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DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN -
gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europédischen Gemeinschaft,

gestiitzt auf das Abkommen {iber den Européischen Wirtschaftsraum, insbesondere auf
Artikel 57,

gestiitzt auf die Verordnung (EWG) Nr. 4064/89 des Rates vom 21. Dezember 1989 {iber die
Kontrolle von Unternehmenszusammenschliissen (1), gedndert durch die Akte {iber den
Beitritt Osterreichs, Finnlands und Schwedens, insbesondere auf Artikel 8 Absatz 2,

im Hinblick auf die Entscheidung der Kommission vom 23. Juni 1995 zur Einleitung des
Verfahrens in diesem Fall,

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

nach Anhorung des Beratenden Ausschusses fiir die Kontrolle von
Unternehmenszusammenschliissen (2),

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1) Die vorliegende Anmeldung vom 8. Mai 1995 betrifft die beabsichtigte Griindung eines
Gemeinschaftsunternehmens der Asea Brown Boveri AG (ABB), Ziirich, und der Daimler-
Benz Aktiengesellschaft (Daimler-Benz), ABB Daimler-Benz Transportation, in das beide
Muttergesellschaften ihre weltweiten Aktivitidten im Bereich der Bahntechnik einbringen
wollen.

(2) Mit Entscheidung vom 31. Mai 1995 hat die Kommission die Aussetzung des Vollzuges
des angemeldeten Zusammenschlusses gemil3 Artikel 7 Absatz 2 und 18 Absatz 2 der
Verordnung (EWG) Nr. 4064/89 (Fusionsverordnung) bis zum Erlal} einer endgiiltigen
Entscheidung angeordnet.

(3) Nach Priifung der Anmeldung hat die Kommission festgestellt, dal das Vorhaben in den
Anwendungsbereich der Fusionsverordnung fillt und Anla3 zu ernsthaften Bedenken



hinsichtlich seiner Vereinbarkeit mit dem Gemeinsamen Markt gibt. Mit Entscheidung vom
23. Juni 1995 hat die Kommission daher gemal3 Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe c, der
Fusionsverordnung das Verfahren eingeleitet.

(4) Mit Schreiben vom 2. Juni 1995 hat die Bundesrepublik Deutschland der Kommission
gemall Artikel 9 Absatz 2 der Fusionsverordnung mitgeteilt, dafl der Zusammenschluf} eine
beherrschende Stellung zu begriinden oder zu verstirken droht, durch die wirksamer
Wettbewerb auf sieben Mérkten in der Bundesrepublik Deutschland, die jeweils einen
gesonderten raumlichen Markt im Sinne von Artikel 9 Absatz 7 darstellen, erheblich
behindert wiirde. Die Kommission hat am 7. August 1995 die Mitteilung nach Artikel 18 der
Fusionsverordnung iibersandt, um die Sachaufklarung fortzusetzen. Am 6. September 1995
fand eine Anhorung der am Zusammenschluf3 beteiligten Unternehmen statt. Am 28.
September 1995 sind die Betriebsrite der AEG Austria und der Kiepe Electric, Wien, von der
Kommission angehdrt worden. Der Beratende Ausschuf hat am 4. Oktober 1995 den Entwurf
der vorliegenden Entscheidung erdrtert.

I. DIE PARTEIEN

(5) ABB ist eine Holding-Gesellschaft fiir Beteiligungen vor allem auf dem Gebiet der
Planung, Entwicklung, Herstellung, des Vertriebs und der Wartung von Produkten, Anlagen
und Systemen in den Bereichen Stromerzeugung, Stromiibertragung und -verteilung ebenso
wie in der Industrie, der Gebdudetechnik und im schienengebundenen Verkehr.

(6) Daimler-Benz ist ebenfalls eine Holding-Gesellschaft, die {iber ihre verbundenen
Unternehmen

- Mercedes-Benz AG in den Geschiftsbereichen Herstellung und Vertrieb von
Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen,

- AEG AG in den Geschiftsbereichen Herstellung und Vertrieb von Gerdten und Systemen
der Automatisierungstechnik, Bahnsysteme, elektrotechnische Anlagen und Komponenten,
Mikroelektronik, Dieselmotoren,

- Daimler-Benz Aerospace AG (DASA) in den Geschiftsbereichen Herstellung und Vertrieb
von Geréten und Systemen der Luftfahrt, Raumfahrt, Verteidigungstechnik, Medizintechnik,
Triebwerke, Radar, Funk- und Sensorsysteme, elektrische Energiesysteme und

- Daimler-Benz InterServices (debis) AG in den Geschiftsbereichen Dienstleistungen fiir
Systemhaus, Finanzierungen, Assekuranz und Marketing tétig ist.

II. ZUSAMMENSCHLUSS

(7) Das Vorhaben stellt einen Zusammenschlufl im Sinne von Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe b
der Fusionsverordnung dar.

a) Gemeinsame Kontrolle

Daimler-Benz und ABB erwerben die gemeinsame Kontrolle an dem
Gemeinschaftsunternehmen ABB Daimler-Benz Transportation. An dem
Gemeinschaftsunternehmen werden ABB und Daimler-Benz zu je 50 % beteiligt sein.
Entsprechend diesem Beteiligungsverhéltnis sind auch die Kontrollrechte beider
Muttergesellschaften gleich.

b) Vollfunktionsunternehmen



Das Gemeinschaftsunternehmen wird auf Dauer alle Funktionen einer selbstindigen
wirtschaftlichen Einheit erfuellen und nicht lediglich ganz oder ganz tiberwiegend
Hilfsfunktionen fiir ihre Muttergesellschaften iibernehmen. ABB und Daimler-Benz werden
ihre weltweiten Aktivitdten im Bereich der Bahntechnik einbringen. Dem Unternehmen wird
dadurch geniigend Kapital zur Verfiigung stehen, um selbstindig am Markt agieren zu
konnen. Zwar ist der Anmeldung zu entnehmen, dafl das Gemeinschaftsunternehmen in
Zukunft bestimmte elektronische und mechanische Komponenten von seinen
Muttergesellschaften erwerben soll. Angesichts des geringen Zulieferanteils im Verhéltnis
zum von den Parteien prognostizierten Gesamtumsatz des Gemeinschaftsunternehmens
verandert dies die Einschidtzung aber nicht.

c) Fehlendes Koordinierungsrisiko

Das Gemeinschaftsunternehmen bezweckt oder bewirkt nicht die Koordinierung des
Wettbewerbsverhaltens voneinander unabhingiger Unternehmen, die geeignet ist, zu einer
Beschrinkung des Wettbewerbs im Sinne von Artikel 85 Absatz 1 des EG-Vertrags zu fiihren.
Die Muttergesellschaften wollen ihre weltweiten Aktivitdten im Bereich der Bahntechnik in
das Gemeinschaftsunternehmen einbringen. Es ist angesichts der im Bereich der Bahntechnik
erforderlichen Investitionen und Ressourcen nicht zu erwarten, dafl sie selbst in Zukunft noch
auf dem Markt tétig werden.

1. GEMEINSCHAFTSWEITE BEDEUTUNG

(8) Der weltweite Gesamtumsatz von Daimler-Benz und ABB betrdgt mehr als 5 Milliarden
ECU. Der weltweite Gesamtumsatz von Daimler-Benz betragt tiber 50 Milliarden ECU, der
von ABB iiber 20 Milliarden ECU. Jedes der beiden Unternehmen erzielt einen
gemeinschaftsweiten Gesamtumsatz von mehr als 250 Millionen ECU. Der
gemeinschaftsweite Gesamtumsatz von Daimler-Benz betrdgt tiber 30 Milliarden ECU und
der von ABB iiber 10 Milliarden ECU. Die beteiligten Unternehmen erzielen nicht beide
jeweils mehr als zwei Drittel ihres gemeinschaftsweiten Umsatzes in ein und demselben
Mitgliedsstaat. Der Zusammenschluf3 hat daher gemeinschaftsweite Bedeutung im Sinne von
Artikel 1 der Fusionsverordnung.

IV. BEURTEILUNG NACH ARTIKEL 2 DER FUSIONSVERORDNUNG
A. RELEVANTE PRODUKTEMARKTE

(9) Grundsétzlich kommt eine Abgrenzung der vom Zusammenschluflvorhaben betroffenen
Produktmirkte auf vier Ebenen in Betracht:

Ebene I:

gesamter Bereich der Bahntechnik;

Ebene II:

Unterscheidung zwischen "rollendem Material" und "stationdrem Material";
Ebene III:

weitere Aufteilung in Produktkategorien:

- "rollendes Material" in Fernverkehrsziige, Regionalverkehrsziige und Nahverkehrsziige und
-systeme,



- "stationdres Material" in Bahnfahrwegsysteme und Sonstiges;
Ebene IV:
weitere Unterteilung der Produktkategorien in einzelne Produktgruppen:

- Fernverkehrsfahrzeuge in E-Lokomotiven, D-Lokomotiven, Komplettziige fiir Fernverkehr,
Reisezugwagen und Giliterwaggons,

- Regionalverkehrsfahrzeuge in Triebfahrzeuge mit elektrischen Antrieben und
Triebfahrzeuge mit Dieselantrieben,

- Nahverkehrsfahrzeuge und -systeme in StraBenbahnen (einschl. Stadtbahn und E-Teil von
Trolleybussen), U-Bahn-Fahrzeuge und Gesamtsysteme des Personennahverkehrs,

- Bahnfahrwegsysteme in Bahnfahrleitungen, Bahnstromversorgung einschlieBlich Netzleit-
und Fernwirktechnik und Zugleit- und Sicherungssysteme,

- Sonstiges in Instandhaltung und Modernisierung von Schienenfahrzeugen (ohne
Unterscheidung nach Fahrzeugart) und Fahrgastinformationssysteme und Ticketing.

(10) Die Parteien haben vorrangig auf einen Gesamtmarkt fiir Bahntechnik abgestellt.

(11) Das Bundeskartellamt ist demgegeniiber der Auffassung, dafl der Bereich der
Bahntechnik zunéichst in die Teilbereiche "rollendes Material" und "stationdres Material"
aufzuteilen sei. Im Bereich des "rollenden Materials" sei dann zwischen selbstindigen
Lokomotiven, Fahrzeugen des Personenverkehrs ohne Lokomotiven und Giiterwaggons zu
unterscheiden. Ob eine Unterscheidung der Lokomotiven in E- und D-Lokomotiven
erforderlich ist, wurde offengelassen. Die Fahrzeuge des Personenverkehrs seien in Markte
fiir Fernverkehr und regional- sowie innerstadtischen Nahverkehr zu unterteilen. Im
Fernverkehr unterscheidet es Lokomotiven, Triebfahrzeuge von Komplettziigen und
Reisezugwagen. Das Amt neigt dazu, auch die Fahrzeuge fiir den Regional- und Nahverkehr
als unterschiedliche Mérkte anzusehen. Im Regionalverkehr erwégt das Bundeskartellamt eine
Unterscheidung zwischen Triebfahrzeugen mit elektrischen Antrieben und solchen mit
Dieselantrieben. Im Bereich des Nahverkehrs unterscheidet es Stralenbahnen, U-Bahnen und
AGTs (sog. People Mover). Im Bereich des "stationdren Materials" hilt das Bundeskartellamt
eine Trennung in Fahrleitungen und Stromversorgung einerseits und Signal- und
Sicherungssysteme andererseits fiir sachgerecht.

(12) Eine Befragung von Wettbewerbern der Parteien im Bereich der Bahntechnik und
deutscher Nachfrager dieser Produkte hat eine Tendenz zu den Ebenen III oder IV ergeben.
Wihrend die groBeren deutschen Nachfrager ganz liberwiegend die Ebene IV fiir sachgerecht
halten, werden von den Wettbewerbern sowohl die Ebene III als auch die Ebene IV bevorzugt
genannt.

(13) Grundlage der Abgrenzung der relevanten Produktmaérkte ist nach der standigen Praxis
der Kommission der Gesichtspunkt der funktionalen Austauschbarkeit der fraglichen
Produkte im Hinblick auf einen bestimmten Verwendungszweck aus der Sicht der
Nachfrager. MaB3gebend sind dabei die Eigenschaften, Preise und der vorgesehene
Verwendungszweck der Produkte.

(14) Angesichts dieser Kriterien ist eine Erfassung des gesamten Bereichs der Bahntechnik in
nur einem Produktmarkt nicht sachgerecht. Zwar ist es evident, dafl "rollendes Material" und
"stationdres Material" aufeinander abgestimmt sein miissen. Es gibt aber weder Anhaltspunkte



dafiir, daB3 beide gemeinsam oder vom selben Anbieter erworben werden miifiten, noch
erfuellen die Produkte hinsichtlich ihrer Verwendung, ihrer Produkteigenschaften und ihres
Preises identische Nachfragerbediirfnisse. Die Produkte unterscheiden sich in ihrer Art
vielmehr deutlich. Thre Gesamtbeschaffung kommt nur bei der Errichtung eines vollstindig
neuen Verkehrssystems in Betracht. Dies ist zum einen in Europa nicht das Hauptgeschéft.
Zum anderen ist auch in diesem Fall eine Teilbeschaffung nicht ausgeschlossen, so da3 die
Annahme eines eigenstindigen Gesamtsystemmarktes nicht notwendig ist. Die Kommission
hat in ihrer Entscheidung vom 26. Mai 1992 (Sache IV/M. 221 ABB/BREL) nicht nur dazu
geneigt, den Bereich der Bahntechnik zumindest in "rollendes Material" und "stationéres
Material" zu unterscheiden, sondern auch eine weitere Unterteilung fiir erwégenswert
gehalten. Die Bereiche des "rollenden Materials" und des "stationdren Materials" erfassen
ebenfalls noch sehr unterschiedliche Produkte.

(15) Die als "rollendes Material" bezeichneten Fernverkehrsziige, Regionalverkehrsfahrzeuge
und Nahverkehrsfahrzeuge und -systeme dienen beispielsweise dem Schienenverkehr auf
unterschiedlichen Distanzen mit unterschiedlichen Erfordernissen und werden in der Regel
von jeweils anderen Abnehmern nachgefragt. So werden die Fernverkehrsziige von nationalen
Bahnverkehrsgesellschaften erworben, wahrend die Nahverkehrsfahrzeuge von kommunalen
Verkehrsgesellschaften angeschafft werden. Es ist zwar denkbar, dal Anbieter, die in einem
dieser drei Bereiche tétig sind, aufgrund des hierbei gewonnenen Know-hows grundsitzlich
auch in der Lage sind, Produkte der beiden anderen Bereiche anzubieten. Die
unterschiedlichen technischen Spezifikationen in den drei Bereichen erfordern jedoch
zunéchst jeweils gesonderte Entwicklungsaufwendungen, die anfangs eine Schranke fiir ein
Angebot darstellen konnen.

