genter Hafen 12,5 m und im Dunkirchener Hafen bis
zu 18 m. Abschlieffend kann somit festgehaten werden, dass die hoheren
Seefrachtkosten gegentiber Rotterdam sowie Amsterdam und Zeeland auch fur den
Terminal von Sea-Invest im Genter Hafen gelten, da dort der zulassige Hochsttiefgang
noch niedriger ist. Nur beim Sea-Invest-Terminal in Dunkirchen ist der Hafen fir
vollbeladene Frachtschiffe, die mit jenen vergleichbar sind, die ihre Ladung in
niederlandischen Héfen l6schen, tief genug. Die Substituierbarkeit durch Rotterdam,
Amsterdam und Zeeland wird allerdings durch andere, nachstehend33 beschriebene
Faktoren (insbesondere die begrenzten Anbindungen an den Inlandsverkehr)
gemindert.

Kosten fur den Inlandstransport

(44)

(45)

Die Inlandstransportkosten spielen bei der Wahl eines Terminals eine mal3gebliche
Rolle. Die Kommission untersuchte die Inlandstransportkosten fir Kohle34 anhand der
Angaben der Kunden im Rahmen der Marktuntersuchung zu den Kosten fur die
Beforderung von Antwerpen und Rotterdam an verschiedene Standorte in Belgien,
den Niederlanden, Deutschland und Frankreich.

Aufgrund der grof3en Kohle- und Eisenerzmengen sind Binnenschifffahrt (L astkahne)
und Schienentransport die einzigen wirtschaftlichen Beférderungsmittelss. Im

33 Vgl. Erwagungsgriinde 44 ff.

34 Da der Kommission nur begrenzt Angaben zu den Inlandstransportkosten fur Eisenerz zur Verfiigung
standen, konnte sie keine genauso umfassende quantitative Analyse fir Eisenerz vornehmen. Dennoch
konnte aus der Untersuchung der Schluss gezogen werden, dass es keine wesentlichen Unterschiede bel
Eisenerz und Kohle gibt, da Eisenerz (wie auch Kohle) im Inland hauptséchlich per Lastkahn oder
Schienenverkehr beférdert wird und somit im Wesentlichen vergleichbare M dglichkeiten bestehen.

35 Die einzige Ausnahme sind Standorte in unmittelbarer Nahe zum Terminal; in diesem Fall werden Kohle
und Eisenerz direkt per Férderband an den Bestimmungsort transportiert.
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Allgemeinen sind die Inlandstransportkosten fur Lastkdhne niedriger als fur den
Schienentransport. Dies hangt jedoch auch von der Situation jedes einzelnen Kunden
ab und insbesondere davon, ob der Betrieb des Kunden Zugang zu den
Binnenschifffahrtswegen oder geeigneten Schienenverkehrsverbindungen hat.

(46) Den Untersuchungsergebnissen zufolge liegen die Inlandstransportkosten fir Kohle
im Durchschnitt zwischen 2 EUR/t (Belgien, Niederlande) und 10 EUR/
(Suddeutschland) und entsprechen durchschnittlich rund 25% der gesamten
Logistikkosten36. Die Gegentberstellung der durchschnittlichen Kosten fir den
Inlandstransport von Antwerpen und Rotterdam in unterschiedliche Regionen zeigt,
dass der Inlandstransport von Kohle ab Antwerpen in der Regel erheblich gunstiger ist
als ab Rotterdam (insbesondere fur Bestimmungsorte in Belgien und zum Teil in
Nordfrankreich). Rotterdam ist wiederum im Allgemeinen billiger als Antwerpen,
wenn es um den Transport in das Ruhrgebiet, ins Saarland, nach Stiddeutschland und
zum Tell in die Niederlande geht. Der Unterschied bei den Preisen fur den Transport
ab Antwerpen bzw. Rotterdam in die oben genannten Regionen betragt 20 % bis 50 %
der durchschnittlichen Umschlagspreise fir Stauerei-Dienstleistungen, so dass fir die
Kunden in diesen Regionen ein erheblich geringerer wirtschaftlicher Anreiz besteht,
bei einem 10 %igen Anstieg der Umschlagspreise fur Stauerei-Dienstleistungen
zwischen Antwerpen und Rotterdam hin- und herzuwechseln. Nur fur das nordostliche
Frankreich sind die Ergebnisse der Untersuchung weniger eindeutig, da fir diese
Region die Inlandstransportkosten ab Antwerpen bzw. Rotterdam sich eher die Waage
halten.

(47) Dabei ist jedoch zu bedenken, dass die Hohe der Inlandstransportkosten nur eines der
Kriterien im Inlandstransport ist, die die Terminawahl der Kunden bestimmen.
Weitere zu berticksichtigende Faktoren sind: Zahl der Betriebsanlagen eines Kunden
an verschiedenen Standorten, zeitliche Planung fir die Lieferung und eventuelle
Lagerung der Gulter, Zugang zu geeigneten Lastkdhnen und Schienenverkehr,
Gewdhrleistung einer sicheren Lagerung der Ware (z. B. bel niedrigem Wasserstand
des Rheins) und langfristige Vertrage mit Speditionsbetricben fir den
Inlandstransport. Diese Faktoren variieren je nach Kunden und sind nachstehend3”
genauer erlautert.

(48) Die eingehende Marktuntersuchung erbrachte keine Hinweise auf Vorhaben, die in
der absehbaren Zukunft die Méglichkeiten fir einen Wechsel zwischen den Hafen von
Antwerpen und Rotterdam verbessern wirden. Die Mehrheit der Kohle- und
Eisenerzabnehmer erklarten, dass ihnen keine Infrastrukturvorhaben bekannt seien,
diein néchster Zukunft etwas an der Attraktivitét der ARA-Terminals &ndern wirden.
Zur Zeit werden Arbeiten zur Verbesserung der so genannten ,Betuwe-Lijn* ab
Rotterdam und Amsterdam vorgenommen, die allerdings vor allem einem besseren
Schienenverkehr nach Deutschland und weniger an Bestimmungsorte im Hinterland
von Antwerpen (d.h. Belgien und Nordfrankreich) dienen. Was die mdgliche
Verbesserung der Schienenstrecke , Eiserner Rhein“ zwischen Antwerpen und dem
Ruhrgebiet anbetrifft, so sind sich die zustdndigen Behdrden nach wie vor nicht
darUber einig, ob dies in Angriff genommen werden sollte. Auf jeden Fall wirde eine
solche Verbesserungsmal3nahme den im Rahmen der Marktuntersuchung

36 Der genaue prozentuale Anteil schwankt jedoch erheblich je nach den spezifischen Kombinationen von
Herkunft und endguiltigem Bestimmungsort der Kohle.
37 vgl. Erwagungsgrund 53.
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(49)

(50)

Ubermittelten Informationen zufolge nicht vor 2015 abgeschlossen werden kdnnen3s.
Dies ging auch aus den Antworten im Rahmen der Marktuntersuchung hervor, denn
keiner der Kohlee und Eisenerzabnehmer nannte den Eisernen Rhein als
Infrastrukturvorhaben, das in absehbarer Zeit etwas an der Attraktivitdt der ABT-
Terminals andern konnte.

Die Auswertung der Daten Uber die Inlandstransportkosten unterstitzt im
Wesentlichen die Aussagen von Sea-Invest und einer Reiher anderer Betelligter, dass
Antwerpen und Rotterdam ganz unterschiedliche Gebiete im Hinterland bedienen und
die Wahl des Terminals vor allem vom Standort der Betriebe der Kunden abhangt.

Die Marktuntersuchung bestétigte ebenfalls, dass die Verkehrsanbindungen des
Amsterdamer und des Rotterdamer Hafens, insbesondere in Bezug auf die weitere
Beférderung in den Niederlanden und nach Deutschland (Zugang per Lastkahn Uber
den Rhein), vergleichbar sind. Gleichzeitig ergab die Marktuntersuchung, dass Gent
und Dunkirchen aufgrund ihrer Inlandsverkehrsanbindung noch weniger als
Ersatzhé&fen fur die niederlandischen Hafen in Betracht kommen als Antwerpen.

Vergleich der Tarife fur Stauerei-Dienstleistungen

(51)

(52)

Des Weiteren befasste sich die Kommission eingehend mit den Preisen fur die
Stauerei-Dienstleistungen, die ABT und EMO-EKOM ihren Kunden in verschiedenen
Regionen berechneten, und stellte sowohl fur ABT als auch fiur EMO-EKOM fest,
dass es keine bestimmten Regionen gab, in denen die Kunden erheblich weniger oder
mehr as in anderen gezahlt hétten. Hieraus l&sst sich schlief3en, dass es keine Gebiete
gibt, in denen der Wettbewerbsdruck fur andere Terminals besonders hoch ist und sie
deshalb ihre Preise fur Terminaldienstleistungen senken missten. Selbst fur Kunden
in Regionen, in denen die Inlandstransportkosten nicht besonders stark voneinander
abweichen (insbesondere im Nordosten Frankreichs), scheint der Wettbewerb
zwischen EMO-EKOM und ABT nicht stdrker zu sein as in Regionen mit grof3en
Preisdifferenzen fir den Inlandstransport ab Antwerpen und Rotterdam.