(16) Auch die als "stationires Material" zusammengefaliten Produktbereiche sind hinsichtlich
ithrer Eigenschaften, Preise und Verwendungszwecke sehr unterschiedlich. Gemeinsam haben
sie allein, daB sie Teil eines Bahnverkehrssystems sind. Dariiber hinaus befriedigen die
Produkte, die unter dem Begriff des Bahnfahrwegsystems zusammengefal3t werden, also
Bahnfahrleitungen und Bahnstromversorgung einschlieBlich der Netzleit- und
Fernwirktechnik sowie die Zugleit- und Sicherungssysteme, in jeder Hinsicht andere
Nachfragerbediirfnisse als die Instandhaltung und Modernisierung von Schienenfahrzeugen
und die Fahrgastinformationssysteme und das Ticketing.

(17) Auch noch eine weitergehende Unterscheidung dieser Produktkategorien ist nach den fiir
die Produktmarktabgrenzung geltenden Kriterien sachgerecht. So erfuellen Reisezugwagen
und Giiterwaggons aus der Sicht der Nachfrager jeweils deutlich andere Bediirfnisse als
Lokomotiven und Komplettziige fiir den Fernverkehr. Die erstgenannten Produkte, die
iiberwiegend dem mechanischen Teil der Bahntechnik zuzurechnen sind, enthalten selbst
keinen Antrieb, sondern fahren nur in Verbindung mit einer Lokomotive. Die letztgenannten
fahren aus eigener Kraft. Ihr Zweck ist zwar, gemeinsam mit Reisezugwagen oder
Gliterwaggons ein Zugsystem zu bilden. Die Beschaffung von Reisezugwagen und
Giiterwaggons ist aber unabhéngig vom Erwerb einer Lokomotive moglich. Gleiches gilt
umgekehrt fiir die Anschaffung von Lokomotiven. Komplettziige fiir den Fernverkehr
wiederum sind ein komplettes Zugsystem, das als solches von einzelnen Reisezugwagen und
Lokomotiven unterscheidbar ist. Angesichts der unterschiedlichen Antriebsart gibt es auch
erhebliche Anhaltspunkte dafiir, E-Antriebe und D-Antriebe zu unterscheiden. Wéhrend auf
nichtelektrifizierten Strecken nur Schienenfahrzeuge mit Dieselantrieben einsetzbar sind,
konnten auf elektrifizierten Strecken Wirtschaftlichkeitsgesichtspunkte fiir den Einsatz von
Schienenfahrzeugen mit elektrischen Antrieben sprechen. Auch Stralenbahnen, U-Bahn-
Fahrzeuge und Gesamtsysteme des Personennahverkehrs unterscheiden sich. Bei den



Bahnfahrweg-systemen sind Bahnfahrleitungen, Bahnstromversorgung und Zugleit- und
Sicherungssystemen zu unterscheiden, die jeweils eigenen Zwecken dienen. Auch die
Modernisierung von Schienenfahrzeugen und Fahrgastinformationssysteme sowie Ticketing
erfuellen unterschiedliche Funktionen.

(18) Dartiber hinaus gibt es Anhaltspunkte dafiir, bei den Schienenfahrzeugen den
Mechanikteil und den Elektroteil zu unterscheiden. Letzterer macht nach Schiatzungen
durchschnittlich etwa 55 bis 60 % der Wertschopfung aus. Nur Unternehmen, die {iber
hinreichende Kompetenz in beiden Bereichen verfiigen, sind in der Lage, unabhéngig von
Kooperationspartnern ein eigenes Fahrzeugsystem anzubieten. Insbesondere fiir die reinen
Mechanikanbieter ergeben sich daraus Probleme. Sie miissen, um eine Lokomotive oder ein
anderes Produkt mit elektrischen Komponenten anbieten zu kénnen, einen
Kooperationspartner fiir dessen elektrischen Teil finden, um gegeniiber den Nachfragern ein
entsprechendes Angebot abgeben zu konnen. Eine Unterscheidung in verschiedene Mérkte
ergibt sich hieraus angesichts der ganz liberwiegenden Priaferenz der Nachfrager, ein
Schienenfahrzeug als komplettes System zu erwerben, aber nicht. Vielmehr rechtfertigt dieser
Gesichtspunkt nur eine entsprechende Gewichtung der in dem gesamten jeweiligen
Produktmarkt erzielten Anteile. Diese Unterscheidung ist insofern fiir eine sachgerechte
Analyse der jeweiligen Produktmaérkte erforderlich.

(19) Von den genannten Produktmaérkten sind die zu deren Produktion zugelieferten oder von
den Produktanbietern selbst hergestellten Komponenten zu unterscheiden. Der Trend geht zu
einer Verringerung der Fertigungstiefe bei den Schienenfahrzeugherstellern, mit der eine
vermehrte Zulieferung von Komponenten auch durch dritte Unternehmen verbunden ist. Die
Befahigung zur Lieferung der von dem Hauptauftragnehmer oder dem Subauftragnehmer fiir
das Subsystem Elektrik oder Mechanik eines Schienenfahrzeuges einzubauenden
Komponenten ermdglicht aber noch nicht die Marktteilnahme auf dem Markt fiir das Produkt
als System. Die Parteien weisen zutreffend auf die zunehmende Tendenz zu einem
Hauptauftragnehmer fiir ein Gesamtsystem hin, so dal3 bereits die Moglichkeit zur Lieferung
eines Subsystems noch nicht mit einer Marktteilnahme auf der Ebene der Systemlieferanten
verbunden ist. Dies gilt in besonderem MaBe fiir die Zulieferung von Komponenten. Die
Befragungen deutscher Nachfrager haben dies iiberwiegend bestétigt. Erst die Befahigung, ein
gesamtes Produkt allein oder mit Subunternehmern in einer fiir die Nachfrager akzeptablen
Weise anbieten zu konnen, ermdglicht die Teilnahme an dem Markt fiir Produktsysteme. 80
% der befragten Nachfrager haben angegeben, Auftrige an Hauptauftragnehmer fiir ein
Schienenfahrzeug als Gesamtsystem vergeben zu haben. Nur 4 % haben dies verneint. 92 %
der Abnehmer bestdtigten zudem, dal3 es eine zunehmende Tendenz zur Beauftragung eines
Hauptauftragnehmers gibt.

(20) Zusammenfassend 148t sich feststellen, daf3 die relevanten Produktmérkte gemaf3 der
oben dargestellten Ebene IV abzugrenzen sind. Diese Unterscheidung entspricht auch dem
von der Kommission festgestellten Beschaffungsverhalten der Nachfrager.

(21) Angesichts dieses eindeutigen Ergebnisses konnen Uberlegungen hinsichtlich einer
Produktumstellungsflexibilitét jedenfalls einiger Anbieter keine Rechtfertigung fiir eine
Zusammenfassung der genannten Produktmaérkte zu einheitlichen Markten sein. Zum einen
werden Fahigkeiten zur Umstellung der Produktion vor allem bei denjenigen
Marktteilnehmern vorhanden sein, die bereits {iber ein breites Produktspektrum im Bereich
der Bahntechnik verfiigen und somit entsprechendes Know-how zur Produktionsumstellung
besitzen. Zum anderen sind die Unternehmen der Bahntechnik von sehr unterschiedlicher
GroBe und Marktpriasenz. Nur die europdischen "full line"-Anbieter sind auf allen



Produktmairkten vertreten. Aus der Sicht der Nachfrager bedienen die anderen europdischen
Anbieter nur bestimmte Produktmaérkte, auf die sie spezialisiert sind. Sie sind zu einer
Produktionsumstellung nicht ohne weiteres in der Lage, sondern miifiten zunéchst das fiir den
jeweiligen Markt notwendige Produkt entwickeln.

B. RAUMLICH RELEVANTE MARKTE

(22) Die Mirkte der Bahntechnik sind in der Vergangenheit national gepragt gewesen. Zu den
Griinden zéhlen neben der Tendenz, nationale Anbieter zu bevorzugen, vor allem besondere
nationale Produktspezifikationen (z. B. unterschiedliche Netzspannungen und -frequenzen,
Spurbreiten, Sicherheitssysteme), die es Anbietern im Bereich der Bahntechnik in der
Vergangenheit erschwert haben, in anderen Mitgliedstaaten anzubieten. Dies hat dazu gefiihrt,
daB der Bedarf der Nachfrager im wesentlichen bei heimischen Unternehmen gedeckt wurde.
Umgekehrt unterstiitzte diese Einkaufspolitik die Entstehung auch heute noch vorhandener
unterschiedlicher Standards der jeweiligen Bahnbetreiber.

(23) Entsprechend Artikel 9 Absatz 7 der Fusionsverordnung sind nationale Mérkte als
rdaumlich relevante Mérkte insbesondere dann anzunehmen, wenn die
Wettbewerbsbedingungen in einem Mitgliedstaat hinreichend homogen sind und sich von
denen in benachbarten Mitgliedstaaten deutlich unterscheiden. Dabei ist insbesondere auf die
Art und die Eigenschaften der betreffenden Waren und Dienstleistungen abzustellen, ferner
auf das Vorhandensein von Zugangsschranken, auf Verbrauchergewohnheiten sowie auf das
Bestehen erheblicher Unterschiede bei den Marktanteilen der Unternehmen oder
nennenswerte Preisunterschiede zwischen dem betreffenden Gebiet und den benachbarten
Gebieten.

(24) Die Ermittlungen der Kommission haben bestétigt, dal die Nachfrager in der
Vergangenheit dazu geneigt haben, Anbieter, die in derselben Region oder demselben
Mitgliedstaat anséssig sind, zum Teil wegen ihrer Ndhe, zum Teil wegen ihrer Vertrautheit
mit den genauen Anforderungen der Nachfrager zu bevorzugen. Zwar treten auf den
deutschen Mirkten der Bahntechnik auch ausldandische Hersteller auf. Ihre Marktteilnahme
erfolgt aber noch im wesentlichen {iber in Deutschland gelegene Produktionsstéitten. Importe
nach Deutschland sind die Ausnahme. So betrdgt die Importquote bei Schienenfahrzeugen
derzeit etwa 2 bis 5 %.

(25) Auftréage fiir Schienenfahrzeuge sind in Deutschland bisher fast ausschlieBlich an
Hauptauftragnehmer oder Hauptlieferanten fiir den elektrischen und mechanischen Teil, sei es
als direkt Beauftragte oder als Subunternehmer, gegangen, die in Deutschland ansdssig sind.
Auslindische Unternehmen sind regelmafBig nur tiber inléndische Tochtergesellschaften
beriicksichtigt worden. Der Kommission sind im gesamten Bereich der Schienenfahrzeuge
lediglich zwei Félle bekannt geworden, in denen ein nicht in Deutschland anséssiges
Unternehmen als Hauptauftragnehmer mit dem Bau von Schienenfahrzeugen beauftragt
worden ist. Es handelt sich um Auftrige der deutschen Stidte K6ln und Saarbriicken fiir
Stadtbahnen, bei denen jeweils das kanadische Unternechmen Bombardier, das seinen
europdischen Hauptsitz in Belgien hat, als Hauptauftragnehmer beauftragt worden ist.
Subunternehmer fiir den elektrischen Teil der Stadtbahnen war bei beiden Vergaben
allerdings die in Diisseldorf ansdssige Daimler-Benz/AEG-Tochter Kiepe. Einem Beitrag der
Zeitschrift "Der Nahverkehr" 6/94 ist zu entnehmen, daf3 der deutsche Gesamtanteil trotz der
Beauftragung von Bombardier als Hauptauftragnehmer noch bei 71 % lag, wobei 46 % auf
den E-Anteil entfielen und 25 % auf den in Deutschland vorgenommenen wagenbaulichen
Anteil.



(26) Besonders signifikant wird die Beauftragung nationaler Unternehmen hinsichtlich des
elektrischen Teils der Schienenfahrzeuge. Auch von den Parteien konnte der Kommission
kein Projekt genannt werden, in dem fiir den elektrischen Teil eines Schienenfahrzeugs ein
deutscher Nachfrager ein ausldndisches Unternehmen als Hauptauftragnehmer oder
Subunternehmer fiir das Subsystem Elektrik beauftragt hitte.

(27) Die Vertrautheit der Anbieter mit den jeweiligen spezifischen Anforderungen der
Nachfrager, insbesondere auch der jeweiligen allgemeinen Produktspezifikationen in den
jeweiligen Mitgliedstaaten, ist von erheblicher Bedeutung.

(28) So haben die Ermittlungen der Kommission bestitigt, dafl jedenfalls in weiten Bereichen
der Bahntechnik derzeit nationale oder regionale Spezifikationen noch als Zutrittsschranke fiir
Verkdufe auBlerhalb der Heimatregion wirken. Werden Produkte fiir ein vorhandenes System
angeboten, miissen sie mit der bestehenden Infrastruktur abgestimmt sein, beispielsweise auf
die in den jeweiligen Mitgliedstaaten bestehende Netzspannung. Auch nationale
Verordnungen zu Sicherheitsanforderungen und Zulassungsbedingungen kdnnen als
technisches Hindernis wirken. SchlieBlich gibt es aufgrund der traditionell nationalen oder
auch lokalen Vergabe von Auftrigen eine Reihe von Spezifikationen, die aus Wiinschen der
jeweiligen Auftragnehmer in der Vergangenheit entstanden sind und heute noch gelten. Die
daraus entstehenden Anforderungen an ausldndische Anbieter sind nach den Erkenntnissen
der Kommission zwar wohl technisch 16sbar, sie verursachen jedoch zusétzliche Kosten, die
den Marktzutritt behindern.

(29) Bisher sind in Deutschland fast ausschlieflich in Deutschland ansédssige Unternehmen
beauftragt worden. Die von diesen Anbietern erzielbaren Groflenvorteile erschweren ein im
Wettbewerb konkurrenzfihiges Angebot der bisher nicht erfolgreichen, nicht einheimischen
Unternehmen und wirken daher abschottend. So wird der Marktzutritt fiir Unternehmen, die
bisher keine nennenswerten Auftrage in Deutschland erhalten haben, bei nur geringen
Auftragsmengen wirtschaftlich nur begrenzt sinnvoll sein, wenn fiir ein Angebot
Verdnderungen ihrer bisher fiir andere rdumliche Markte hergestellten Produkte
vorgenommen werden miissen. Derartige technische Verdnderungen rentieren sich regelméfig
nur bei groferen Stiickzahlen.

(30) Auch im Bereich des "stationdren Materials" ist der Marktzugang fiir auslédndische
Unternehmen in Deutschland durch technische Spezifikationen erschwert. In Deutschland
basieren Netzspannung und -frequenz beispielsweise auf 15 000 Volt und 16 Hertz, wihrend
in Nord- und Ostfrankreich, GroBbritannien, Spanien (TAV-Linien) und den nordischen
Léandern diese 25 000 Volt und 50 Hertz betragen, in Italien, Belgien und Spanien (Breitspur)
3 000 Volt auf Gleichstrombasis sowie in den Niederlanden und Siid- und Westfrankreich 1
500 Volt auf Gleichstrombasis. Die Beauftragung auslédndischer Unternehmen ist jedenfalls in
Deutschland auch auf diesen Mérkten noch die Ausnahme. Die bestehenden Unterschiede
sind zwar auf technischer Ebene iiberwindbar. In der Praxis ist ein erfolgreicher Marktzutritt
ohne das entsprechende Know-how und die notwendige Erfahrung mit den jeweiligen
Netzspannungen erschwert. Nach den Angaben der Parteien, bezogen auf die Jahre 1992 bis
1994, erreichen die Parteien, Siemens und das deutsche Unternehmen Elpro in Deutschland
bei Bahnfahrleitungen gemessen am Auftragseingang einen Marktanteil von 100 % (3), bei
der Bahnstromversorgung von 80 % (4). Demgegeniiber haben diese Unternehmen nach den
Angaben der Parteien im selben Zeitraum in Frankreich bei beiden Produkten keine Auftrige
erhalten. In Italien hat im Zeitraum von 1992 bis 1994 bei Bahnfahrleitungen von diesen
Unternehmen lediglich ABB Auftriage erhalten, die einem Anteil von etwa 24 % (5)



entsprechen. Bei der Bahnstromversorgung liegt der entsprechende Anteil von ABB in Italien
bei etwa 2 % (6) und der von Siemens bei 5 % (7).

(31) Die derzeitigen Bemiihungen, die technischen Voraussetzungen in der Bahntechnik EG-
weit anzugleichen, rechtfertigen eine gewisse Erwartung auf eine zukiinftige Verdnderung der
Situation. Allerdings sind konkrete Auswirkungen derzeit noch nicht hinreichend absehbar,
um einen homogenen Markt mit europaweiter Ausdehnung anzunehmen. Angesichts der
hohen finanziellen Aufwendungen, die mit einem Austausch der bestehenden
Bahninfrastruktur verbunden wéren, wird sich die derzeitige Infrastruktur mit ihren
technischen Spezifikationen noch langfristig auswirken. Es ist daher zweifelhaft, ob die
Tendenzen zur Offnung der nationalen Mirkte und zur Schaffung eines Europiischen Marktes
innerhalb der in der Fusionskontrolle relevanten Prognosezeitraume ein Ausmal erreichen
werden, daf3 eine weitere rdumliche Marktabgrenzung zulaft.

(32) Infolge der 6ffentlichen Vergaberichtlinien, insbesondere der 6ffentlichen
Beschaffungsrichtlinie 90/531/EWG des Rates, neugefal3t durch die Richtlinie 93/38/EWG,
der Privatisierungspolitik in bestimmten Mitgliedstaaten, knappen 6ffentlichen Mitteln und
dem grundsitzlichen Wettbewerbsdruck, ein effizientes Bahnverkehrssystem zu entwickeln,
gibt es trotz der bestehenden Produktspezifikationen heute allerdings eine Tendenz zu einer
Auflockerung dieser nationalen Vergabe.

(33) AuBBerdem gibt es Bemiihungen der Europdischen Gemeinschaften zur Vereinheitlichung
der technischen Spezifikationen im Bereich der Bahntechnik sowie zur Schaffung
transeuropdischer Bahnverkehrsnetze. Die Richtlinie 91/440/EWG des Rates verpflichtet die
Mitgliedstaaten, die Rechnungsfiihrungen fiir das Erbringen von Verkehrsleistungen und den
Betrieb der Eisenbahninfrastruktur zu trennen. Dadurch kann die Eisenbahninfrastruktur der
Mitgliedstaaten in Zukuntft fiir die {iberregionalen Bahnverkehrsunternehmen auch anderer
Mitgliedstaaten gedffnet werden. Um Hindernisse fiir den internationalen Bahnverkehr durch
die uneinheitlichen Signal- und Zugkontrollsysteme abzubauen, wird ein vereinheitlichtes,
europaweites automatisches Zugkontrollsystem ECTS (European Train Control System)
angestrebt, das Teil des Programmes zur Verkehrsentwicklung EURET ist. Die Kommission
hat weiterhin Vorschldge iiber gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau eines
transeuropdischen Verkehrsnetzes vorgelegt, die der Verkehrsrat gebilligt und die
Kommission dariiber hinaus aufgefordert hat, weitere Schritte zur Errichtung eines
transeuropdischen Netzes und der Interoperabilitit der nationalen Netze zu unternehmen. All
diese Schritte sind geeignet, in Zukunft zu einer groferen Standardisierung der
Bahntechnikprodukte beizutragen und somit technische Marktzutrittschranken abzubauen.

(34) Nach den Ermittlungen der Kommission ist es jedoch zweifelhaft, ob bereits von
europdischen Mérkten ausgegangen werden kann, da das Nachfragerverhalten immer noch
durch nationale Elemente gepragt wird und die bestehenden Rahmenbedingungen noch
fortwirken. So gibt es auch heute noch eine Tendenz zu heimischen Anbietern, die sich nicht
allein aus allgemeiner Vertrautheit aufgrund langjahriger Kundenbeziehungen und
sprachlicher Néhe erklédren 14Bt. Die Vertrautheit mit den jeweiligen spezifischen
Anforderungen der Nachfrager ist ebenso bedeutsam.

(35) Insbesondere im Nahverkehrsbereich, aber auch im Regional- und Fernverkehr, kommt
hinzu, daf} sich die Nachfrager um eine Verringerung ihrer Lagerhaltung fiir Ersatzteile
bemiihen und auch Tendenzen zeigen, groflere Wartungs- und Reparaturauftrige extern zu
vergeben. Die rdumliche Nédhe zu einem Werk oder zumindest einem Lager des Lieferanten
ist dabei hilfreich.



(36) Die Kommission hat Wettbewerber der Parteien nach ihrer Einschitzung hinsichtlich der
Bedeutung bestimmter Parameter fiir eine erfolgreiche Bewerbung um einen Auftrag befragt
und sie gebeten, eine Bewertung zwischen 1 (nicht wichtig) und 5 (sehr wichtig) abzugeben.
Dabei wurden langandauernde Beziehungen mit Kunden im Durchschnitt mit 4,1 und die
Vertrautheit mit den Kundenanforderungen mit 4,4 bewertet. Beide Werte zeigen, daf3 die aus
Auftragen der Vergangenheit entstandenen Erfahrungen von Anbietern mit bestimmten
Nachfragern in der Gegenwart einen erheblichen Wettbewerbsvorteil gewidhren konnen und
somit auch fiir zukiinftige Auftragvergaben eine wichtige Rolle spielen. Der Zutritt neuer
Anbieter ist von daher eine Frage eines mittel- bis langfristig angelegten Prozesses, in dem
iber den Erwerb eines Referenzproduktes ein sukzessiver Markteinstieg moglich wird. Daher
konnen auch kiinftige etwaige erste Markterfolge einzelner Anbieter wesentlichere
wettbewerbliche Wirkungen erst mittel- bis langfristig entfalten. Diese Analyse stiitzen die
Antworten hinsichtlich der Wichtigkeit regionaler oder inldndischer Produktionspriasenz.
Diese wurde im Durchschnitt mit 4,1 bewertet. Fiir den Fall, dal3 eine 6rtliche oder
inldndische Produktionsprédsenz fehlt, wurde die Bedeutung ortlicher oder inlandischer
Kooperationspartner mit 4,0 bewertet.

(37) Die Kommission hat ebenfalls die Nachfrager nach Produkten der Bahntechnik in
Deutschland nach der Wichtigkeit bestimmter Wettbewerbsparameter fiir die Auftragsvergabe
befragt. Bestehende Geschiftsbeziehungen wurden im Durchschnitt mit 2,7 und
Anbietererfahrung mit dem Bedarf des Nachfragers mit 3,6 bewertet. Die lokale/regionale
Néhe wurde im Durchschnitt lediglich mit 2,4 gewichtet, wihrend Kosten mit 4,9 und
Zuverldssigkeit mit 4,6 angegeben wurden. Diese Ergebnisse zeigen, daf3 die Nachfrager
insbesondere die Nihe eines Anbieters fiir ihre Auftragsvergabe fiir weniger wichtig erachten
als die Anbieter. Erkldren 146t sich dieser Unterschied unter anderem dadurch, daf3 die
Nachfrager aufgrund ihres Interesses an moglichst geringen Kosten zwar grundsétzlich auch
weiter entfernte Anbieter in Betracht ziehen, wenn auch die Vergaben im Ergebnis wiederum
fast ausschlieBlich national erfolgen. Da die Aufwendungen fiir die Abgabe eines Angebotes
nicht unerheblich sind, wird die Einschidtzung der Wettbewerber, welche Aussichten sie fiir
den Erhalt eines Angebotes haben, aber schon fiir deren Verhalten bei der Angebotsabgabe
erheblich sein. Die erhebliche Bedeutung des Wettbewerbsparameters der Zuverlissigkeit
zeigt zudem in Verbindung mit der Bewertung der Bedeutung der Anbietererfahrung mit dem
Bedarf des Nachfragers, dal3 bereits bei den Nachfragern eingefiihrte Anbieter, deren
Produkte hinreichend verldBlich waren, Vorteile haben. Oberstes Ziel der Nachfrager ist es,
thren Kunden ein funktionsfahiges Verkehrssystem anzubieten.

(38) Nicht in Deutschland ansdssige Unternehmen haben bisher auch nur in sehr begrenztem
Malle bei Ausschreibungen deutscher Nachfrager angeboten. Dabei ist die Angebotstétigkeit
nicht in Deutschland beheimateter Unternehmen bei Ausschreibungen der Deutschen Bahn
AG tendenziell stirker als bei Ausschreibungen der kommunalen Verkehrsunternehmen. Dies
bestitigt die Auffassung der Kommission, daf ein Marktzutritt fiir ausldndische Unternehmen
in Deutschland insbesondere aufgrund der bestehenden Produktspezifikationen erst bei
groBBeren Auftragsvolumina wirtschaftlich sinnvoll wird. Dariliberhinaus diirfte die Tendenz
zur nationalen Vergabe bei den kommunalen Unternehmen in der Regel stirker ausgepréigt
sein. Jedenfalls ist die Deutsche Bahn AG wesentlich eher als kommunale
Verkehrsunternehmen in der Lage, bei Ausschreibung groerer Auftragsvolumina Angebote
auch auslidndischer Anbieter zu fordern.

(39) Die Marktsituation in Deutschland unterscheidet sich wesentlich von der anderer
Mitgliedstaaten wie Frankreich und Italien, weil dort die Marktstérke deutscher Unternehmen
wesentlich geringer ist und dafiir die dort beheimateten Unternehmen hohe Marktanteile



haben. Der Vergleich mit der Situation in Frankreich und Italien ist deshalb wichtig, weil es in
diesen beiden Mitgliedstaaten wie in Deutschland eine grof3e einheimische
Bahntechnikindustrie mit Anbietern gibt, die grundsétzlich auch in den jeweils anderen
Mitgliedstaaten Bedeutung haben konnte. Im gesamten Bereich der Bahntechnik erreichen
allein Siemens, ABB, AEG und DWA in Deutschland einen Anteil von etwa 70 % (8). Die
meisten der iibrigen Auftrdge werden an kleinere deutsche Anbieter vergeben. Der Anteil
auslandischer Unternehmen ist gering. Demgegentiber erreichen die genannten deutschen
Unternehmen in Frankreich nur einen Anteil von etwa 1 % (9) und in Italien von etwa 10 %
(10) am gesamten Bereich der Bahntechnik. Franzdsische Unternehmen, insbesondere GEC-
Alsthom, und Bombardier bedienen ganz {iberwiegend die Nachfrage nach Produkten der
Bahntechnik in Frankreich. Die bedeutendsten italienischen Unternehmen erreichen in
Frankreich keine nennenswerten Marktanteile. In Italien wiederum werden die meisten
Auftrige an italienische Unternehmen vergeben. Auch das franzdsische Unternehmen GEC-
Alsthom ist in Italien bisher nicht erfolgreich gewesen.

(40) Die Preise sind nur bedingt ein Indikator. Da bei den Produkten der Bahntechnik ihre
Qualitdt eine erhebliche Rolle spielt und es sich insofern oftmals um sehr heterogene Produkte
handelt, ist ein Preisvergleich zwischen einzelnen Mitgliedstaaten nicht geeignet,
hinreichenden AufschluB3 iiber vergleichbare Wettbewerbsverhéltnisse zu geben.

(41) Zusammenfassend ist davon auszugehen, dal3 die relevanten Produktmérkte in den
Mitgliedstaaten mit einer sehr groflen einheimischen Bahntechnikindustrie jedenfalls noch
national geprigt sind, sofern die einheimische Bahntechnikindustrie die entsprechenden
Produkte anbietet. Insbesondere in Deutschland ergeben sich aus der Existenz einer sehr
groflen einheimischen Bahntechnikindustrie in Verbindung mit den iibrigen genannten
Umstinden erhebliche wettbewerbliche Abschreckungspotentiale gegeniiber dem Marktzutritt
neuer Anbieter. Zumindest in Deutschland gibt es fiir diese Produkte daher derzeit noch
nationale Miérkte, auch wenn die verdnderten Rahmenbedingungen nach einer Ubergangszeit
eine Offnung zur Folge haben kénnten. Dieser Ubergangsproze wird aber auch angesichts
der gegebenen Bahninfrastruktur lang sein. Ergéinzend zu diesen grundsétzlichen Erwdgungen
sind die geographischen Markte fiir Giiterwaggons und Fahrgastinformationssysteme
gesondert zu erwéhnen. Angesichts der geringen technischen Anforderungen bei der
Produktion von Giiterwaggons und dem weiten Anwendungsbereich der
Fahrgastinformationssysteme ist hier eine weitere geographische Marktabgrenzung moglich.
Diese Frage muB3 jedoch nicht entschieden werden, da selbst bei einer engen
Marktabgrenzung, d. h. bei der Annahme eines deutschen Marktes, das
ZusammenschluBvorhaben insoweit unproblematisch ist. SchlieBlich ist es grundséatzlich
moglich, auch fiir die Gesamtbeschaffung eines Bahnverkehrssystems eine weitere
geographische Marktabgrenzung zu erwégen. Jedoch gibt es in Deutschland, dem
Schwerpunkt des beabsichtigten Zusammenschlusses, bereits eingefiihrte Stralenbahn- und
U-Bahn-Systeme und ist die Einfithrung eines vollig neuen Systems ohne Beachtung der
existierenden Infrastruktur insbesondere im Verhéltnis zu den sonstigen Auftrdgen zur
Verbesserung und Ergénzung der vorhandenen Systeme selten. Daher miissen insoweit
jedenfalls die Markte fiir StraBenbahnen und U-Bahn-Fahrzeuge als nationale Mérkte
angesehen werden.