Bei der Analyse der Preise fur Stauerei-Dienstlei stungen wurde aul3erdem festgestellt,
dass sowohl bei ABT as auch bei EMO-EKOM diese Preise je nach Kunden
erheblich variieren. Trotz der relativen Nachteile von ABT insbesondere aufgrund der
Tiefgangbeschrankung fur den Antwerpener Hafen liegen fur Kohle und Eisenerz die
Preise von ABT im Durchschnitt Uber jenen anderer Terminals im ARA-Gebiet. Der
allgemeine Unterschied im Preisniveau ist somit ein weiterer Faktor, der fur die
Definition eines separaten Marktes fir Antwerpen einerseits und fir die anderen
Terminalsim ARA-Gebiet andererseits spricht.

Verlegungsmoglichkeiten fur die Kunden

(53)

Wahrend ihrer eingehenden Marktuntersuchung verschickte die Kommission an alle
Kunden, die die Stauerei-Dienstleistungen von ABT oder des EMO-EKOM-Terminals
far grofe Kohle- und Eisenerzmengen in Anspruch genommen hatten, ausfuhrliche

38 Eine Beschreibung und Einschétzung von Interegio, einer éffentlichen Plattform fiir die Zusammenarbeit
zwischen den Provinzen Noord Braband und Limburg, kann unter folgender Internet-Adresse

nachgel esen werden: http://www.interregio.nu .
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Informationsersuchen. Aulerdem versandte sie umfassende Fragebogen an
Grof3kunden Uber die Abfertigung von Kohle und Eisenerz an den anderen Terminals
in Rotterdam, Amsterdam, Zeeland, Gent und Dunkirchen. In diesen Fragebogen
sollten die Kunden den Standort ihre Anlagen bzw. die Handler den Standort der
Anlagen ihrer Kunden angeben. Des Weiteren waren die jeweiligen Mengen pro
Bestimmungsort, die in Anspruch genommenen Terminals, die Beforderungsmittel im
Inlandsverkehr und der Ursprung des Rohstoffs anzugeben. Auf diese Weise konnte
sich die Kommission ein besseres Bild von der Logistikkette eines jeden Kunden
machen.

(54) Fur jeden Bestimmungsort bat die Kommission um Angaben zu den Mdglichkeiten
eines Wechsels von ABT bzw. EMO-EKOM zu einem anderen Terminal, zu den
Mengen, die innerhalb eines Jahres und innerhalb von drel Jahren verlagert werden
koénnten und zu der geschétzten Kostendifferenz im Falle eines Wechsels zu einem
anderen Terminal.

(55) Aulerdem nahm die Kommission Kontakt mit Kunden auf, die derzeit entweder die
Dienste des ABT-Terminals und eines anderen Terminals in Rotterdam, Amsterdam
oder Zeeland oder aber die Dienste des EMO-EKOM-Terminals und eines anderen
Terminals in Antwerpen, Gent oder Dunkirchen in Anspruch nehmen. Die Beamten
der zustdndigen Kommissionsdienststellen trafen sich personlich mit diesen Kunden
und/oder befragten sie telefonisch. Des Weiteren wandte sich die Kommission an
Kunden, die nicht gleichzeitig Terminals in Antwerpen/Gent/Diunkirchen und
Rotterdam/Amsterdam/Zeeland nutzen, aber in ihren Antworten hatten erkennen
lassen, dass ein Terminalwechsel moglich wére. Auf diese Weise erfuhr die
Kommission mehr Uber die Organisation der Transportlogistik der Kunden von
Terminal dienstleistungen, ihre Uberlegungen bei der Wahl eines Terminals und der
Zuweisung der an den jeweiligen Terminals und Hafen abzufertigenden Mengen.

(56) Aus den Fragebogenantworten, den Interviews mit den Kunden und der Analyse der
Kosten fur die gesamte Transportkette waren die mit einem Wechsel verbundenen
Schwierigkeiten ersichtlich. Alle Kunden unterstrichen, dass vor allem die Seefracht-
und Inlandstransportkosten bei der Wahl der Terminals entscheidend sind. Weitere
Faktoren, die die Wahl der Terminals bestimmen bzw. einschranken, sind die
Teilladungsdienste®, die zusétzlichen Dienste (z. B. Vermischen von Kohle mit
Biomasse, Magnettrennung von metallischen Abfallen und Kohle usw.) und die
L agerkapazitdten des Terminals, das Risiko einer Uberlastung eines Terminals, die
Anzahl der Befriebsanlagen und die Betriebsstandorte des Kunden, die
Lieferbedingungen, die Anbindung an geeignete Binnenschifffahrtss und
Zugverbindungen, die Transportgewahr (z. B. in Zeiten niedriger Wasserstande des
Rheins) und das Bestehen langfristiger Vertrdge mit Speditionsbetrieben fir den
Inlandstransport.

(57) Nachstehend folgen ausfihrlichere Erlauterungen zu den zuvor angesprochenen
Kundenkategorien.

39 Auch as , Parcel-Services' bekannt. Ein Teilladungsdienst befordert Ladungen mehrerer Kunden. Die
Mengen der einzelnen Kunden sind in diesem Falle nicht so grof3, als dass sich der getrennte Transport
per Schiff wirtschaftlich rechtfertigen lief3e. Die Fahrplane dieser Frachtschiffe liegen insofern nur zum
Teil fest, als diese in der Regel immer zwischen demselben Verlade- und Léschhafen hin- und herfahren
und speziell diese Hafen bedienen.
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(58)

(59)

(60)

(61)

Stahlwerke

Die Stahlerzeuger beziehen den Grofdeill der von ihnen bendtigen Kohle- und
Eisenerzmengen direkt und nicht Gber einen Handler, wobei einige von ihnen sogar
eigene Terminals besitzen®®. Bei Eisenerz wird nicht zwischen Antwerpen und
anderen Héfen im ARA-Gebiet gewechselt. Aufgrund des groéfR3eren Tiefgangs und der
besseren Anbindungen an das Hinterland benutzen die Stahlwerke im Ruhrgebiet vor
alem Terminals in Rotterdam. Sie nehmen keine Terminals in Antwerpen in
Anspruch und planen auch keine Verlagerung nach Antwerpen. Die Stahlwerke im
Saargebiet, im norddstlichen Frankreich und in Belgien lassen ihr Eisenerz am EMO-
EKOM-Terminal und in begrenztem Umfang auch an den Terminals von EBS und
OVET abfertigen. Nur ein Stahlwerk in Belgien lasst aufgrund der guten
Schienenverkehrsverbindungen von Antwerpen ins Hinterland grof3e Mengen von
Eisenerz am ABT-Terminal umschlagen. Dieses Stahlwerk verwendet ausschliefdlich
den ABT-Termina und plant keinen Wechsel zu einem anderen Terminal. An den
Terminas in Gent und Dunkirchen wird hauptsachlich Eisenerz umgeladen, das fur
Stahlwerke in unmittelbarer Umgebung bestimmt ist.

Die Stahlwerke im Ruhrgebiet werden ausschliefdlich von Rotterdam, Amsterdam und
Zeeland aus mit Kohle beliefert. Auch diese haben nicht die Absicht, nach Antwerpen
zu wechseln. Die Stahlwerke im Saargebiet lassen Kohle hauptséchlich an den
Terminals in Rotterdam und Amsterdam umschlagen. Antwerpen fertigt nur kleine
Kohlemengen ab, die dann als Teilladungen weitertransportiert werden. Im Falle von
Teilladungsdiensten, fur die der Ldéschterminal nicht von der Reederei festgelegt
wurde, entscheidet der Kunde mit den groften Kohlemengen Uber den anzulaufenden
Terminal, der dann auch von den anderen Kunden in Anspruch genommen werden
muss. Diese sind zu einem solchen Eingestandnis bereit, weil sie durch die
Teilladungsbefdrderung Transportkosten einsparen.