(42) Dabei kann auch nicht davon ausgegangen werden, daB3 etwaige potentielle Konkurrenz
von nicht in Deutschland ansédssigen Unternehmen auf den deutschen Mirkten eine weitere
Marktabgrenzung fiir Deutschland zulidf3t. Die vorhandenen Elemente reichen hierfiir
jedenfalls noch nicht aus. Die potentielle Konkurrenz wird von der Kommission im Rahmen
der wettbewerblichen Prognose beriicksichtigt.



(43) Soweit die Parteien der Auffassung sind, angesichts der Tendenzen zu einer spéteren
Marktoffnung miilte der maf3gebliche Prognosezeitraum iiber die normalerweise iiblichen 2
bis 3 Jahre ganz erheblich ausgeweitet werden, ist dem nicht zu folgen. Abgesehen davon, daf3
der Prognosezeitraum in erster Linie fiir die Bewertung potentieller Konkurrenz und nicht so
sehr fiir die Abgrenzung des geographischen Marktes relevant ist, ist festzuhalten, daf3 die
Kommission der wettbewerblichen Analyse des vorliegenden Falles wegen der
Besonderheiten der Bahntechnik einen Prognosezeitraum von 5 Jahren zugrunde legt. So hat
die Kommission bei der Befragung der Marktteilnehmer fiir die Einschitzung der zukiinftigen
Entwicklungen einen Zeitraum von jeweils 5 Jahren vorgegeben. Eine weitere Ausweitung
kann jedoch im vorliegenden Fall nicht in Betracht gezogen werden. Generell ist in diesem
Zusammenhang zu beriicksichtigen, da3 die Fusionskontrolle der Verhinderung
marktbeherrschender Strukturen dient. Eine zu grofle Ausweitung des relevanten
Prognosezeitraumes wiirde nicht nur zu groBBerer Unsicherheit {iber die abzugebende Prognose
fiihren, sondern auch iiber einen dann erheblichen Zeitraum Marktbeherrschung in Kauf
nehmen. Dies widerspriache dem Sinn der Fusionskontrolle, wettbewerbliche Strukturen auf
den Mirkten der Gemeinschaft zu schiitzen. Dariiber hinaus werden bei mittelfristig
akzeptierten marktbeherrschenden Stellungen die Prognosen iiber etwaige Marktoffnungen
zweifelhaft. Es ist dann nicht mehr auszuschlieBen, da3 marktbeherrschende Unternehmen
ihre Marktstellung zu unter Umsténden erfolgreichen Marktabschottungen durch
wirtschaftliche Malnahmen nutzen konnten, die der von der Gemeinschaft angestrebten
Marktoftnung zuwiderliefen.

C. AUSWIRKUNGEN DES ZUSAMMENSCHLUSSES
I. Im allgemeinen

(44) Nach dem Zusammenschlull wird ABB Daimler-Benz Transportation im Bereich der
Bahntechnik weltweit fiihrender Anbieter vor Siemens und GEC-Alsthom werden. Auch im
gesamten EWR diirfte das Gemeinschaftsunternehmen fiihrend vor Siemens und GEC-
Alsthom sein. Es wird EWR-weit nur noch drei eindeutige "full-line"-Anbieter geben,
ABB/AEG (etwa [...] (11) ECU Umsatz im EWR), Siemens (etwa [...] (12) ECU Umsatz im
EWR) und GEC-Alsthom (etwa [...] (13) ECU Umsatz im EWR). Auf bestimmten
Produktmirkten erreichen die Parteien gemeinsam mit Siemens und GEC-Alsthom
europaweit 1992 bis 1994 Marktanteile von weit tiber 70 % (14), insbesondere bei
Stralenbahnen, U-Bahnen und E-Lokomotiven.

(45) Das Zusammenschluflvorhaben wird aber vor allem in Deutschland die Konzentration im
Bereich der Bahntechnik wesentlich erhdhen. Deutschland ist der einzige Mitgliedstaat, in
dem es zu einer erheblichen Addition von Umsatzanteilen der Parteien kommen wird. Etwa
des von Daimler-Benz iiber die AEG und etwa des von ABB in das
Gemeinschaftsunternehmen eingebrachten Umsatzes werden in Deutschland (etwa [...] ECU
+ etwa [...] (15) ECU) erzielt. In Deutschland wird das Gemeinschaftsunternehmen etwa
gleichauf mit Siemens einer der beiden fithrenden Anbieter, wihrend GEC-Alsthom (etwa [...]
(16) ECU) in erster Linie liber sein Tochterunternehmen Linke-Hoffmann-Busch (LHB) noch
weitaus geringere Marktbedeutung hat.

(46) Zwar erreichen die Parteien auch im skandinavischen Raum hohe Marktanteile. Diese
beruhen jedoch fast ausschlieBlich auf an ABB vergebenen Auftridgen. So betridgt der Anteil
von ABB an den Auftragsvolumina bei E-Lokomotiven bezogen auf den Zeitraum von 1992
bis 1994 nach den Angaben der Parteien in Norwegen 73 % (17). Bei Komplettziigen im
Fernverkehr und Regionalverkehrstriebfahrzeugen mit elektrischen Antrieben erreicht ABB in
Schweden 100 % (18) Anteil, bei Regionalverkehrstriebfahrzeugen in Danemark 67 % (19)



und in Norwegen 89 % (20). Bei Regionalverkehrstriebfahrzeugen mit Dieselantrieben liegt
der Anteil von ABB sowohl in Schweden als auch in Ddnemark bei 100 % (21). In diesen
Mitgliedstaaten hat Daimler-Benz in diesem Zeitraum aber keine Auftriage erhalten. Lediglich
auf dem Markt fiir Bahnstromversorgung kommt es in Schweden zu einer geringfligigen
Addition von 50 % (22) Anteil von ABB und etwa 0,5 % (23) Anteil von Daimler-Benz,
wihrend in Ddnemark Daimler-Benz in diesem Zeitraum etwa 20 % (24) und ABB in
Norwegen 13 % (25) Anteil erreicht, ohne daB3 es zu Anteilsadditionen kommt. Ebenfalls zu
Anteilsadditionen kommt es bei Zugleit- und Sicherungssystemen in Norwegen (ABB 17 %
(26), Daimler-Benz 3 % (27)).

(47) Nach den Angaben der Parteien erhielt Daimler-Benz/AEG in Norwegen zudem 1991
einen Auftrag liber 12 E-Ausriistungen fiir die Metro T 2000 in Oslo mit einem
Auftragsvolumen von 8,7 Mio. ECU. In Bergen erhielt Daimler-Benz/AEG 1990/1993
Auftrige fiir fiinf Elektroausriistungen fiir Trolleybusse mit einem Gesamtvolumen von 1,3
Mio. ECU. Auf beiden Produktmaérkten sind von 1992 bis 1994 in Norwegen keine Auftrage
vergeben worden. Fiir die StraBenbahn Oslo hatte 1989/90 ABB/Strommens Verksted 15
Fahrzeuge geliefert. 1995 sollen nach den Angaben der Parteien fiir die StraBenbahn Oslo
Auftrige fiir insgesamt 32 Fahrzeuge vergeben werden. Anbieter sind ABB, AEG, Siemens,
GEC-Alsthom und Deutsche Waggonbau Aktiengesellschaft (DWA).

(48) Insgesamt ist nicht erkennbar, dafl der ZusammenschluB} iiber die bereits bestehende
Marktposition von ABB hinaus zu einer wesentlichen Veridnderung der wettbewerblichen
Situation in Skandinavien fiihren wiirde. Wenn Daimler-Benz/AEG als nicht skandinavisches
Unternehmen in der Lage gewesen ist, Auftrdge fiir Oslo zu akquirieren, so kann nicht
ausgeschlossen werden, daf3 auch die anderen gro3en europdischen Anbieter bei einem
entsprechenden Engagement Erfolg haben konnten.

(49) In Belgien, Frankreich, Irland, Italien, Luxemburg, den Niederlanden, Island, Portugal
und GroBbritannien kommt es durch das Zusammenschlu3vorhaben zu keinen
Marktanteilsadditionen. In Finnland (AEG nur 1 % (28) Anteil am gesamten Bereich der
Bahntechnik), Griechenland (ABB nur 2 % (29) Anteil am gesamten Bereich der
Bahntechnik), Osterreich (AEG nur 1 % (30) Anteil am gesamten Bereich der Bahntechnik)
und Spanien (AEG nur 1 % (31) Anteil am gesamten Bereich der Bahntechnik) kommt es nur
zu sehr geringen Marktanteilsadditionen. Fiir diese Staaten gelten die gleichen Erwidgungen
wie fiir Norwegen. Angesichts des Fehlens einer sehr gro3en einheimischen
Bahntechnikindustrie kann nach den dargestellten Kriterien nicht davon ausgegangen werden,
daB es in diesen Staaten nationale Referenzmairkte im Sinne des Artikels 9 Absatz 7 der
Fusionsverordnung gibt.

(50) Im Hinblick auf eine Unvereinbarkeit des Vorhabens mit dem Gemeinsamen Markt ist es
daher angebracht, vorrangig Augenmerk auf die wettbewerbliche Situation in Deutschland als
einem wesentlichen Teil des Gemeinsamen Marktes zu legen. Nur sofern es auf einem
deutschen Referenzmarkt zu einer Unvereinbarkeit des Zusammenschluf3vorhabens mit dem
Gemeinsamen Markt kime, wire eine entsprechende Beurteilung auch auf anderen
raumlichen Markten denkbar. Sofern das Vorhaben aber auf einem deutschen Referenzmarkt
mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar ist, ist es nicht vorstellbar, dal es zu einer
Unvereinbarkeit mit dem Gemeinsamen Markt im Hinblick auf andere raumliche Markte
kommen kann.

I1. Auswirkungen des Zusammenschlusses auf die wettbewerbliche Struktur der relevanten
Produktmirkte in Deutschland



1. Allgemeine Merkmale der Bahntechnikmérkte und Nachfragerstruktur

(51) Wihrend in der Vergangenheit Planung, Entwicklung und Produktion von Produkten der
Bahntechnik in enger Zusammenarbeit der Anbieter mit den Nachfragern erfolgte, bei der sich
die Nachfrager eine unmittelbare Einwirkung auf die herzustellenden Produkte und die
Auswabhl der sie produzierenden Unternehmen erhielten, geht der Trend nunmehr zu
selbstindigen Komplettproduktionen der Anbieter, unter denen die Nachfrager auswéhlen
konnen. Demzufolge ist fiir die wettbewerbliche Stirke eines Unternehmens nunmehr die
Féhigkeit entscheidend, ein Angebot allein oder in einer Kooperation mit anderen
Unternehmen fiir ein ganzes Produkt zu machen.

(52) Nachfrager nach den Produkten der Bahntechnik sind in Deutschland die Deutsche Bahn
AG, das nationale Bahnverkehrsunternehmen, und eine groBere Zahl regionaler und lokaler
Verkehrsunternehmen, die auf kommunaler Ebene tétig sind. Die Deutsche Bahn AG fragt
"stationdre Anlagen" fiir den Fernverkehr und den Regionalverkehr sowie die entsprechenden
Schienenfahrzeuge nach. Mit der zum 1. Januar 1996 vorgesehenen Regionalisierung des
Schienenpersonennahverkehrs geht diese Zustdndigkeit vom Bund auf die Lander mit
entsprechenden Auswirkungen auf die Nachfragerstruktur liber. "Stationdre Anlagen" fiir den
Regionalverkehr und die entsprechenden Schienenfahrzeuge werden daneben von regionalen
Verkehrsunternehmen nachgefragt. "Stationdre Anlagen" fiir den Nahverkehr und die
entsprechenden Schienenfahrzeuge fragen die kommunalen Verkehrsunternehmen nach.

2. Bisherige Anbieterstruktur auf den deutschen Bahntechnikmérkten

(53) In Deutschland gibt es derzeit drei "full-line"-Anbieter im Bereich der Bahntechnik.
Neben den Parteien und Siemens ist zwar auch GEC-Alsthom auf bestimmten
Produktmirkten tétig. Dies geschieht aber bisher im wesentlichen nur iiber sein
Tochterunternehmen LHB, das von GEC-Alsthom erst vor wenigen Jahren erworben wurde
und als reiner Mechanikanbieter nur {iber einen Teil der fiir die Herstellung von
Schienenfahrzeugen erforderlichen Kapazititen verfligt. Auch das vor einiger Zeit erworbene
deutsche Tochterunternehmen von Bombardier, Talbot, ist ebenso wie Bombardier selbst ein
reiner Mechanikanbieter. Tochterunternehmen anderer grof3er europdischer
Bahntechnikanbieter in Deutschland sind nicht vorhanden. Eine etwaige Marktteilnahme
anderer ausldndischer Unternehmen in Deutschland kann daher nur iiber Importe erfolgen, die
aber bisher nicht in nennenswertem Umfang stattgefunden haben. Allerdings ist, vorrangig bei
Ausschreibungen der Deutschen Bahn AG, eine beginnende Angebotstétigkeit auslédndischer
Unternehmen festzustellen. Das einzige weitere groflere Unternehmen in Deutschland ist die
Deutsche Waggonbau Aktiengesellschaft (DWA), die allerdings als bisheriger
Mechanikanbieter auch nicht auf allen Markten tétig ist. Die DWA bemiiht sich derzeit um
den Aufbau eigener Elektrikkapazitit. Neben den genannten Unternechmen gibt es in
Deutschland noch einige andere Anbieter, die nur bei bestimmten Produkten der Bahntechnik
titig sind und selbst oft nur Teile dieser Produkte herstellen.