Die Stahlwerke in Belgien und im norddstlichen Frankreich benutzen fur den
Kohleumschlag mehrere Terminals im ARA-Gebiet, in Gent und in Dunkirchen,
wobei die Marktuntersuchung zeigte, dass an den verschiedenen Terminas jeweils
ganz bestimmte Mengen umgeschlagen werden, was den Wechsel zu anderen
Terminals erschwert. Bel schwierigem Zugang zu den Wasserstral3en ist der
Schienentransport ab Antwerpen die billigste Form des Inlandstransports. In Bezug
auf die Inlandstransportkosten hat Antwerpen Standortvorteile fur die Stahlwerke, da
die Transportzeiten per Lastkahn erheblich kirzer sind als ab Rotterdam oder
Amsterdam. Kohle wird nur dann ab Rotterdam an diese Stahlwerke geliefert, wenn
die Kohle aus Hafen ohne Tiefgangsbegrenzung (z. B. Australien und Sidafrika)
kommt. Diese Frachtschiffe werden haufig in Rotterdam teilweise gel6scht, damit sie
anschlief3end im Antwerpener Hafen anlanden und dort die restliche Fracht 16schen
konnen. Der Umschlag in Rotterdam wird in Anbetracht der hoheren
Inlandstransportkosten ab Rotterdam auf das zur Entlastung der Frachtschiffe
erforderliche Mal3 begrenzt. Ein Teil der Fracht wird ebenfals as Teilladung
weiterbefordert.

Die anderen Stahlwerke kénnen durch den Kohletransport Uber Rotterdam und
Amsterdam Kostenvorteile erwirtschaften. Diese Stahlwerke erhalten tber Antwerpen
nur kleinere Mengen von Kohle, die als Teilladungen von Verladehdfen mit

40 Zum Beispiel ThyssenKrupp in Rotterdam, Corus in Amsterdam und Arcelor in Diinkirchen und Gent.
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(62)

(63)

(64)

(65)

(66)

Tiefgangbeschrankungen (z. B. Hafen in den USA) geliefert werden. Die in Gent und
Dunkirchen fur Stahlwerke abgefertigte Kohle ist fur Stahlwerke in unmittelbarer
Nahe der jeweiligen Terminals bestimmt.

El ektrizitatsunternehmen

Wahrend einige Elektrizitdtsunternehmen die von ihnen bendtigte Kohle selbst
einkaufen oder einfuhren, beziehen andere die Kohle von Handlern. Niederlandische
Elektrizitdtsunternehmen beliefern niederlandische Kraftwerke ausschliefdlich Uber
niederlandische H&fen und beabsichtigen diesbeziiglich auch keinen Wechsel. Das
belgische Elektrizitdtsunternehmen Electrabel verfligt Uber ein  ausgefeiltes
Logistiknetz fur die Kohlebelieferung ihrer Kraftwerke. Die belgischen Kraftwerke
lasst Electrabel vor alem von den Terminals in Antwerpen und Gent beliefern, well
diese Uber die besten Verkehrsanbindungen ins Hinterland verfiigen. Die
Kohlelieferungen fur das Electrabel-Kraftwerk in den Niederlanden kommen sowohl
vom ABT-Terminal als auch von den Terminals in Rotterdam und Amsterdam, wobei
sich die dort abgefertigten Mengen nach dem jeweiligen logistischen Bedarf richten.
Einige deutsche Elektrizitétsunternehmen nehmen ausschliefdlich die Terminals in
Rotterdam und Amsterdam in Anspruch, andere wiederum beziehen kleinere Mengen
ebenfalls Uber Handler ab dem Antwerpener Hafen. In diesem Fall wahlt jedoch der
Handler und nicht das Elektrizitdtsunternehmen den Terminal.

Die Kraftwerke in Nordostfrankreich erhalten ihre Kohle Uber Antwerpen und
Rotterdam, wobei die jeweiligen Mengen genau festgelegt sind. Fir Kraftwerke, die
nicht direkt an Schifffahrtswege angeschlossen sind, ist der Schienentransport die
billigste Losung. Diese Kraftwerke erhalten nur geringe Mengen von Kohle Uber
Rotterdam oder Amsterdam und vor adlem Kohle aus H&en ohne
Tiefgangbeschrankung, die als Tellladung angeliefert wird. Die Kraftwerke in
Nordostfrankreich, die per Schiff zu erreichen sind, erhaten den Grofdell der von
ihnen benttigten Kohle Uber Rotterdam oder Amsterdam. Ausschliedich kleinere
Mengen werden as Teilladungen von Verladehéfen mit Tiefgangbeschrankung (u. a.
mit Ursprung in den USA) Uber Antwerpen geliefert.

Die derzeitigen Mengen, die den einzelnen Terminas zugewiesen werden, spiegeln
nach Angaben der Elektrizitdtsunternehmen eine optimale Organisation der
allgemeinen Logistikkette wider.

Handler

Handler verkaufen an Grof3kunden Kohle und in begrenztem Umfang auch Eisenerz.
Sie verkaufen in der Regel zu , FOB-Barge*-Konditionen*! von bestimmten Hafen aus
und kimmern sich nicht um den Inlandstransport. Es gibt zum einen unabhéangige
Héandler und zum anderen Handler, die zu einer Gruppe aus dem Industrie- oder
Elektrizitatssektor gehoren. Letztere tatigen konzerninterne Geschéfte, konnen aber
auch als Handler fur Dritte auftreten. Bei den konzerninternen Geschéften konnen die
Handler fUr die gesamte L ogistikkette zusténdig sein.

Handler nutzen in der Regel mehrere Terminals im ARA-Gebiet. Einige von ihnen
schlieffen jedoch Antwerpen als Alternative aus. Andere Handler nutzen auch die

41 'FOB* ist eine Incoterms-Klausel, die ,frei an Bord* bedeutet. , FOB barge" bedeutet, dass der Verkaufer
die Waren an Bord eines vom Kéufer bestimmten Schiffes bringen muss.
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(67)

Terminals von Antwerpen und in begrenztem Mal3 von Dunkirchen, kaum jedoch
von Gent. lhre Flexibilitdt bel der Inanspruchnahme der Terminals und die
Moglichkeiten, zwischen verschiedenen Terminals zu wechseln, hangen insbesondere
von den Anforderungen der Kunden und den vereinbarten Lieferbedingungen ab.
Einige Kunden (z. B. einige deutsche V ersorgungsbetriebe) verlangen, dass die Fracht
nach Rotterdam oder Amsterdam geliefert wird, und schlief3en damit Antwerpen aus.
Auch Kostenunterschiede bel anderen Elementen der Lieferkette kbnnen fir die Wahl
des Terminas ausschlaggebend sein. Kohle, die aus australischen und
sudafrikanischen Hafen ohne Tiefgangbeschrankungen kommt, wird fast
ausschliefdich in Rotterdam umgeschlagen.

Dennoch geben einige Handler an, dass sie begrenzte Mengen zwischen Antwerpen
und den anderen Hafen im ARA-Gebiet umschichten konnten, wobel sie nicht ihr
gesamtes Frachtaufkommen verlagern wirden. Die alerdings nur bei sehr begrenzten
Mengen mogliche Verschiebung von Antwerpen zu anderen Hafen im ARA-Gebiet ist
vor alem aufgrund der Tiefgangbeschrankungen und der Anbindung ans Hinterland
normalerweise leichter als von Rotterdam, Amsterdam oder Zeeland nach Antwerpen
oder Dunkirchen oder Gent.

Quantifizierung der verlagerbaren Mengen

(68)

Ausgehend von der eingehenden Marktuntersuchung kdénnen die Ersatzmdglichkeiten
fur den Hinterlandverkehr, die unter Berticksichtigung der oben beschriebenen
Einschrénkungen verbleiben, wie folgt quantifiziert werden: Die Mengen, bei denen
EMO-EKOM von ABT oder Terminals in Gent oder Dunkirchen ersetzt werden kann,
sind im Vergleich zur Gesamtmenge von EMO-EKOM sehr gering (weniger als 5 %).
Die Mengen, bei denen ABT durch EMO-EKOM oder andere Terminas in
Rotterdam, Amsterdam oder Zeeland ersetzt werden kann, sind im Vergleich zur
Gesamtmenge von ABT gering (weniger als 10 %). Diese Zahlen stiitzen sich auf
Angaben der Kunden, die fast das gesamte von EMO-EKOM und ABT abgefertigte
Frachtaufkommen abdecken. Aul3erdem kdnnen nur sehr begrenzte Mengen von den
anderen Terminals in Rotterdam, Amsterdam oder Zeeland nach Antwerpen, Gent
oder Dunkirchen abgegeben werden. Dasselbe gilt fur die Frachtmengen, die von
Terminals in Gent oder Dunkirchen auf Terminals in Rotterdam, Amsterdam oder
Zeeland verlagert werden. Der Groldteil der begrenzten verlagerbaren Mengen entfallt
auf Handler.

Bisherige Verlagerungen von Frachtmengen

(69)

(70)

Die Hindernisse fur die Verlagerung von Frachtmengen sind daran abzulesen, dass in
der Vergangenheit nur begrenzte Mengen verlagert wurden. Nach Angaben der
Terminalkunden erfolgten in den letzten flnf Jahren nur von wenige Verlagerungen
zwischen Antwerpen/Gent/Dunkirchen und Rotterdam/Amsterdam/Zeeland. Dabel
ging es lediglich um geringe Mengen. Im Allgemeinen war der Grund dafur nicht in
den unterschiedlichen Umschlaggebiihren, sondern in einer geringeren Uberlastung,
niedrigeren Kosten fir Seefracht und Inlandstransport oder Anderungen in den
anderen Teilen der Logistikkette (z.B. Ubergang vom Schienen- auf den
Binnenschiffsverkehr) zu sehen.

Die Kunden berichteten jedoch auch, dass zwischen Terminals in Rotterdam und
Amsterdam wesentlich groRere Mengen verlagert wurden. Dies war oft auf
unterschiedliche Umschlaggebihren der Terminals zuriickzuf Uhren.
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Fazt

(71) Al dies untermauert die  Schlussfolgerung, dass das  Gebiet

Rotterdam/Amsterdam/Zeeland ein von Antwerpen/Gent/Dinkirchen  getrennter
Markt ist. In beiden Gebieten herrschen unterschiedliche Wettbewerbsbedingungen.
Dennoch gibt es zwischen beiden raumlich relevanten Mérkten einen begrenzten
Randwettbewerb, der insbesondere auf die Frachtvolumen der Handler ausgerichtet
ist. Dieser Randwettbewerb scheint fir ABT wichtiger als fur EMO-EKOM, macht
aber immer noch weniger als 10 % seines gesamten Umschlagsvolumens aus. Die
Frage, ob die H&fen Gent und Dunkirchen beziglich der Terminaldienstleistungen fir
Kohle und Eisenerz demselben réaumlich relevanten Markt wie Antwerpen angehdren
oder einen getrennten Markt bilden (der sich auf ale Félle vom Markt
Rotterdam/Amsterdam/Zeeland unterscheidet), kann offen bleiben. In beiden Féallen
gibt der Zusammenschluss keinen Anlass zu Wettbewerbsbedenken.

i) Umschlagsdienstleistungen fir den Seetransitverkehr fir Kohle und Eisenerz

(72)

In friheren Entscheidungen im Bereich der Containerschifffahrt kam die Kommission
zum Ergebnis, dass Nordeuropa der raumlich relevante Markt fir den Seetransit ist.
Dieser Markt schliefdt alle wichtigen Tiefwasserhéfen im Gebiet Géteborg — Le Havre
und damit auch die britischen und irischen Héfen ein?2. Die Marktuntersuchung ergab,
dass diese H&fen auch miteinander um Terminaldienstleistungen fur den Seetransit
von Kohle und Eisenerz konkurrieren kénnen und dass vor allem aufgrund
unterschiedlicher logistischer Gegebenheiten das Angebot an austauschbaren Hafen
eindeutig groler ist als im Hinterlandverkehr fir Kohle und Eisenerz. Daher schliefdt
der rdumlich relevante Markt fir Terminaldienste fir den Seetransit fur Kohle und
Eisenerz auf jeden Fall auch die Tiefwasserhdfen im Gebiet Géteborg — Le Havre und
die britischen Tiefwasserh&fen mit ein.

42 vgl. Sache Nr. JV .55 Hutchison/RCPM/ECT und Sache Nr. M.3576 — ECT/PONL/Euromax.
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V. VEREINBARKEIT MIT DEM GEMEINSAMEN MARKT UND DEM EWR-
ABKOMMEN

A. Hafenumschlagsdienstleistungen  fiir Kohle und _Eisenerz _ fiir __den
Hinterlandverkehr

1. Artikel 2 Absatz 3 der Fusionskontrollverordnung

a) Folgen fur die Marktstellung des fusionierten Unternehmens

1) Strkung der marktbeherrschenden Stellung von Sea-Invest

(73) Aus der Marktdefinition geht hervor, dass Sea-lnvest (mit einem Marktanteil von
100%) in Antwerpen eine beherrschende Stellung auf dem Markt for
Hafenumschlagsdienstleistungen fir Kohle und Eisenerz fir den Hinterlandverkehr
einnimmt43. Wie bel der Definition des rdumlich relevanten Markts* dargelegt, muss
sich der ABT-Termina von Sealnvest auf diesem Markt lediglich einem
Randwettbewerb stellen. Ob der geplante Zusammenschluss dem Unternehmen Sea-
Invest die Starkung der marktbeherrschenden Stellung von ABT im Hafen Antwerpen
ermdglichen wird, hangt davon ab, ob es fir Sea-Invest moglich oder interessant sein
wird, seine mit der gemeinsamen Kontrolle verbundenen Befugnisse zur Verringerung
oder Ausschaltung der Ubrigen Wettbewerber auf diesem Randmarkt zu nutzen.

Befugnisse von Sea-Invest

(74) Wie in Abschnitt Il ausfthrlich dargelegt, beruht die gemeinsame Kontrolle, die Sea
Invest Uber EMO-EKOM ausiibt, auf seiner Beteiligung an SNV, das [...]* % der
Anteile an EMO-EKOM hdlt. Diese gemeinsame Kontrolle verschafft Sea-Invest
aufgrund der Vertretung der SNV im Aufsichtsrat von EMO-EKOM ein Vetorecht fir
ale Fragen, bei denen der EMO-EKOM-Vorstand die Zustimmung des Aufsichtsrats
bendtigt. Sea-lnvest kann aber den EMO-EKOM-Aufsichtsrat nicht zur Annahme
bestimmter Entscheidungen zwingen, da dafir die Zustimmung/Unterstitzung der
anderen Anteilseigner erforderlich wére.

(75) Mit dem Vetorecht bel Vorschldgen zu wichtigen strategischen Fragen verfligt Sea
Invest im Prinzip Uber ein starkes Instrument zur Blockierung von direkt den
Randwettbewerb betreffenden Vorschldgen bzw. zur Disziplinierung von EMO-
EKOM, da es nach seinem Ermessen Vorschldge blockieren kénnte, wenn EMO-
EKOM gegen die Interessen von Sea-Invest handeln wirde. Dieses Vetorecht ist
besonders wichtig, wenn es um die Genehmigung grof3er Investitionsvorhaben geht.

(76) Andererseits konnte Sea-Invest, mit diesem Vetorecht auch andere Vorschléage (z. B.
die Genehmigung des Geschéftsplans oder die Ernennung von Fuhrungskréften)
blockieren, falls es EMO-EKOM fir ein unerwiinschtes Verhalten im Zusammenhang

43 Auch unter Beriicksichtigung der H&éfen von Gent und Dinkirchen as Teil des raumlich relevanten
Marktes ist Sea-lnvest als marktbeherrschend anzusehen, da es die Terminals fir den Umschlag von
Kohle und Eisenerz fur nicht gebundene Kunden kontrolliert. Die folgende Analyse kéme daher zu
demselben Ergebnis, wenn Gent und Diinkirchen zum selben réumlichen Markt wie Antwerpen gehorten.

44 vgl. Erwégungsgriinde 27 ff.
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(77)

mit diesem Wettbewerb disziplinieren wollte. Dabel kénnte es sich um Vorschléage
zum Wettbewerb auf dem Randmarkt oder um willkirlich ausgewdahlte Vorschlége
handeln.

Aullerdem erhdlt Sea-Invest durch seine Mitwirkung as Anteilseigner im EMO-
EKOM-Aufsichtsrat bis zu einem gewissen Grad allgemeine Informationen Uber die
Geschéftspolitik und strategische Planung von EMO-EKOM. Die allgemeine Hohe
der Preise von EMO-EKOM (wenn auch nicht die Preise fur einzelne Kunden) wird
ebenfalls auf den Sitzungen des Aufsichtsrats erértert. Dadurch kann sich Sea-Invest
moglicherweise ein Bild vom Wettbewerbsdruck machen, den EMO-EKOM auf
seinem ABT-Terminal in Antwerpen austibt.

Alternativen fir Randkunden

(78)

(79)

(80)

Keine dieser Strategien konnte jedoch die Position von Sealnvest stérken, da
Randkunden zu anderen Terminas wechseln konnten. Die eingehende
Marktuntersuchung kommt zu dem Ergebnis, dass fast alle Handler als Randkunden
bezeichnet werden kdnnen, da sie bei der Auswahl des Terminals flexibler als andere
Kunden sind. Die meisten dieser Randkunden kénnen Kohlemengen von ABT nach
Rotterdam oder Amsterdam verlagern. Die Marktuntersuchung ergab jedoch auch,
dass keiner der Randkunden, die Kohlemengen von ABT in Antwerpen nach
Rotterdam verlagern kénnen, ausschliefdlich von EMO-EKOM abhéngt. Die meisten
dieser Randkunden nannten stattdessen andere Terminals wie OBA und Rietlanden in
Amsterdam bzw. andere Terminals in Rotterdam als die besten Alternativen zu ABT.
Randkunden, die bestimmte Mengen von Rotterdam zum ABT-Termina in
Antwerpen verlegen kénnen, bestétigten ebenfalls, dass sie Uber weitere und bessere
Alternativen als lediglich ABT verfligen, womit sie insbesondere andere Terminasin
Rotterdam und Amsterdam meinten.