3. Auswirkungen des Zusammenschlusses auf die Anbieterstruktur
a) Generelle Erwédgungen

(54) In Deutschland werden nach einem Zusammenschluf} als "full-line"-Anbieter nur noch
zwei Unternehmen, ABB/Daimler-Benz und Siemens, prasent sein.

(55) Bei der Ermittlung der Marktstirke der Unternehmen ist zu beriicksichtigen, daf3 die
Nachfrage nach den Produkten und Leistungen der Bahntechnik zeitlich unregelméBig ist.



Daher muB fiir die richtige Einschiatzung der Marktstéirke der Parteien ein groBerer Zeitraum
zugrunde gelegt werden. Die Parteien haben vorgeschlagen, die Berechnung der Marktanteile
nach dem Durchschnittswert der letzten drei Jahre (d. h. 1992 bis 1994) vorzunehmen. Dies
scheint sachgerecht. Dabei werden die Anteile nach Auftragseingéngen berechnet, da diese
das unmittelbare Ergebnis des Wettbewerbs zwischen den verschiedenen Anbietern in dem
entsprechenden Zeitraum sind.

(56) Die auf der Basis des Zeitraums von 1992 bis 1994 zusammengefal3ten Marktanteile der
ZusammenschluBbeteiligten sind auf folgenden sieben der 15 Produktmérkten nicht
problematisch (32):

- D-Lokomotiven (0 %, Markt in Deutschland und EWR nicht von grofer Bedeutung),
- Reisezugwagen (ca. 4 % in Deutschland, im EWR ca. 3 %),

- Giiterwaggons (ca. 14 % in Deutschland, im EWR ca. 9 %),

- Gesamtsysteme des Personennahverkehrs (0 %),

- Zugleit- und Sicherungssysteme (ca. 1 % in Deutschland, im EWR ca. 10 %),

- Instandhaltung und Modernisierung von Schienenfahrzeugen (ca. 4 % in Deutschland, im
EWR ca. 7 %),

- Fahrgastinformationssysteme und Ticketing (ca. 55 % Umsatz von Daimler-Benz in
Deutschland und im EWR, aber keine Marktanteilsadditionen, extrem kleiner Markt und
potentieller Wettbewerb durch andere groBBere Unternehmen mit Computer-
systemerfahrungen).

(57) Die Aktivitdten von Daimler-Benz und ABB fithren gemeinsam mit denjenigen von
Siemens zu sehr hohen Anteilen auf den deutschen Markten fiir E-Lokomotiven,
Komplettziigen fiir den Fernverkehr, Triebfahrzeugen mit elektrischen Antrieben und
Dieselantrieben fiir den Regionalverkehr, StraBenbahnen, U-Bahn-Fahrzeugen,
Bahnfahrleitungen und Bahnstromversorgung, letztere einschlielich Netzleit- und
Fernwirktechnik. Die Parteien werden nach dem Zusammenschluf3 auf den acht
Produktmairkten iiber erhebliche addierte Marktanteile verfiigen (ungefdhre Angaben
basierend auf Angaben der Parteien nach Auftragseingéngen) (33):

>PLATZ FUR EINE TABELLE>

(58) Trotz der vielfach sehr starken Stellung der Parteien auf den deutschen Mérkten kommt
eine einzelmarktbeherrschende Stellung nicht in Betracht, da auf den betroffenen Markten
jedenfalls auch Siemens als Anbieter tdtig ist und zumeist ebenfalls {iber erhebliche
Marktanteile verfiigt.

(59) Fiir die Parteien und Siemens ergeben sich in den genannten Produktmérkten folgende
gemeinsame Marktanteile (basierend auf Angaben der Parteien nach Auftragseingéingen) (34):

>PLATZ FUR EINE TABELLE>

(60) Die von den Parteien angegebenen Marktanteile entsprechen im wesentlichen der von der
Kommission in ihren Ermittlungen festgestellten Marktstirke der Unternehmen. Angesichts
der wettbewerblichen Stirke von Siemens bei Schliisseltechnologien, der Eingefiihrtheit
dieses Unternehmens im deutschen Markt und dessen groBer Finanzkraft kann nicht davon



ausgegangen werden, da3 es den Parteien gelingen wird, auf den betroffenen Mirkten eine
marktbeherrschende Stellung gegen Siemens zu erlangen.

(61) Fiir die wettbewerbliche Analyse ist ferner von Bedeutung, daf3 die Parteien und Siemens
bei den elektrischen und elektronischen Teilen der Schienenfahrzeuge gemeinsam iiber eine
noch deutlich hohere Marktstirke verfiigen, als es durch die oben dargestellten Marktanteile
zum Ausdruck kommt. Die bedeutendsten verbleibenden Wettbewerber der
ZusammenschluBbeteiligten in Deutschland bieten bisher lediglich den Mechanikteil der
Schienenfahrzeuge an, so daf3 diese auf die Mitwirkung eines Unternehmens mit
entsprechender Kompetenz im Elektrik- und Elektronikbereich angewiesen sind, um ein
aussichtsreiches Angebot auf die Ausschreibung eines Schienenfahrzeugsystems abgeben zu
konnen. Potentielle Partner einer solchen Kooperation sind in erster Linie nur die Parteien und
Siemens.

(62) AulBer den Parteien und Siemens gibt es nach den von den Parteien angegebenen
Marktanteilen derzeit kein Unternehmen, das in seiner Gesamtbedeutung auf dem deutschen
Markt sich den Parteien ndhern konnte. Auf den betrachteten acht Produktmérkten sind die
Parteien gemeinsam und Siemens jeweils die nach Marktanteilen grofSten Unternehmen.
Néchsterfolgreiche Wettbewerber sind:

- bei E-Lokomotiven wegen fehlender Vergaben an andere Unternehmen niemand,
- bei Komplettziigen fiir den Fernverkehr DWA mit 18 % (35) Marktanteil,

- bei Regionalverkehrstriebfahrzeugen mit elektrischen Antrieben DWA mit 17 % (36)
Marktanteil und LHB mit 14 % (37) Marktanteil,

- bei Regionalverkehrstriebfahrzeugen mit Dieselantrieben LHB mit 19 % (38) Marktanteil,
- bei StraBenbahnen LHB mit 8 % (39) Marktanteil,

- bei U-Bahn-Fahrzeugen LHB mit 11 % (40) Marktanteil,

- bei Bahnfahrleitungen Elpro mit 6 % (41) Marktanteil,

- bei Bahnstromversorgung Elpro mit 13 % (42) Marktanteil.

Die Auftragsvergaben an LHB stammen auch aus der Zeit vor dem Erwerb durch GEC-
Alsthom und sind daher nur bedingt GEC-Alsthom zuzurechnen.

b) Auswirkungen im Hinblick auf die Entstehung oder Verstirkung eines
marktbeherrschenden Oligopols

1. Generelle Erwdgungen

(63) Die hohen gemeinsamen Marktanteile der Parteien und Siemens in Deutschland machen
auf allen acht Produktmérkten die Priifung der Entstehung eines marktbeherrschenden
Duopols oder der Verstirkung eines bestehenden Oligopols notwendig. Zwar kann die
wettbewerbliche Stirke der verbleibenden Wettbewerber nicht allein an ihren Marktanteilen
gemessen werden, jedoch ist die Stirke der Parteien und Siemens ihnen gegeniiber
signifikant. Marktanteile von 67 % bis 100 % (43) durch nur zwei Unternehmen sind ein Indiz
fiir eine beherrschende Stellung beider Unternehmen zusammen gegeniiber den Auflenseitern
eines Duopols.



(64) Auch die gegeniiber den in Deutschland bisher aufgetretenen Wettbewerbern iiberlegene
GroBe und Finanzkraft von ABB/Daimler-Benz und Siemens sprechen auf allen betroffenen
Produktmarkten fiir einen erheblichen wettbewerblichen Vorsprung beider Unternehmen. So
handelt es sich bei Daimler-Benz und Siemens um die zweit- und drittumsatzgrofiten
Unternehmen Europas. ABB ist unter den 30 umsatzgroBten europdischen Unternehmen
(Angaben jeweils beruhend auf einer Statistik des FAZ-Archivs). Wenn auch die blof3e
Finanzkraft der Unternehmen nicht geeignet ist, hinreichende Riickschliisse auf ihre
wettbewerbliche Leistungsfahigkeit zu geben, so ist die hinter der GréBe der Unternehmen
stehende wirtschaftliche Starke in Verbindung mit der aktuellen Marktposition und den
notwendigen Investitionen auf den Bahntechnik-mérkten, auf denen Forschung und
Entwicklung bedeutsam sind, insgesamt ein Indiz fiir einen erheblichen
Wettbewerbsvorsprung vor anderen Anbietern.

(65) Insbesondere die im Bereich der Bahntechnik vollstindige Produktpalette der Parteien
und Siemens als "full-line"-Anbieter und ihre Befdhigung auch zur Abwicklung von
GrofBauftragen geben ihnen einen Wettbewerbsvorsprung. Sie konnen sich erfolgreich um
Auftriage bewerben, die wegen ihrer Groenordnung kleineren Anbietern verschlossen sind.
Sie konnen dadurch eine bessere und vor allem auf einem hdheren Niveau stattfindende
Kapazititsauslastung erreichen. Diese Vorteile eines "full-line"-Anbieters mit entsprechender
Unternehmensgrof3e besitzt auBer den Parteien in Europa in dhnlicher Weise derzeit allein
noch GEC-Alsthom. Daimler-Benz und Siemens besitzen gegeniiber GEC-Alsthom auf den
deutschen Produktmaérkten Vorteile, da ihre Produkte im Bereich der Bahntechnik im Markt
bereits eingefiihrt sind und sie liber erhebliche Kapazititen in Deutschland verfligen.
AuBerdem stellt sich die Frage, inwieweit GEC-Alsthom als in Frankreich dominierendes
Unternehmen ein Interesse daran haben kann, durch wettbewerbliche Vorsto3e in
Deutschland wettbewerbliche Gegenreaktionen deutscher Unternehmen in Frankreich
hervorzurufen. Allerdings hat GEC-Alsthom insbesondere durch den Erwerb von LHB
deutliches Interesse am deutschen Markt gezeigt und durch den Erwerb verbesserte
Moglichkeiten fiir Markterfolge.

2. Schienenfahrzeuge

(66) Auf den Produktmairkten fiir Schienenfahrzeuge besitzen ABB/Daimler-Benz und
Siemens eine besondere Kompetenz bei den elektrischen und elektronischen Bauteilen.
Sowohl Bombardier iiber Talbot, GEC-Alsthom iiber LHB als auch bisher DWA besitzen in
Deutschland nur Produktionsstétten fiir den Mechanikanteil eines Schienenfahrzeugsystems.
So ist Bombardier beim Erhalt der beiden bisher einzigen Auftrige im Bereich der
Schienenfahrzeuge auf dem deutschen Markt fiir die Produktion des Elektrikteils der
Fahrzeuge jeweils eine Kooperation mit der Daimler-Benz/AEG-Tochter Kiepe eingegangen.
Lediglich GEC-Alsthom hat konzernintern die hinreichenden Féhigkeiten, die notwendigen
elektrischen Komponenten selbst herzustellen, wihrend DWA und Bombardier auf
Kooperationen vorwiegend mit den Duopolisten angewiesen sind. Die DWA bemiiht sich
zwar um den Aufbau eigener Elektrikkapazititen iiber das Tochterunternehmen FAGA, ohne
dal} das Ergebnis dieser Bemiihungen schon hinreichend einschédtzbar ist. Allerdings haben
die Parteien vorgetragen, dall die AEG auf Dringen der Deutschen Bahn AG im Rahmen
eines Auftrages fiir die S-Bahn-Berlin wesentliches Know-how bei der Antriebstechnik
kostenlos auf die FAGA iibertragen mulite, wodurch die FAGA im Ergebnis in die Lage
versetzt werde, komplette Antriebsausriistungen filir Regionalverkehrsfahrzeuge mit
elektrischen Antrieben zu liefern. In bezug auf GEC-Alsthom gibt es erhebliche
Anbhaltspunkte dafiir, dal das Auftreten auf dem deutschen Markt auch angesichts der



unterschiedlichen Spezifikationen dann auf Schwierigkeiten stoft, wenn deutsche
Produktionsstitten fehlen.

(67) Der derzeitige Trend zur Nachfrage nicht mehr einzelner Teile eines Schienenfahrzeuges,
sondern nach einem Schienenfahrzeugsystem, das bei einem sogenannten Systemfiihrer in
Auftrag gegeben wird, stiitzt diese Uberlegungen. Es ist dann Aufgabe des Systemfiihrers, die
gegebenenfalls erforderlichen Unterauftrige zu vergeben. Er bleibt aber gegeniiber dem
Auftraggeber allein verantwortlich. Anbieter miissen daher sowohl in der Lage sein, eine
seridse Losung hinsichtlich der elektrischen Komponenten eines Schienenfahrzeugsystems
anbieten zu konnen, als auch aufgrund ihrer Finanzkraft und gegebenenfalls Erfahrungen als
hinreichend geeigneter Partner fiir einen Auftraggeber zu erscheinen. Die finanzstarken "full-
line"-Anbieter Siemens, AEG und ABB sind hierzu ohne weiteres in der Lage. Die anderen
auf dem deutschen Markt auftretenden Unternehmen miissen, wenn ihnen eigene verfiigbare
elektrische Produktionskapazitdten fehlen, zunéchst einen geeigneten Partner finden.

(68) Als geeignete Partner zur Verfligung stehende Unternehmen fiir die elektrischen Bauteile
eines Schienenfahrzeuges gibt es auller den Parteien und Siemens in Deutschland nicht. In
Betracht kommen aufler GEC-Alsthom mdglicherweise das niederldndische Unternehmen
Holec, das britische Unternehmen Brush und das osterreichische Unternehmen Elin. Die drei
letzteren Unternehmen sind aber insbesondere im Verhiltnis zu den genannten "full-line"-
Anbietern sehr klein und haben bisher keine Auftridge in Deutschland erhalten. Demzufolge
fehlt es ihnen auch an wichtigen Referenzprodukten. Auch die italienischen Unternehmen Fiat
und Ansaldo kommen zwar moglicherweise als Elektrikpartner in Betracht, haben aber
ebenfalls bisher keine Referenzprodukte in Deutschland fiir diesen Bereich erhalten. So liefert
Fiat bei einem IC-Auftrag der Deutschen Bahn AG zwar die Neigetechnik, die Elektrik ist
jedoch an Siemens vergeben worden.

(69) GEC-Alsthom ist zwar ein "full-line"-Anbieter, war jedoch bisher vor allem auf den
franzosischen und auch den britischen Markt ausgerichtet, wihrend es in Deutschland als
GEC-Alsthom bisher noch keinen Auftrag als Hauptunternehmer oder Subunternehmer fiir
den Elektrikteil erhalten hat. Die bestehenden technischen Spezifikationen machen einen
Marktzutritt fiir GEC-Alsthom auch erst bei groferen Stiickzahlen wirtschaftlich moglich. So
gibt es beispielsweise in Deutschland und Frankreich unterschiedliche Netzspannungen. In
Deutschland sind im Fernverkehr 15 000 Volt und 16 Hertz {iblich, in Frankreich dagegen 25
000 Volt und 50 Hertz. Diese Unterschiede auch in bezug auf andere Mitgliedstaaten der
Gemeinschaft fiihren noch heute oft zum Lokomotivenwechsel an den Grenzen. Zwar sind
Lokomotiven, die fiir mehrere Systeme geeignet sind, technisch herstellbar, sie sind aber
erheblich teurer.

(70) Die Parteien haben vorgetragen, daf3 bei den von der Daimler-Benz/AEG-Tochter Kiepe
durchgefiihrten Auftragen fiir die Stidte K6ln, Saarbriicken und Diisseldorf fiir den
Elektrikteil der jeweiligen Produkte Motoren von dem franzosischen Unternehmen GEC-
Alsthom verwandt wurden, das vor einigen Jahren das Unternehmen Kiepe erworben, dann
aber an Daimler-Benz verduBert hatte. Dieses Beispiel bezieht sich zunichst allerdings nur auf
den Produktmarkt fiir Stralenbahnen. Aber auch falls dieses Beispiel auf andere Mérkte fiir
Schienenfahrzeuge tlibertragbar sein sollte, ist es fiir sich genommen nicht geeignet,
wesentlichen Wettbewerb zu begriinden. Da die Parteien selbst in Ubereinstimmung mit den
wesentlichen Ergebnissen der bisherigen Ermittlungen der Kommission vortragen, daf} in
Zukunft nicht mehr einzelne Teile eines Schienenfahrzeuges angeboten werden kdnnen,
sondern der Trend zum Angebot eines kompletten Schienenfahrzeuges geht, kann eine solche
Zulieferung von Komponenten an einen Hauptauftragnehmer bzw. Subunternehmer nicht als



Teilnahme an den genannten Produktmérkten fiir Schienenfahrzeuge gewertet werden. Die
Zulieferung von Komponenten beriihrt einen anderen Markt als die Lieferung eines
Schienenfahrzeuges. Sie ist auch nur sehr bedingt geeignet, die Moglichkeit einer
Marktteilnahme mit dem Argument zu begriinden, daf3 der Einbau technisch moglich ist und
der Kunde die Zulieferung eines im Ausland gebauten Motors akzeptiert. Vielmehr muf3
zwischen den verschiedenen Ebenen des Marktes unterschieden werden. Es liegt nahe, daf3
die Mirkte fiir die Komponenten wesentlich internationaler sind als die der
Schienenfahrzeuge. Vor allem handelt es sich bei der Zulieferung von Komponenten nicht
mehr um Vertrdge, die nach dem Vortrag der Parteien in Zukunft noch von den Nachfragern
geschlossen werden. Thnen gegeniiber ist allein der Hauptauftragnehmer verantwortlich. Die
Nachfrager diirften zwar noch in gewissem Maf3e Einflu} auf die Auswahl der
Subunternehmer nehmen. Dal} die EinfluBnahme der Nachfrager aber meist soweit geht, daf3
auch die Zulieferung von Komponenten kontrolliert wird, 146t sich nicht feststellen und ist
angesichts des Vortrages der Parteien, da3 den Nachfragern gerade an der Beauftragung eines
allein verantwortlichen Hauptauftragnehmers gelegen sei, der ein Produktsystem konzipiert
und anbietet, auch zweifelhaft. Zudem sind technische Unterschiede in der Bahntechnik
zwischen den einzelnen Mitgliedstaaten aus technischer Sicht zwar {iberwindbar, jedoch
entstehen dadurch Kosten. Es ist sehr zweifelhaft, ob angesichts erhdhter Kosten durch einen
auslidndischen Anbieter noch ein konkurrenzfahiges Angebot fiir das Subsystem Elektrik
abgegeben werden kann. Jedenfalls haben auslédndische Elektrikanbieter in Deutschland noch
keinen Auftrag erhalten, obwohl es auch bisher schon moglich war, die bestehenden
Unterschiede technisch zu liberwinden. Die technischen Spezifikationen konnen bei einzelnen
Komponenten unterschiedlich ausgeprigt sein und zu unterschiedlichen Hemmnissen beim
Marktzugang fiihren. Schlief8lich fehlt es den ausldndischen Anbietern, die erstmals solche
Hindernisse liberwinden wollen, in der Regel an einem Referenzprojekt, das Vertrauen fiir die
von ihnen angebotenen Produkte schaffen kann.

a) Fernverkehrsfahrzeuge

(71) Die Konzentration ist auf den Mérkten fiir E-Lokomotiven und Komplettziige fiir den
Fernverkehr sehr hoch. So erreichen die Parteien gemeinsam mit Siemens nach eigenen
Angaben bei E-Lokomotiven einen Marktanteil von 100 % (44) und bei Komplettziigen fiir
den Fernverkehr von 77 % (45). Der néachstgrofite Wettbewerber in Deutschland bei
Komplettziigen fiir den Fernverkehr ist die DWA mit einem Marktanteil von 18 % (46). Bei
der Bewertung der wettbewerblichen Stirke der DWA ist zu beriicksichtigen, daB sie als
jedenfalls bisher reiner Mechanikanbieter noch nicht {iber die notwendigen
Schliisseltechnologien im Elektrikbereich verfiigt. Ein eigenstdndiges wettbewerbliches
Angebot der DWA gegen die Parteien und Siemens scheint aus diesem Grunde, aber auch
angesichts der deutlich geringeren Grof3e der DWA gegeniiber den Parteien, auf beiden
Produktmirkten derzeit noch nicht wahrscheinlich. Auch die deutschen Mechanikanbieter
LHB als Tochterunternehmen von GEC-Alsthom und Talbot als Tochterunternehmen von
Bombardier sind als Mechanikanbieter weder allein noch gemeinsam in der Lage, den
Parteien und Siemens wesentlichen Wettbewerb im AuBlenverhiltnis eines Duopols zu
machen.

(72) Allerdings ist davon auszugehen, daf3 bei Komplettziigen fiir den Fernverkehr auch AEG
bisher jedenfalls allein nicht in der Lage gewesen ist, in wesentlichen Wettbewerb zu Siemens
zu treten. Angesichts der Stirke von Siemens bei den Schliisseltechnologien ist derzeit davon
auszugehen, dal auch die AEG nur in einer Kooperation mit Siemens zu einem Angebot in
der Lage ist. Dementsprechend sind auch die Kooperationen von Siemens, AEG und ABB fiir
den ICE 1 und von Siemens und AEG fiir den ICE 2 nach den Kenntnissen der Kommission



bisher unter kartellrechtlichen Aspekten nicht beanstandet worden. Die insoweit fiir AEG
notwendige Kooperation mit Siemens entfdllt auch nach den Angaben der Unternehmen nach
dem Zusammenschluf3, da nunmehr AEG und ABB gemeinsam zu einem Konkurrenzangebot
zu Siemens oder einer von Siemens gefiihrten Kooperation in der Lage wéren.

(73) Zu wesentlichen wettbewerblichen Vorstden gegen die Parteien und Siemens auf diesen
beiden Produktmérkten ist bisher im Grundsatz allein GEC-Alsthom in der Lage. GEC-
Alsthom hat jedoch bisher, abgesehen von seinem Tochterunternehmen LHB, in diesen
Bereichen noch keine Auftrage erhalten. GEC-Alsthom verfiigt zwar mit dem TGV {iber
einen eigenen Hochgeschwindigkeitszug fiir den Fernverkehr, mit dem es in der
Vergangenheit weltweit gegen den von deutschen Unternehmen, maf3geblich Siemens und
Daimler-Benz/AEG, hergestellten Hochgeschwindigkeitszug ICE sehr aktiv konkurriert hat.
In diesem Zusammenhang ist aber auch zu beriicksichtigen, dafl die Produktion von
Komplettziigen fiir den Fernverkehr fiir "full line"-Anbieter ein Prestigeobjekt ist und
insbesondere hier eine Vergabe von Auftragen des nationalen Bahnverkehrsunternehmen an
nicht mafigeblich in dem Mitgliedstaat beheimatete Unternehmen unwahrscheinlich ist, weil
den Heimatanbietern ein international erforderliches Referenzprodukt entzogen wiirde und
deren Marktteilnahme kiinftig insgesamt in Frage gestellt sein konnte. Angesichts der bisher
strikt nationalen Vergabe und der bei der Vergabe von Auftrigen dieser GroBBenordnung
national relevanten Frage der Arbeitsplatzsicherung kann nicht davon ausgegangen werden,
daB allein die Existenz des TGV bereits in der Lage wire, wesentlichen Wettbewerb im
AuBenverhiltnis zu begriinden. Trotzdem ist es der Deutschen Bahn AG beim ICE 2
allerdings gelungen, die Preise im Verhéltnis zum ICE 1 deutlich zu senken.

(74) Bei E-Lokomotiven hat es seit 1992 nur eine Ausschreibung der Deutschen Bahn AG fiir
den Bau von drei Lokomotiventypen gegeben. Bei der 1994 stattgefundenen Ausschreibung
haben sich neben den Parteien und Siemens auch GEC-Alsthom, Ansaldo und Skoda
beworben. Neben den Angeboten der Parteien und Siemens, die jeweils den Auftrag fiir einen
Lokomotiventyp erhalten haben, hat die Deutsche Bahn AG nach eigenen Angaben auch das
Angebot von GEC-Alsthom in die engere Wahl genommen. Nach Auffassung der Deutschen
Bahn AG, dem einzigen Nachfrager in Deutschland, bleibt auch nach dem Zusammenschluf}
auf diesem Markt eine hinreichende Zahl von Anbietern.

b) Regionalverkehrsfahrzeuge

(75) Die Markte fiir Regionalverkehrsfahrzeuge mit elektrischen Antrieben und
Dieselantrieben sind zumindest sehr eng miteinander verbundene Mérkte. Ob die
unterschiedlichen Antriebsarten die Annahme eigener Markte rechtfertigen, 148t sich nicht
abschlieBend beurteilen. Sofern man einen eigenen Markt fiir Regionalverkehrsfahrzeuge mit
Dieselantrieben annimmt, kommt es auf diesem zwar zu keinen Marktanteilsadditionen, weil
ABB im betrachteten Zeitraum keine Auftrage in Deutschland erhalten hat. Da ABB
insbesondere in Danemark und Schweden in diesem Zeitraum Auftrige fiir
Regionalverkehrsfahrzeuge mit Dieselantrieben erhalten hat, kommt es wegen seiner starken
sonstigen Prisenz auf den deutschen Markten aber als potentieller Wettbewerber in Betracht.

(76) Nach den Erkenntnissen der Kommission ist auch im Regionalverkehr bisher ein Auftrag
fiir ein Schienenfahrzeug an ein nicht in Deutschland ansdssiges Unternehmen weder als
Hauptauftragnehmer noch als Subauftragnehmer fiir den Elektrik- oder Mechanikteil
gegangen. Nicht beriicksichtigte Angebote hat es fiir Regionalverkehrstriebfahrzeuge mit
elektrischen Antrieben in einem Fall durch Talbot/GEC-Alsthom und Bombardier/Brush
gegeben. Eine Befragung deutscher Nachfrager hat Anhaltspunkte dafiir gegeben, daf3



offenbar jedenfalls GEC-Alsthom von einigen Nachfragern als ein potentiell geeigneter
Partner fiir Anbieter des Mechanikteils bei Regionalverkehrsfahrzeugen angesehen wird.

c¢) Nahverkehrsfahrzeuge

(77) Auf den Mirkten fiir Straenbahnen (einschlieBlich Stadtbahnen und E-Teilen von
Trolleybussen) und U-Bahn-Fahrzeugen gibt es auller den Parteien und Siemens derzeit keine
weiteren Wettbewerber mit groBeren Marktanteilen. Auftrage sind bisher fast ausschlieBlich
an in Deutschland ansédssige Unternehmen vergeben worden. Auf dem Markt fiir
Stralenbahnen hat allerdings Bombardier zwei Auftriage fiir die Herstellung von Stadtbahnen
in K6In und in Saarbriicken als Hauptauftragnehmer erhalten. Bombardier kann jedoch nur
den Mechanikteil der Schienenfahrzeuge selbst herstellen und ist fiir den Elektrikteil eine
Kooperation mit der Daimler-Benz/AEG-Tochter Kiepe als Subauftragnehmer eingegangen.
Auch bei weiteren, nicht erfolgreichen Angeboten auf dem Markt fiir Stralenbahnen haben
beide Unternehmen zusammen angeboten.

(78) Die Kommission hat bei den gréeren deutschen Nahverkehrsunternehmen die
Auftragsvergaben ab 1992 erfragt. Aus den erhaltenen Antworten geht hervor, dal3 bei den
bisher der Kommission mitgeteilten 18 Vergaben von 14 groBeren kommunalen
Verkehrsgesellschaften fiir Produkte des Marktes fiir StraBenbahnen Bombardier aufler in
Koéln bei sechs weiteren Ausschreibungen erfolglos angeboten hat. In einem Fall hat auch ein
Angebot des Unternehmens Breda vorgelegen. Weder in einem Fall das Angebot des
tschechischen Unternehmens Tatra noch in zwei Féallen Angebote des schweizerischen
Unternehmens Vevey und in drei Fillen Angebote von Fiat sind bei den Nachfragern nach
den Erkenntnissen der Kommission in die engere Wahl gekommen. Zudem handelt es sich bei
Vevey um einen Mechanikanbieter, der wiederum kooperieren muf3.