Sea-Invest konnte daher den Randwettbewerb nicht ausschalten, selbst wenn es als
indirekter Anteilseigner von EMO-EKOM nach dem Zusammenschluss die
Geschéftsstrategie  dieses Unternehmens  bestimmen konnte. Die eingehende
Marktuntersuchung bestétigte, dass die Verlegung von Frachtmengen zu anderen
niederlandischen Terminals fur die Randkunden nicht nur eine theoretische
Moglichkeit darstellt. ABT wirde sich immer noch mit den anderen Terminals in
Rotterdam und Amsterdam als Randwettbewerbern auseinandersetzen missen. Diese
Terminals verfligen laut der Marktuntersuchung Uber ausreichende Kapazitdten, um
die Kohlemengen der Randkunden aufzunehmen, die von ABT abwandern koénnten.
AuRRerdem bauen die Terminals OBA und Rietlanden in Amsterdam ihre
Umschlagkapazitéten fir Kohle derzeit betrachtlich aus. Selbst wenn der Ausbau vor
allem in Hinblick auf den erwarteten Anstieg der Nachfrage nach Kohleeinfuhren
nach Deutschland erfolgt, so wirden dadurch auch die Aufnahmekapazitdten fir
Kohlemengen, die Randkunden von ABT zu diesen Terminals verlagern konnten,
weiter erhoht. Auf diese Weise wirde der Ausbau auch die Reaktion auf mégliche
Preiserhéhungen des ABT-Terminals erleichtern, da die Randkunden derzeit nur
begrenzte Mengen verschieben kdnnen.

In diesem Zusammenhang sei darauf hingewiesen, dass die Gesamtmengen, die die
Randkunden an Kohle und Eisenerz umschlagen lassen, ziemlich begrenzt sind. Bel
weniger as 10 % des gesamten Umschlagsvolumens von ABT ist eine Verlagerung in
andere Terminals moglich. Dennoch kénnte argumentiert werden, dass selbst dann,
wenn die Kunden nur einen Teil ihrer Mengen verlagern konnen, fir jeden Kunden
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die gesamten am ABT-Terminal umgeschlagenen Mengen berticksichtigt werden
sollten, da die Terminals in der Regel von ein- und demselben Kunden immer
denselben Preis pro Volumen verlangen. Den Ergebnissen der eingehenden
Marktuntersuchung zufolge entspricht die Summe aller Mengen der Kunden, die nur
einen Teil ihrer Fracht verlagern kénnen, weniger als 20 % des Umschlagsvolumens
von ABT. Wenn die Menge, die verlagert werden kann, im Vergleich zu den
gebundenen Mengen des Kunden klein ist, kbnnte der Termina sich immer noch
dafr entscheiden, auf diese Menge zu verzichten und die gebundene Menge zu einem
hoheren Preis zu behalten.

Fehlende Anreize fir Sea-Invest

(81)

(82)

(83)

(84)

Werden Investitionen in EMO-EKOM blockiert, um die Attraktivitdt von ABT zu
erhohen, besteht die Gefahr, dass die Umschichtung von Frachtmengen von EMO-
EKOM auf andere niederléandische Terminals gefordert wird. Die Blockade von
Investitionen, die zu einer Steigerung der Rentabilitét von EMO-EKOM fihren
kénnten, ist auch nur dann sinnvoll, wenn der Gewinn hoher liegt als die Kosten. In
diesem Zusammenhang spielt der begrenzte Umfang des Frachtaufkommens der
Randkunden im Vergleich zum Frachtaufkommen der anderen Kunden eine wichtige
Rolle.

Die Blockade einer Investition zur Verbesserung der bestehenden Einrichtungen des
EMO-EKOM-Terminals fir den Umschlag auf die Bahn ware zum Beispiel nicht
sinnvoll. Eine solche an die Er6ffnung der neuen Betuwe-Lijn-Bahnverbindung
zwischen den Niederlanden und Deutschland anknlpfende Investition wirde EMO-
EKOM auch die Mdglichkeit geben, von dem fur Deutschland erwarteten Anstieg der
Nachfrage nach importierter Kohle zu profitieren. Dadurch wirde sich die Rentabilitat
von EMO-EKOM erhthen, was auch im Interesse von Sea-Invest lage. Aulderdem
bestiinde ein hohes Risiko, dass Randkunden von EMO-EKOM nicht zu ABT,
sondern zu OBA oder Rietlanden wechseln. Die Kosten, die Sea-Invest durch ein
solches Veto entstehen wiirden, wéren hoher als der Gewinn.

Auch die Blockierung der Genehmigung eines Geschaftsplans (und damit auch des
Jahreshaushalts und der Geschéftsstrategie) konnte negative Folgen nach sich ziehen,
die weit schwerer wiegen wirden als der begrenzte Gewinn, den Sea-lnvest sich
moglicherweise von einer Politik von EMO-EKOM erhofft, die zum Verbleib der
Randkunden bel ABT fiuhrt. Berlcksichtigt man beispielsweise, dass das
Wachstumspotenzial von EMO-EKOM in erster Linie im deutschen und nicht im
belgischen oder franzésischen Markt zu sehen ist, so wirde Sea-Invest mit einem
Veto gegen einen Geschéftsplan, der die Ausrichtung von EMO-EKOM auf eine
Expansion in diesem Gebiet beginstigt, die Rentabilitdt von EMO-EKOM
beeintrachtigen. Etwaige Vorteile aus einem geringeren Randwettbewerb wirden die
geringere Rentabilitét wohl kaum wettmachen. Da die Randkunden wechseln kénnen,
wéren diese Vorteile auch nicht sicher. Dasselbe gilt fur den Einsatz des Vetorechts
bei der Ernennung von Fihrungskrdften bei EMO-EKOM, um die Politik des
Unternehmens gegenliber Randkunden zu beeinflussen.

Beziglich des Zugangs von Sea-Invest zu Informationen Uber EMO-EKOM ist
festzustellen, dass EMO-EKOM die Politik verfolgt, seinen Anteilseignern nur die
absolut notwendigen Informationen zu geben. Dies léasst sich darauf zuriickfihren,
dass EMO-EKOM im Tagesgeschaft weitgehend unabhéngig von seinen
Anteilseignern handelt. Die eingehende Marktuntersuchung bestétigte dies. So liegen
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den Anteilseignern beispielsweise keine Informationen Uber die Preise vor, die
einzelnen Kunden berechnet werden. Da die Randkunden wechseln kdnnen, kame es
nicht zu einer Verringerung des Randwettbewerbs, wenn Sea-Invest die Informationen
nutzen wirde. Aus diesem Grund wére auch einer moglichen Strategie von Sea-
Invest, nach der die Randkunden mit EMO-EKOM aufgeteilt wirden, kein Erfolg
sicher.

i) Einseitige Preiserhohung von EMO-EKOM

(85)

(86)

(87)

(88)

Eine andere mogliche Schadigungstheorie bezieht sich auf die einseitige Wirkung des
geplanten Zusammenschlusses, der EMO-EKOM die Méglichkeit und Anreize zu
Preiserhtéhungen geben konnte. Eine solche einseitige Wirkung wére jedoch nur
moglich, wenn Sealnvest vor dem Zusammenschluss EMO-EKOM durch
Wettbewerbsdruck an  Preiserhdhungen hindern  wirde und wenn  der
Zusammenschluss den  von Sealnvest auf EMO-EKOM  ausgelibten
Wettbewerbsdruck beseitigen oder betrachtlich verringern wirde. Die eingehende
Marktuntersuchung zeigte jedoch, dass beides nicht der Fall ist.

Erstens ergibt die Analyse der Umschichtungsmdglichkeiten der Kunden zwischen
Antwerpen (oder sogar Gent oder Dunkirchen) und anderen ARA-Terminas
eindeutig, dass nur sehr geringe Kohle- oder Eisenerzmengen von EMO-EKOM zu
anderen Sealnvest-Terminals verlegt werden konnten. Demzufolge sind EMO-
EKOM und Sealnvest in unterschiedlichen raumlichen Mérkten tdtig und ein
etwaiger Wettbewerbsdruck der Sea-lnvest-Terminals auf EMO-EKOM ware
lediglich auf den unter 5% liegenden Anteill an den in EMO-EKOM-Terminals
umgeschlagenen Gesamtmengen der Randkunden begrenzt. Fur Gber 95 % der in
EMO-EKOM-Terminals umgeschlagenen Mengen bietet Sea-Invest keine Alternative
und daher kann das Unternehmen in Bezug auf diese Mengen keinen
Wettbewerbsdruck ausiiben.

Darlber hinaus nannten die EMO-EKOM-Kunden (einschlieflich der Kunden, die
moglicherweise bestimmte Mengen zum ABT-Termina verlagern konnten) am
haufigsten andere Terminals in Rotterdam oder Amsterdam, insbesondere OBA oder
Rietlanden, as Alternative. Unter Berticksichtigung des geplanten Ausbaus des OBA-
Terminals wie auch des Terminals Rietlanden und der sehr begrenzten Mengen, die
Randkunden von EMO-EKOM-Terminals auf Sea-Invest-Terminals verlagern
koénnen, hétten die Terminals in Amsterdam ausreichende Kapazitdten, um diese
Kunden aufzunehmen. Im Falle einer Preiserhtéhung von EMO-EKOM wére es fir die
Randkunden somit moglich und sinnvoll, zu nicht von Sealnvest betriebenen
Terminals zu wechseln. Die eingehende Marktuntersuchung bestétigte daher, dass
Sea-Invest nicht der grofite Konkurrent fir EMO-EKOM ist und dass der von Sea-
Invest auf EMO-EKOM ausgetibte Wettbewerbsdruck zu vernachl&ssigen ist. Sogar
nach dem Zusammenschluss werden andere Terminals in Rotterdam, Amsterdam und
Zeeland, insbhesondere OBA und Rietlanden, einen Wettbewerbsdruck auf die
Preisgestaltung von EMO-EKOM austiben.

Zweitensist es selbst bei einem etwaigen Wettbewerbsdruck der Sea-Invest-Terminals
auf EMO-EKOM sehr unwahrscheinlich, dass dieser Druck durch den Erwerb der
gemeinsamen Kontrolle erheblich verringert wird. Die Antworten der Kunden in der
Marktuntersuchung lassen darauf schlie?en, dass EMO-EKOM keine freien
Kapazitédten hat. Zwar baut EMO-EKOM seine Umschlagkapazitéten aus, doch
lediglich um den immer gréfReren Gltermengen Rechnung zu tragen, die mit dem
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erwarteten Anstieg der Nachfrage nach Kohleeinfuhren in Deutschland einhergehen.
Andererseits scheint ABT bereits jetzt Uber freie Kapazitdten zu verfiigen und infolge
der Schliefung von Stahlwerken, die Kunden von ABT sind, werden kunftig
wahrscheinlich noch geringere Gultermengen im ABT-Terminal umgeschlagen.
AulRerdem wird ABT aufgrund der begrenzten Anbindung an das Hinterland nicht
spurbar von den gestiegenen Kohleeinfuhren nach Deutschland profitieren. Fir Sea-
Invest bestinde daher kein Anreiz zur Verringerung des Wettbewerbs mit EMO-
EKOM, da es Kohle- und Eisenerzmengen fur den Umschlag in Antwerpen gewinnen
musste, um eine ausreichende Nutzung seiner Umschlagkapazitéaten sicherzustellen.

(89) Aus den obigen Ausfihrungen geht hervor, dass der geplante Zusammenschluss keine
wettbewerbsrechtlichen Bedenken aufgrund einseitiger Wirkungen aufwirft, die die
marktbeherrschende Stellung von Sea-Invest stérken oder Preiserhdhungen von EMO-
EKOM erméglichen wiirden.

b) Auswirkungen aufgrund einer moglichen Abstimmung der Verhaltenweisen

(90) In der Entscheidung nach Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe ¢ wurde festgestellt, dass auch
die Abstimmung des Verhaltens von Sea-Invest und EMO-EKOM ebenso wie von
anderen alein oder gemeinsam von den Anteilseignern von EMO-EKOM
kontrollierten Terminals (OBA, EBS, RBT, OVET) wettbewerbsrechtliche Bedenken
aufwerfen konnte. Laut der Entscheidung konnte eine solche Abstimmung tber die
zwischen Sealnvest und EMO-EKOM, HES und Manufrance geschaffenen
strukturellen Verbindungen erfolgen.

(91) Die in der Entscheidung nach Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe ¢ genannten
Wettbewerbsbedenken bezogen sich auf die koordinierten Wirkungen des geplanten
Zusammenschlusses, falls der rdumlich relevante Markt das gesamte ARA-Gebiet
abdeckt. Unter Berticksichtigung der getrennten raumlich relevanten Maérkte, die
bereits in der eingehenden Marktuntersuchung abgegrenzt wurden?s, sind die von Sea-
Invest kontrollierten Terminals einerseits und EMO-EKOM sowie die von HES und
Manufrance kontrollierten Terminals andererseits auf getrennten Méarkten tétig. Daher
ist es angesichts des sehr geringen Wettbewerbsdrucks zwischen ABT und anderen
Terminals unwahrscheinlich, dass die eben genannten Unternehmen aufgrund des
geplanten Zusammenschlusses eine dem Wettbewerb entgegenstehende Abstimmung
ihrer Verhaltensweisen betreiben wirden.

(92) Da noch ein gewisser Randwettbewerb zwischen ABT und anderen Terminals im
ARA-Gebiet besteht, ist der eingehenden Untersuchung zufolge nicht mit
koordinierten Wirkungen aufgrund des Zusammenschlusses zu rechnen. Eine Reihe
von Kunden und Wettbewerbern gab in der Marktuntersuchung an, dass derzeit ein
Wettbewerb zwischen allen niederlandischen ARA-Terminas von HES und
Manufrance bestehe. Das Management der Terminals sei bei den operativen
Entscheidungen, die auch die Preispolitik gegentber einzelnen Kunden und
Expansionspléne einschlief3en, relativ unabhangig. Da Sea-Invest auf dem Markt fir
den Umschlag von Kohle und Eisenerz nur einen sehr begrenzten Wettbewerbsdruck
auf diese Terminals auslbt, scheint seine Beteiligung an EMO-EKOM als
Anteilseigner, der eine gemeinsame Kontrolle auslibt, den anderen Anteilseigner von
EMO-EKOM keine besonderen Anreize zur Abstimmung ihres Verhaltens nach dem
geplanten Zusammenschluss zu geben.

45 Vgl. Erwégungsgriinde 27 ff.
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(93) Eine Abstimmung ist auch insofern wenig wahrscheinlich, als die Antellseigner von
EMO-EKOM bezuglich ihrer Aktivitdéten und vertikalen Integration ziemlich
unterschiedlich wéren. Wahrend Sea-Invest und HES nicht mit den Kunden fir
Hafenumschlagsdienste vertikal integriert sind, ist Manufrance®® mit einigen grof3en
Kunden verbunden und TKV direkt Tell der ThyssenKrupp-Gruppe mit
umfangreichen Aktivitdten im Stahlsektor. Aul3erdem ist Sea-lnvest in einer Reihe
von Héfen in Belgien, Frankreich, Deutschland und Stidafrika tétig, wahrend sich die
Umschlagdienste von HES auf niederléandische Héfen konzentrieren. Daher ist der
Markt fur Hafenumschlagsdienste im ARA-Gebiet fur HES von entscheidender
Bedeutung, fur Sea-Invest aber im Vergleich weniger wichtig, da dieses Unternehmen
in mehreren anderen Gebieten tétig ist. Der geplante Zusammenschluss, durch den
RAG, ein anderer Kunde und Anteilseigner, durch das auf Hafenumschlagsdienste
speziaisierte Unternehmen Sea-lnvest ersetzt wird, kann den Stauerei-Unternehmen
in EMO-EKOM mehr Gewicht verschaffen, doch die Gruppe der Anteilseigner wére
auch dann nicht so homogen, als dass eine Abstimmung anzunehmen wére.

(94) In Anbetracht der Ergebnisse der eingehenden Untersuchung erscheint eine
Abstimmung auf dem Markt fur Hafenumschlagsdienste fir Kohle und Eisenerz im
Hinblick auf die anderen in den Leitlinien zur Bewertung horizontaler
Zusammenschlisse geméd der Ratsverordnung Uber die Kontrolle von
Unternehmenszusammenschlissen*”  definierten und auf der einschlégigen
Rechtsprechung basierenden Kriterien (Transparenz, glaubhafte
Abschreckungsmechanismen und Reaktionen von Kunden und Wettbewerbern) nicht
wahrscheinlich. Die in der Entscheidung nach Artikel 6 Absatiz 1 Buchstabe c
angesprochene relative Transparenz des Marktes wurde in der eingehenden
Marktuntersuchung nicht bestétigt. Selbst wenn den anderen Terminalbetreibern die
allgemeine Preishohe in anderen Terminals bekannt sein mag, so unterscheiden sich
die Preise fur Einzelkunden laut der Marktuntersuchung sogar innerhalb eines
einzelnen Terminals betréchtlich und sind anderen Terminals nicht bekannt. Daher ist
die Transparenz des Marktes hinsichtlich der mit Einzelkunden ausgehandelten
Preiskonditionen begrenzt.