(79) Bei den sechs der Kommission bisher mitgeteilten Vergaben fiir U-Bahn-Fahrzeuge von
vier deutschen Nachfragern hat es nach den Erkenntnissen der Kommission in je zwei Fillen
Angebote von GEC-Althom und Bombardier und in je einem Fall von Ansaldo, Vevey und
CAF gegeben. Diese Angebote sind nach den Erkenntnissen der Kommission aber nicht in die
engere Wahl gekommen. Ein Auftrag ist allerdings an LHB und ABB vergeben worden. Ob
LHB auch mit einem nicht in Deutschland ansdssigen Elektrikpartner erfolgreich anbieten
konnte, ist zweifelhaft, weil bisher kein Angebot eines als hinreichend geeignet angesehenen
potentiellen Partners bei einer Vergabe vorgelegen hat. Fiir von den Parteien und Siemens
unabhéngige Angebote von LHB ist bedeutsam, dal LHB ein entsprechender Elektrikpartner
zur Verfiigung steht. Zudem gelten auch hier die Bedenken, die aus einer fehlenden
Eingefiihrtheit auf dem deutschen Markt folgen. In einem Fall wurde kein
Hauptauftragnehmer gesucht, sondern fand eine Vergabe fiir Teile statt. In diesem Fall lag fiir
den wagenbaulichen Teil der U-Bahn-Fahrzeuge auch ein Angebot des schweizerischen
Unternehmens Schindler vor.

3. Bahnfahrleitungen und Bahnstromversorgung

(80) Im Bereich des "stationdren Materials" spielen die Anbieter des mechanischen Teiles der
Schienenfahrzeugsysteme keine Rolle.

(81) Angesichts des gemeinsamen Marktanteils der Parteien und Siemens auf dem Markt fiir
Bahnfahrleitungen von 94 % (47) besteht hier ein erhebliches Indiz fiir fehlenden
wesentlichen AuBenwettbewerb. Nach dem Vortrag der Parteien hat auf diesem Markt
ansonsten nur das deutsche Unternehmen Elpro Auftriage erhalten. Elpro ist weder



hinsichtlich seiner Marktstirke noch hinsichtlich seiner Kapazititen mit den Duopolisten
vergleichbar.

(82) Nachfrager nach Bahnfahrleitungen sind die Deutsche Bahn AG und die kommunalen
Verkehrsgesellschaften. Das ganz iiberwiegende Nachfragevolumen der letzten Jahre lag bei
der Deutschen Bahn AG. Die Volumina der Auftrige der Deutschen Bahn AG und der
kommunalen Verkehrsgesellschaften unterscheiden sich naturgeméaf erheblich. Insbesondere
bei der Vergabe groferer Auftrige der Deutschen Bahn AG ist zur alleinigen Durchfiihrung
eines Auftrages eine Betriebsgrofle erforderlich, die auf dem deutschen Markt nur die Parteien
und Siemens erreichen. Dies relativiert die Marktbedeutung anderer Anbieter von vornherein.

(83) Nach den Ermittlungen der Kommission sind auf dem Markt fiir Bahnfahrleitungen
zuletzt in geringem Mal3e noch Auftrige an das deutsche Unternehmen SAG und das
franzosische Unternehmen Spie Enertrans vergeben worden.

(84) Auf diesem Markt ist im Ergebnis zwar ein gewisses wettbewerbliches Potential anderer
Anbieter erkennbar. Derzeit fehlt es aber an hinreichenden inldndischen
Produktionskapazititen auBBerhalb des Duopols von ABB/Daimler-Benz und Siemens. Die
Deutsche Bahn AG als einziger Nachfrager im Bereich des Fernverkehrs, bei dem sich die
Probleme fiir kleinere Anbieter in besonderem MaBe stellen, ist der Auffassung, daf3 durch
Priqualifikationen europdischer Anbieter in den letzten zwei Jahren aber die Voraussetzungen
fiir eine Belebung des Wettbewerbs auch auBerhalb eines Duopols geschaffen wurden.

(85) Auf dem Markt fiir Bahnstromversorgung betragt der gemeinsame Marktanteil der
Parteien und Siemens etwa 67 % (48). Der nach den Angaben der Parteien wesentlichste
Wettbewerber ist das Unternehmen Elpro (nach den Angaben der Parteien etwa [...] (49) ECU
Bahntechnikumsatz) mit einem Marktanteil nach den Angaben der Parteien von 13 % (50).
Auch auf diesem Markt sind kleinere Auftriage vor allem an die SAG, Spie Enertrans und das
osterreichische Unternehmen Elin vergeben worden. Die sonstigen Anbieter erreichen
gemeinsam nach den Angaben der Parteien einen Marktanteil von 20 % (51). Auch hier ist die
Deutsche Bahn AG bezogen auf den Fernverkehr der Auffassung, da3 auch europiische
Anbieter fiir mehr Wettbewerb sorgen kdnnen.

4. SchluB3folgerung

(86) Gegenstand der wettbewerblichen Priifung muf3 angesichts dieser Marktstrukturdaten
sein, ob durch das Zusammenschlufvorhaben auf dem Referenzmarkt Deutschland ein
marktbeherrschendes Duopol entsteht oder ein bestehendes marktbeherrschendes Oligopol
durch seine Verengung zum Duopol verstirkt wird. Die Annahme eines Oligopols erfordert
zwei Voraussetzungen. Zum einen diirfen die Oligopolisten untereinander nicht im
wesentlichen Wettbewerb stehen. Zum anderen miissen die Oligopolmitglieder keinem
wesentlichen AuBenwettbewerb mehr ausgesetzt sein.

4. Entstehung oder Verstirkung einer marktbeherrschenden Stellung
a) Grundsétzliche Erwdgungen zum Wettbewerb zwischen den Parteien und Siemens

(87) Fiir die Beurteilung wesentlichen Binnenwettbewerbs zwischen den Parteien und
Siemens vor und nach einem Zusammenschluf} gibt es sowohl fiir alle betroffenen
Produktmaérkte geltende Erwégungen hinsichtlich der Marktstruktur und der
Preisentwicklung, als auch besondere, fiir bestimmte Produktmaérkte geltende Erwidgungen
hinsichtlich der Kooperationen von Unternehmen und des Einflusses der Nachfrageseite.
SchlieBlich ist fiir die Intensitdt des Binnenwettbewerbs auch die Intensitit des Wettbewerbs



auBBerhalb eines Duopols bedeutsam, da bei vorhandenen strukturellen Ansétzen fiir
wesentlichen Binnenwettbewerb diese moglicherweise auch durch AuBlenwettbewerb, der als
solcher nicht als wesentlicher Wettbewerb einzuschétzen ist, so verstiarkt werden kénnen, daf3
nichtwettbewerbliches Parallelverhalten der Duopolisten entweder wirtschaftlich unméglich
oder so unwahrscheinlich wird, daf3 fehlender Binnenwettbewerb nicht mit der erforderlichen
Wabhrscheinlichkeit feststellbar ist.

1. Anbieterstruktur

(88) Die Symmetrie des entstehenden Duopols spricht eher gegen die Annahme, dal} die
beiden Duopolisten sich in Zukunft wesentlichen Wettbewerb machen werden. Angesichts
ihrer etwa gleich groen wettbewerblichen Stérke sind die Anreize fiir wettbewerbliche
Vorstofe eher gering. Auch von den angebotenen Produkten her werden sich beide
Unternehmen nach einem Zusammenschluf} in ihrer Struktur dhnlich sein, wenn auch die
Parteien darlegen konnten, daf3 jedenfalls zunéchst keine vollstindige Produktidentitit
bestehen wird und auch nach einem ZusammenschluB3 spezifische Starken der Parteien
gegeniiber Siemens und umgekehrt bestehen werden. Angesichts der grundsitzlichen
Fahigkeit der "full-line"-Anbieter, auf allen Produktmérkten titig werden zu konnen, und
insbesondere der wirtschaftlichen Stérke Siemens, die auch der Annahme zugrunde liegt, dal3
auf keinem der betroffenen Produktmaérkte eine einzelmarktbeherrschende Stellung der
Parteien entstehen kann, sind diese Unterschiede im Hinblick auf die grundsitzliche
Vergleichbarkeit des beabsichtigten Gemeinschaftsunternehmens und Siemens aber nicht
entscheidend.

(89) Ein Parallelverhalten von ABB/Daimler-Benz und Siemens konnte weiter durch die
Transparenz der Vergaben auf den Mérkten der Bahntechnik gefordert werden. Diese
Transparenz beruht auf der geringen Zahl der Marktteilnehmer in Verbindung mit der
Notwendigkeit zur 6ffentlichen Ausschreibung der Vergaben. Zwar hat die Transparenz der
Vergaben im 6ffentlichen Auftragswesen grundsitzlich insoweit eine wettbewerbsfordernde
Wirkung, als sie die Moglichkeit zur Abgabe von Angeboten moglichst vieler Unternehmen
sicherstellen soll. Bei nach der Abgabe der Angebote stattfindenden Nachverhandlungen
gewinnen die Anbieter jedoch ebenso zusétzliche Kenntnisse wie infolge des Umstandes, daf3
zumindest entweder die Parteien oder Siemens bisher an fast jedem Bahntechnikauftrag in
Deutschland beteiligt gewesen sind. Die bessere Marktiibersicht fiir die Anbieter begiinstigt
insbesondere das nichtwettbewerbliche Parallelverhalten in einem Duopol.

(90) Die Annahme, dal} jedenfalls zukiinftig kein wesentlicher Wettbewerb zwischen den
Parteien und Siemens stattfinden wird, wird auf den Schienenfahrzeugmarkten durch
bestehende Uberkapazititen insbesondere fiir den Mechanikteil der Schienenfahrzeuge
gestiitzt. Zur Auslastung der eigenen Produktionskapazititen scheint es fiir beide
Unternehmensgruppen insoweit nicht sinnvoll, Wettbewerb insbesondere durch
Mechanikanbieter zu fordern, indem man mit ihnen fiir den Elektrikteil kooperiert. Daraus
ergibt sich die gemeinsame Interessenlage, nach Moglichkeit nicht mit anderen Anbietern zu
kooperieren, wenn diesen hierdurch erst die Moglichkeit zur Erlangung von Auftrigen
verschafft wird.

(91) Diese strukturelle Gefahr der Ddmpfung des Binnenwettbewerbes auf den Mérkten der
Bahntechnik wird insofern gemindert, als es sich bei den Produkten der Bahntechnik nicht um
homogene Massengiiter handelt, sondern um heterogene Produkte, bei denen Forschung und
Entwicklung eine erhebliche Rolle spielen. Die Reaktionen auf wettbewerbliche Vorstofe
eines Duopolisten sind daher, sofern es sich um innovative Wettbewerbsvorsto3e handelt, in
der Regel weniger unmittelbar moglich.



2. Preisentwicklung

(92) Fiir wesentlichen Wettbewerb in der Vergangenheit konnen die jedenfalls bei den
Schienenfahrzeugen in den letzten Jahren gesunkenen Preise sprechen. Nach den
Ermittlungen der Kommission bestdtigen die meisten Nachfrager, da3 die Preise fiir
Schienenfahrzeuge in den letzten Jahren gesunken sind. Diese Entwicklung hat mehrere
Griinde. Sie beruht zum einen auf einer Reduzierung der von den Nachfragern gewiinschten
Schienenfahrzeugausstattung und einer vermehrten Serienproduktion. Wesentliche Ursache
hierfiir ist der erhohte Kostendruck, dem sich die Nachfrager ausgesetzt sehen. Wie
beispielsweise beim ICE werden die technischen Anforderungen an die Produkte nunmehr
vermehrt einer kostenméfBigen Effizienzkontrolle unterworfen. Die Deutsche Bahn AG hat bei
der Auftragsvergabe fiir den ICE 2.2 eine Preissenkung von [...] (52) % erreicht. Die
Nachfrager definieren weniger technische Spezifikationen als Leistungsmerkmale. Als ein
weiterer Grund ist entstehender Wettbewerb durch ausldndische Unternehmen in Betracht zu
ziehen. Auf dem Markt fiir Straenbahnen hat die Vergabe von Auftragen der Stidte Koln
und Saarbriicken an Bombardier, jeweils in einer Kooperation fiir den Elektrikteil der
Schienenfahrzeuge mit der Daimler-Benz/AEG-Tochter Kiepe, fiir eine erhebliche
Preissenkung im Markt gesorgt.

(93) Es kann aber nicht auf allen der betrachteten Produktmirkte davon ausgegangen werden,
daB diese Ursachen der Preissenkungen allein auch in Zukunft fiir wesentlichen Wettbewerb
sorgen werden. Kostenvorteile bei der Produktion diirften in der Regel nur bei Bestehen
wesentlichen Wettbewerbs an die Nachfrager weitergegeben werden. Diesen Zusammenhang
zeigt insbesondere das Beispiel der Vergaben an Bombardier. Ohne einen solchen
Wettbewerbsdruck européischer Anbieter wiren die Duopolisten zu entsprechenden
Preissenkungen nicht mehr gezwungen. Soweit der Zusammenschluf3 die Gefahr einer
neuerlichen verstarkten Abschottung des deutschen Marktes in sich birgt, die insbesondere
aus einem Fehlen eines geeigneten Elektrikpartners fiir einen preisaktiven Mechanikanbieter
folgen kann, 14Bt sich nach einem Zusammenschluf} keine Fortsetzung dieser Entwicklung
mehr prognostizieren. Die Kostenreduktionen infolge eines Verzichts der Nachfrager auf
hoherwertige Schienenfahrzeugausstattungen sind fiir sich genommen ebenfalls nicht
geeignet, das zukiinftige Bestehen wesentlichen Wettbewerbs zu belegen. Das Bestehen der
Uberkapazititen ist ohne hinreichenden AuBenwettbewerb eher ein Argument fiir
wettbewerbsloses Verhalten und eine Weigerung der Duopolisten, Kooperationen mit
Mechanikanbietern abzuschlieBen.

(94) Die fiir die Schienenfahrzeuge geltende Beobachtung sinkender Preise gilt nach den
Ermittlungen der Kommission bei den Bahnfahrleitungen und der Bahnstromversorgung nur
bedingt. Sofern Nachfrager eine solche beobachtet haben, fiihren sie diese tiberwiegend auf
eine Marktéffnung und daraus folgenden Wettbewerb zuriick.

3. Kooperationen

(95) Hinzu kommt die Zusammenarbeit zwischen den Parteien und Siemens in der
Vergangenheit. Gerade im Bereich der Bahntechnik gibt es ein Geflecht kooperativer
Beziehungen. Dies gilt in besonderem Maf3e fiir die Schienenfahrzeugmairkte. Allerdings sind
Art und Umfang der Kooperationen auf den einzelnen Mérkten fiir Schienenfahrzeuge
unterschiedlich ausgepriagt gewesen.