(95) Ferner scheinen die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen auf dem Markt fir
Terminaldienste fir Kohle und Eisenerze aufgrund der Besonderheiten der Lage jedes
einzelnen Kunden ziemlich komplex, was eine Abstimmung erschwert. Da jeder
Kunde Besonderheiten, insbesondere hinsichtlich seines Standorts, aufweist, kdnnen
die Terminaldienste nicht als homogen betrachtet werden. Wie bei der Abgrenzung
des réaumlich relevanten Marktes dargelegt, hangt es im Wesentlichen vom Standort
ab, ob ein Terminal fir einen Kunden geeignet ist. Daher sind die Terminaldienste in
unterschiedlichen Héafen fur die einzelnen Kunden meistens nicht enfach
austauschbar.

(96) Die eingehende Untersuchung erbrachte auch keinen Nachweis fir das Vorhandensein
eines glaubhaften Abschreckungsmechanismus, der Abweichungen von einer
Abstimmung verhindern wirde. Die in der Entscheidung nach Artikel 6 Absatz 1
Buchstabe ¢ angesprochene M églichkeit, das Vetorecht im EMO-EKOM-Aufsichtsrat
al's Sanktionsmechanismus einzusetzen, wurde in der eingehenden Untersuchung nicht

46 Die Muttergesdllschaft ATIV  Services ist ebenfals in  den Bereichen Kohlenhandel,
Binnenschifffahrtslogistik, Seetransport und Qualitétskontrolle tétig.

47 ABI.C31vom5.2.2004, S. 5.
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(97)

(98)

(99)

bestétigt. Wie oben dargelegt48, bezieht sich dieses Vetorecht auf einige strategische
Entscheidungen und vor allem neue Investitionen. Wirde Sea-Invest die Investitionen
fur die Expansion von EMO-EKOM begrenzen, so wirde dies sicherlich den anderen
Terminals in Rotterdam, Amsterdam und Zeeland (einschliefdlich der Terminals von
HES und Manufrance) zugute kommen, die dann grél3ere Teile der gestiegenen
Kohleeinfuhren nach Deutschland fir sich gewinnen konnten. Andererseits wirde
ABT in Antwerpen keine erheblichen Mengen hinzugewinnen, da Antwerpen nur in
geringem Mal3e durch Rotterdam ersetzt werden konnte. Daher ist nicht klar, wie ein
angedrohtes V eto gegen Investitionsentscheidungen von EMO-EKOM, zumindest von
Sea-Invest, a's Abschreckungsmechanismus genutzt werden konnte.

Beziglich der moglichen Reaktion Dritter auf die Koordinierung zwischen
Anteilseignern von EMO-EKOM ergab die eingehende Marktuntersuchung, dass
Rietlanden als unabhangiger Wettbewerber, der offensichtlich auch aufgrund seiner
attraktiven Preispolitik ein rasches Wachstum verzeichnen konnte, eine wichtige Rolle
gpielt. Da Rietlanden mit dem Bau seines neuen Terminals im Afrikahafen von
Amsterdam in den kommenden Jahren seine Kapazitdten stark ausbauen wird, kann
dieses Unternehmen betrachtlichen Wettbewerbsdruck austiben. Ferner handelt es sich
bei den Kunden der Kohle- und Eisenerzterminals vor allem um grof3e und hoch
entwickelte Unternehmen aus dem Stahl- und Energiesektor. Obwohl sie ihre
Gesamtmengen nur in begrenztem Mal3e zu anderen Terminals verlegen kénnen, wird
ihre Nachfragemacht durch die relative Bedeutung dieser Kunden fur die einzelnen
Terminals gestéarkt, da die funf wichtigsten Kunden durchschnittlich etwa 80 % oder
mehr der in den jeweiligen Terminals umgeschlagenen Kohle- und Eisenerzmengen
stellen. Daher Uben sowohl die unabhangigen Wettbewerber as auch Grof3kunden
einen betrachtlichen Wettbewerbsdruck aus, der das von einer Abstimmung erwartete
Ergebnis gefahrden konnte.

Angesichts der obigen Ausfuhrungen wirft der geplante Zusammenschluss keine
Wettbewerbsbedenken hinsichtlich der koordinierten Wirkungen des Verhaltens von
Sea-Invest, EMO-EKOM, HES und Manufrance auf.

Artikel 2 Absatz 4

Eine Abstimmung zwischen den Anteilseignern von EMO-EKOM auf dem Markt fir
andere  Trockenmassengiter im Sinne des Artikels2 Absatz4  der
Fusionskontrollverordnung konnte ebenfalls Anlass zu wettbewerbsrechtlichen
Bedenken geben. EMO-EKOM schlégt jedoch keine anderen Trockenmassenguter um
und ist somit aufgrund der obigen Marktabgrenzung?* nicht auf diesem Markt tétig.
Angesichts der unter den Erwagungsgrinden 17 —20 dargelegten Unterschiede
zwischen beiden Mérkten ist auf3erdem nicht sicher, dass es sich beim Umschlag
anderer Trockenmassengiter um einen benachbarten Markt handelt, der mit dem
Markt fir den Umschlag von Kohle und Eisenerz im Sinne von Artikel 2 Absatz 5 der
Fusionskontrollverordnung ,,eng verkntipft* ist.

(100) Es gibt jedenfals keinen Hinweis darauf, dass die Beteiligung von Sea-Invest als

Anteilseigner von EMO-EKOM zu einer Koordinierung mit HES und Manufrance auf
dem Markt fur andere Trockenmassengutern fihren kénnte. Obwohl Sea-lnvest im
Aufsichtsrat von EMO-EKOM mit HES und Manufrance zusammenkommen und die

48 Vgl. Erwégungsgriinde 74 ff.
49 vgl. Erwégungsgrund 17.
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Strategie von EMO-EKOM auf dem Markt fir den Umschlag von Kohle und Eisenerz
erortern wird, wird dadurch die Gefahr einer Kollusion auf dem Markt fUr andere
Trockenmassegiter nicht wesentlich grofer. Auf3erdem gibt es eine Reihe von
unabhangigen Terminalbetreibern, die andere Trockenmassegiter in Rotterdam und
Amsterdam umschlagen. Selbst wenn der Zusammenschluss das Risiko einer
Koordinierung erhdhen wurde, gébe er Sea-Invest, HES und Manufrance nicht die
Moglichkeit, den Wettbewerb auf dem Markt fur andere Trockenmassengiter

auszuschalten.
B. Hafenumschlagsdienstleistungen fiir Kohle und Eisenerz fiir den
Seetransitverkehr

(101) Aufgrund der starken Einschrénkungen beziglich des Tiefgangs und der Binnenlage
des Hafens von Antwerpen wird im ABT-Terminal weder Kohle noch Eisenerz fur
den Seetransitverkehr abgefertigt. Der Sea-Invest-Terminal in Dinkirchen (Sea-Bulk)
schlagt zwar kein Eisenerz fir den Seetransit um, fertigt aber fir einen Kunden im
Vereinigten Konigreich begrenzte Kohlemengen fir den Seetransit ab. Dies ist der
einzige Kunde, fur den Sea-lnvest Fracht fur das Vereinigte Konigreich umlé&dt.
EMO-EKOM erbringt keine Dienstleistungen fur den Seetransit in das Vereinigte
Konigreich und hat insgesamt nur ein sehr geringes Seetransitfrachtaufkommen.
Andere Terminals, die derzeit im Seetransit ins Vereinigte Konigreich tétig sind, sind
OBA und OVET.

(102) Da die Definition des raumlich relevanten Marktes sehr weit gefasst ist, ist derzeit
eine kleine Uberschneidung zwischen den Tatigkeiten von Sea-lnvest und EMO-
EKOM im Seetransitverkehr festzustellen. Die mdoglichen Wirkungen dieser
Uberschneidung werden dadurch verringert, dass es auf dem Festland viele
Tiefwasserhéfen gibt, die auf diesem Markt tdtig werden konnten. Im Fale des
Kunden von Sea-Invest im Vereinigten Konigreich ist klar, dass zumindest das Centre
Multivra du Havre (,CIPHA") in Le Havre und Rietlanden in Amsterdam als
Wettbewerber auftreten konnten. Auch einige Tiefwasserhdfen im Vereinigten
Konigreich kénnten im Prinzip die betreffenden Dienstleistungen fir den Seetransit
erbringen. Im Vereinigten Konigreich gibt es mindestens vier Hafen (Hunterston, Port
Talbot, Redcar und Immingham), die sehr grofe Frachtschiffe aufnehmen kénnen;
einer davon (Immingham) liegt an der Ostkuiste.

(103) Angesichts der GrofRe des raumlich relevanten Markts und der zahlreichen
Alternativen fur die Erbringung von Dienstleistungen im Seetransitverkehr ermoglicht
die gemeinsame Marktstellung von Sealnvest und EMO-EKOM auf dem
Seetransitmarkt keine erhebliche Beeintrachtigung des wirksamen Wettbewerbs.

C. Fazit

(104) Aus den oben dargelegten Grinden ist der Schluss zu ziehen, dass der vorgeschlagene
Zusammenschluss weder einen wirksamen Wettbewerb im Gemeinsamen Markt oder
in einem wesentlichen Teil davon erheblich behindern wirde noch mit aufeinander
abgestimmten Verhaltensweisen unabhangig bleibender Unternehmen verbunden
ware, was gegen Artikel 81 EG-Vertrag verstoRen wirde. Der Zusammenschluss ist
daher as mit dem Gemeinsamen Markt und dem EWR-Abkommen vereinbar zu
erklaren —
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HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Der angemeldete Zusammenschluss, durch den Sea-Invest N.V. im Sinne von Artikel 3
Absatz 1 Buchstabe b der Verordnung (EG) Nr. 139/2004 die gemeinsame Kontrolle tber
die Unternehmen Europees Massagoed-Overslagbedrijf B.V. und Ertss en Kolen
Overdagbedrijf B.V. erwirbt, wird fir mit dem Gemeinsamen Markt und dem EWR-
Abkommen vereinbar erklért.

Artikel 2
Diese Entscheidung ist gerichtet an:
Sea-Invest
Skaldenstraat 1

9042 Ghent
Belgium

Brissel, den

Fir die Kommission

Neelie KROES
Mitglied der Kommission
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2% % EUROPAISCHE KOMMISSION

GD Wettbewerb

X X6 xb
X

Politik und strategische Unterstutzung

Y
e Prioritaten fur die Durchsetzung und Kontrolle der Entscheidungen

STELLUNGNAHME

des BERATENDEN AUSSCHUSSES fiir
UNTERNEHMENSZUSAMMENSCHLUSSE
aus der 142. Sitzung vom 20. Juli 2006
zum Entwurf einer Entscheidung in der

Sache COMP/M.3848 — Sea-Invest/ EMO-EKOM

Berichterstatter: PORTUGAL

1. Der Beratende Ausschuss stimmt der Kommission zu, dass es sich bei dem
angemeldeten V orhaben um einen Zusammenschluss mit gemeinschaftsweiter Bedeutung im
Sinne des Artikelsl Absatz2 und des Artikels3 Absatz1 Buchstabeb der EG-
Fusionskontrollverordnung handelt.

2. Der Beratende Ausschuss ist mit der Abgrenzung der sachlich relevanten Markte, wie
die Kommission sie im Entscheidungsentwurf vorgenommen hat, einverstanden.

3. Der Beratende Ausschuss ist mit der Abgrenzung der rédumlich relevanten Mérkte,
wie die Kommission sie im Entscheidungsentwurf vorgenommen hat, einverstanden.

4, Der Beratende Ausschuss stimmt der Einschétzung der Kommission zu, dass das
geplante Vorhaben keinen Anlass zu wettbewerbsrechtlichen Bedenken gibt, weil weder
einseitige Wirkungen wie die Starkung der marktbeherrschenden Stellung von Sea-Invest
oder die Eréffnung von Moglichkeiten fir eine Preiserhéhung seitens EMO-EKOM noch
Wirkungen aufgrund ener  Koordinierung des  Wettbewerbsverhaltens  bel
Terminaldienstleistungen fur den Hinterlandverkehr fir Kohle und Eisenerz zu befirchten
sind.

5. Der Beratende Ausschuss stimmt der Bewertung der Kommission zu, dass die
Anderungen bei den Beteiligungen an dem Gemeinschaftsunternehmen keinen Anlass zu
wettbewerbsrechtlichen Bedenken aufgrund einer Koordinierung des Wettbewerbsverhaltens
im Sinne des Artikels 2 Absatz 4 der Fusionskontrollverordnung geben.

6. Der Beratende Ausschuss stimmt der Kommission in ihrer Feststellung zu, dass der
angemeldete Zusammenschluss keinen Anlass zu ernsthaften Bedenken hinsichtlich seiner
Vereinbarkeit mit dem Gemeinsamen Markt im Sinne des Artikels10 Absatz 2 der
Fusionskontrollverordnung gibt.
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7. Der Beratende Ausschuss stimmt der Schlussfolgerung der Kommission zu, dass der
geplante Zusammenschluss in Einklang mit Artikel 2 Absatz 2 und mit Artikel 8 Absatz 1
as mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar zu erkldren ist, da er den wirksamen
Wettbewerb im Gemeinsamen Markt oder in einem wesentlichen Teil desselben nicht

erheblich behindert.

8. Der Beratende Ausschuss fordert die Kommission auf, alle Ubrigen in der Sitzung

angesprochenen Punkte zu bertcksichtigen.

BELGIE/BELGIQUE CESKA REPUBLIKA DANMARK DEUTSCHLAND EESTI
V.HABILS G. THIELE -
ELLADA ESPANA FRANCE IRELAND ITALIA
F. SEGUNDO PEREZ R. de SERESIN A.D’ANNA
KYPROS/KIBRIS LATVIJA LIETUVA LUXEMBOURG MAGYARORSZAG
MALTA NEDERLAND OSTERREICH POLSKA PORTUGAL
S. STROUX A. AMARO
SLOVENIJA SLOVENSKO SUOMI-FINLAND SVERIGE UNITED KINGDOM
J. BOELIUS C. BERGER T. KRAJEWSKA
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AR EUROPAISCHE KOMMISSION
£
ﬁ'*ﬁ*
Der Anhérungsbeauftragte

ABSCHLUSSBERICHT DES ANHORUNGSBEAUFTRAGTEN IN DER
SACHE COMP/M.3848 — Sea-Invest / EMO EKOM

(nach den Artikeln und 15 des Beschlusses 2001/462/EG, EGKS der Kommission vom
23. Mai 2001 iiber das Mandat von Anhorungsbeauftragten in bestimmten
Wettbewerbsverfahren — ABL 162 vom 19.6.2001, S. 21)

Am 24, Februar 2006 erhielt die Kommission die Anmeldung eines
Zusammenschlussvorhabens gemald Artikel 4 der Verordnung (EWG) Nr. 139/2004 des
Rates (,, Fusionskontrollverordnung*), demzufolge das Unternehmen Sea-Invest N.V. durch
Aktienkauf die gemeinsame Kontrolle Uber die Unternehmen Europees Massagoed-
Overdlagbedrijf B.V. und Ertss en Kolen Overslagbedrijf B.V. (,EMO-EKOM”,
Niederlande) erwirbt. Nach dem Zusammenschluss wird EMO-EKOM von Sea-Invest N.V.,
ThyssenKrupp Veerhaven B.V., H.E.S. Beheer N.V. und Manufrance B.V. gemeinsam
kontrolliert.

Per Entscheidung vom 31. Mérz 2006 stellte die Kommission fest, dass der angemeldete
Zusammenschluss Anlass zu ernsthaften Bedenken hinsichtlich seiner Vereinbarkeit mit
dem Gemeinsamen Markt und dem EWR-Abkommen gab. Deshalb leitete sie in dieser
Sache ein Verfahren nach Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe ¢ der Fusionskontrollverordnung
ein. Am 3. Mai 2006 beschloss die Kommission, die Fristen gemald Artikel 10 Absatz 3
Unterabsatz 2 der Fusionskontrollverordnung zu verlangern.

Am 4. April 2006 wurde Sea-Invest gemald Kapitel 7.2 der von der Generaldirektion
Wettbewerb  festgelegten  ,Leitlinien  Uber  bewdhrte  Praktiken bei EG-
Fusionskontrollverfahren® auf Antrag Einsicht in die wichtigsten Unterlagen der
K ommissionsakte gewahrt.

Nach einer vertieften Marktuntersuchung kamen die zustandigen Kommissionsdienststellen
zu dem Schluss, dass gegen das Vorhaben keine ernsthaften Bedenken mehr bestanden und
der geplante Zusammenschluss den wirksamen Wettbewerb im Gemeinsamen Markt oder in
einem wesentlichen Teil desselben nicht erheblich beeintrachtigen wirde. Deshalb wurde an
die beteiligten Unternehmen auch keine Mitteilung der Beschwerdepunkte gerichtet.

Der Anhorungsbeauftragte erhielt weder Anfragen noch Stellungnahmen von den
Beteiligten oder von Dritten. Besondere Bemerkungen zum Recht auf Anhérung eriibrigen
sich daher im vorliegenden Fall.

Brissel, den 26 Juli 2006.

(unterschrieben)
Serge DURANDE
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