(96) Zu bedenken ist grundsétzlich, dal die Kooperationen auch durch die Nachfrager
veranlaf3t worden sein kdnnen. Insbesondere die zu beobachtende besondere Bedeutung der
ortlichen Néhe der Anbieter zu den Nachfragern kann bei einer entsprechenden Nihe



mehrerer Anbieter zu einem Kooperationswunsch seitens des Nachfragers fiithren, der die
Indizwirkung der Kooperationen zwar nicht beseitigt, aber im Einzelfall einschrinken kann.

4. Andere Faktoren

(97) SchlieBlich ist eine Wiirdigung des Binnenwettbewerbs im Oligopol nicht ohne
Betrachtung des AuBlenwettbewerbs moglich, da bei bestehendem AuBlenwettbewerb auch die
Reaktionsverbundenheit innerhalb eines Duopols eingeschréinkt ist.

(98) Allerdings sind auf den Produktmirkten derzeit unterschiedlich starke Indizien fiir
verbleibenden Binnenrestwettbewerb vorhanden. Die Intensitdt dieses noch vorhandenen
Restwettbewerbs im Innenverhiltnis hingt mafgeblich von der Intensitét des noch
vorhandenen Auenwettbewerbs ab. Je stirker die wettbewerblichen Impulse im
AuBenverhéltnis des Duopols sind, desto geringer werden die Anreize fiir die Duopolisten zu
einem nichtwettbewerblichen Parallelverhalten.

(99) Bei der Wiirdigung der Anzeichen fiir fehlenden Binnenwettbewerb im Duopol muf3
zudem beriicksichtigt werden, dall Nachfrager nach den Produkten der Parteien hinsichtlich
der Produkte fiir den Fernverkehr in Deutschland allein die Deutsche Bahn ist. Auch im
Regionalverkehr hat in den letzten Jahren ganz iiberwiegend die Deutsche Bahn AG
nachgefragt. Lediglich im Nahverkehr stehen die Anbieter derzeit einer gréeren Zahl von
Nachfragern, den deutschen kommunalen Nahverkehrsunternehmen, gegentiiber. Nach den
Feststellungen der Kommission kommen derzeit 54 deutsche kommunale
Verkehrsunternehmen als Nachfrager nach Stralenbahnen (einschlieBlich Stadtbahnen und E-
Teil von Trolleybussen) und 4 als Nachfrager nach U-Bahn-Fahrzeugen in Betracht. Deshalb
ist im Fern- und Regionalverkehr eine geringere Wettbewerbsintensitit im AuB3enverhiltnis
erforderlich, um dem monopsonistischen Nachfrager Deutsche Bahn AG hinreichenden
wettbewerblichen Handlungsspielraum zu geben. Demgegeniiber sind die kommunalen
Verkehrsgesellschaften zu einem den Moglichkeiten der Deutschen Bahn AG entsprechenden
Einwirken auf die Anbieter nicht in der Lage, so daB sie in wesentlich stirkerem Mafle auf
bereits bestehende wettbewerbliche Alternativen angewiesen sind.

b) Auswirkungen auf die betrachteten Produktmairkte

(100) Diese grundsitzlichen Erwédgungen fiihren auf den betrachteten Produktmérkten zu
unterschiedlichen Beurteilungen der wettbewerblichen Auswirkungen des
Zusammenschlusses.

(101) In den Bereichen der Fern- und Regionalverkehrsfahrzeuge sowie bei
Bahnfahrleitungen und Bahnstromversorgung ist der einzige bzw. der eindeutig grofite
Nachfrager auf den deutschen Mirkten jeweils die Deutsche Bahn AG. Diese ist durch die
Umwandlung der Deutschen Bundesbahn und der Reichsbahn entstanden und im alleinigen
Eigentum der 6ffentlichen Hand. Diese ist als Monopsist nach den Feststellungen der
Kommission in entscheidend groBerem Maf3e als die kommunalen Verkehrsunternehmen in
der Lage, Einflu} auf die Angebotsstruktur zu nehmen. Sie kann bei bestehendem restlichen
AuBenwettbewerb zu einem Duopol, selbst wenn dieser fiir sich nicht als wesentlich im Sinne
des Fusionskontrollrechts einzustufen wére, wettbewerbliche Angebote der Parteien und
Siemens auch nach einem Zusammenschluf3 herbeifiihren. Sie ist zum einen in der Lage,
beispielsweise durch die Vergabe grofler Auftragsvolumina, den Erhalt eines Auftrages fiir
die deutschen "full line"-Anbieter fiir nahezu unverzichtbar zu gestalten und sie so zu einem
giinstigen Angebot zu bewegen. Dies mag allein nicht ausreichen, solange die Deutsche Bahn
AG 1m Fall eines nichtwettbewerblichen Parallelverhaltens der beiden deutschen "full line"-



Anbieter keine wirtschaftlich méglichen Ausweichmoglichkeiten auf andere Anbieter besitzt.
Die Deutsche Bahn AG kann aber zum anderen mit der Ausschreibung grof3er
Auftragsvolumina noch bestehende unterschiedliche technische Spezifikationen zwischen den
einzelnen Mitgliedstaaten, die technisch regelmifBig tiberwindbar sind, fiir nicht in
Deutschland anséssige Anbieter durch hohe Stiickzahlen auch wirtschaftlich iberwindbar
machen. Gerade die groflen Auftragsvolumina der Deutschen Bahn AG sind auch fiir
auslédndische Anbieter interessant. So hat sie einen Auftrag fiir Bahnfahrleitungen an Spie
Enertrans vergeben.

(102) Es kann zukiinftig auch nicht mehr davon ausgegangen werden, da3 die Deutsche Bahn
AG den ihr zur Verfiigung stehenden wirtschaftlichen Verhaltensspielraum nicht nutzen wird.
Zwar ist auch zukiinftig nicht auszuschlielen, dal3 sie gerade wegen ihrer groen Bedeutung
als einziger Nachfrager in Deutschland fiir Bahntechnikprodukte des Fernverkehrs unter einen
gewissen allgemeinen Druck gerét, bei ihren Vergaben die in Deutschland anséssigen
Anbieter in angemessener Weise zu berticksichtigen, damit diese ihr wirtschaftliches Potential
erhalten. Andererseits wird schon aufgrund des Umstandes, da3 in Deutschland zwei der drei
"full line"-Anbieter in Europa anséssig sein werden, eine weiterhin erhebliche Beauftragung
deutscher Unternehmen auch bei rein wettbewerblichen Ergebnissen wahrscheinlich sein.
Entscheidend ist aber, dafl aufgrund der sich verdndernden Rahmenbedingungen ein nicht
wirtschaftlich orientiertes Vergabeverhalten der Deutschen Bahn AG nicht prognostizierbar
ist. Dabei gibt es aus dem Verhalten in der Vergangenheit zwar Indizien, die diesen Schluf3
nicht als vollig eindeutig erscheinen lassen miissen, angesichts der neuen
Rahmenbedingungen 146t sich eine Schluflfolgerung aber jedenfalls nicht mehr mit einer im
Rahmen der Prognose erforderlichen Wahrscheinlichkeit feststellen. Dabei ist vorrangig nicht
allein auf die Umwandlung der Deutschen Bundesbahn in die Deutsche Bahn AG und damit
in eine Gesellschaft des privaten Rechts abzustellen. In dieser Umwandlung kommt allerdings
der sich aus der Gesamtlage ergebende Wille zu einer wirtschaftlich orientierten
Unternehmensfithrung zum Ausdruck. Hierzu sind die Verkehrsunternehmen, die bisher
finanziell regelmaBig nicht unabhingig vom Etat der sie tragenden Gebietskorperschaft
waren, aufgrund der knappen 6ffentlichen Mittel gezwungen. Zudem befindet sich die Bahn
in einem grundsétzlichen Wettbewerb mit anderen Verkehrsmitteln, der sie im Angebot
gegeniiber ihren Kunden zu glinstigen Angeboten zwingt. Ob die Rahmengesetzgebung
zukiinftig beispielsweise durch die Verteuerung anderer Verkehrsmittel der Bahn wieder
einen weiteren Verhaltensspielraum verschaffen wird, ist derzeit jedenfalls nicht absehbar.
SchlieBlich wire eine Bevorzugung nationaler Unternehmen ein Versto3 gegen die
offentlichen Vergaberichtlinien.

(103) Den der Deutschen Bahn AG zur Verfiigung stehenden Nachfragerverhaltensspielraum
haben die kommunalen Verkehrsunternehmen nicht oder nur in begrenztem Maf3e. Sie sind
nicht nur von ihren Umsétzen, sondern auch von ihren Vergabevolumina her entscheidend
kleiner als die Deutsche Bahn AG und haben zudem bisher auch gemeinsame Beschaffungen
nicht oder kaum vorgenommen. Insofern kann das von den Parteien eingebrachte Argument
einer Leitfunktion groferer Verkehrsunternehmen nicht oder nur in sehr bedingtem Mafle
herangezogen werden. Das Beschaffungsvolumen der Deutschen Bahn AG allein im Bereich
der Regionalverkehrsfahrzeuge diirfte nach Schitzungen der Parteien bis zum Jahr 2000
insgesamt etwa 5 Mrd. ECU betragen. Demgegeniiber diirfte nach den Schitzungen der
Parteien das Gesamtvolumen der Beschaffungen im Bereich der Nahverkehrsfahrzeuge in
diesem Zeitraum etwa 4 Mrd. ECU betragen. Allerdings muf} die Bedeutung der
Nachfragemacht auf den Markten fiir StraBenbahnen und U-Bahn-Fahrzeuge unterschiedlich
gewichtet werden. Wihrend auf dem Markt fiir StraBenbahnen die Nachfragemacht der 54
kommunalen Verkehrsunternehmen insgesamt begrenzt ist, ist die Nachfragemacht der 4



Nachfrager auf dem Markt fiir U-Bahn-Fahrzeuge hoher anzusetzen. Der ganz tiberwiegende
Teil der Nachfrage entfillt auf diesem Markt auf die Berliner Verkehrsbetriebe, die insofern
in der Lage sind, eine gewisse Leitfunktion zu iibernehmen. Allerdings erreicht die
Nachfragemacht der Berliner Verkehrsbetriebe vor allem wegen des geringeren
Beschaffungsvolumens nicht die Nachfragemacht der Deutschen Bahn AG.

(104) Zwar mogen einzelne fiir die Nachfrager giinstige Vergaben das Preisniveau insgesamt
deutlich senken. Dies wird, wie die Befragungen der Kommission auch zeigen, aber schon
nicht von allen Nahverkehrsunternehmen so wahrgenommen, selbst wenn die
durchschnittlichen Preise im Markt unstreitig deutlich gefallen sind. Dariiber hinaus gibt es
immer noch erhebliche Unterschiede hinsichtlich der von den Nahverkehrsunternehmen
nachgefragten Produkte, auch wenn sie zur gleichen Produktkategorie gehoren. Diese in
Verbindung mit etwaigen Unterschieden in der bestehenden Infrastruktur erschweren einen
gemeinsamen Erwerb.

(105) Auch das von den Parteien eingebrachte Argument der wettbewerbsbegriindenden bzw.
-fordernden Wirkung des Zusammenschlusses im Verhiltnis zu Siemens kann, und auch dies
nur begrenzt, allein im Bereich des Fernverkehrs herangezogen werden. Demgegeniiber kann
im Bereich des Nahverkehrs, auch nach der Argumentation der Parteien, die die
wettbewerblichen Moglichkeiten kleinerer Anbieter betonen, dieses Argument nicht relevant
sein.

(106) SchlieBlich ist die von der Kommission festgestellte bisherige Zusammenarbeit der
Anbieter insbesondere im Nahverkehr ausgeprigt, in dem sie nach den Feststellungen der
Kommission zwischen den Parteien und Siemens am wenigsten erforderlich wire. Dies
spricht gerade auf den Mérkten fiir Nahverkehrsfahrzeuge fiir ein besonderes Bediirfnis nach
einer wettbewerblichen Kontrolle im AuBlenverhiltnis eines Duopols durch andere Anbieter.

(107) Gestiitzt werden diese Unterscheidungen durch das bisherige Angebotsverhalten
auslédndischer Unternehmen. Aus den Antworten der von der Kommission befragten
Deutschen Bahn AG und der Nahverkehrsunternehmen ergibt sich, da3 die Teilnahme auch
ausldndischer Wettbewerber an Ausschreibungen der Deutschen Bahn AG eher als im
Durchschnitt an Ausschreibungen der Nahverkehrsunternehmen erfolgt.

(108) SchlieBlich unterstiitzen auch die Befragungen der Kommission hinsichtlich der
Einschitzung der Auswirkungen des Zusammenschlusses diese Unterscheidungen. Wahrend
die Deutsche Bahn AG keine fiir sie negativen Folgen erwartet, gibt es in den Antworten der
Nahverkehrsunternehmen erhebliche Stimmen, die eine Verschlechterung der
Wettbewerbsverhaltnisse durch den Zusammenschlufl erwarten.

(109) Diese unterschiedlichen Situationen fithren zu einer grundsétzlich unterschiedlichen
Beurteilung der Auswirkungen des Zusammenschlusses auf den Markten fiir
Bahntechnikprodukte fiir den Fern- und Regionalverkehr sowie den Nahverkehr.

1. Fernverkehrs- und Regionalverkehrsfahrzeuge

(110) Auf den Markten fiir Schienenfahrzeuge fiir den Fern- und Regionalverkehr ist aus einer
Reihe von Griinden nicht mit hinreichender Wahrscheinlichkeit festzustellen, daf3 das
ZusammenschluBvorhaben zur Entstehung oder Verstirkung eines marktbeherrschenden
Duopols fiihrt. Die Angebotsmacht von ABB/Daimler-Benz und Siemens wird wie dargestellt
durch die monopsonistische Nachfragemacht der Deutschen Bahn AG erheblich relativiert.
AuBerdem ist angesichts der Produktheterogenitét und der Notwendigkeit von Forschung und



Entwicklung nichtwettbewerbliches Parallelverhalten zwar nicht ausgeschlossen, aber die
Reaktionsverbundenheit tendenziell in erheblich stirkerem MafBe als auf Mérkten mit
homogenen Produkten und geringer Forschungs- und Entwicklungsintensitét eingeschrankt.
Auch werden auf diesen Produktmérkten teilweise besonders grofle und insgesamt gesehen in
unregelméfBigeren Absténden erteilte Auftrage vergeben, die die Reaktionsverbundenheit
ebenfalls grundséatzlich vermindern.

a) Fernverkehrsfahrzeuge

(111) Auf dem Markt fiir Komplettziige fiir den Fernverkehr wurden Auftrage jedenfalls fiir
die Produktion von Hochgeschwindigkeitsziigen in der Vergangenheit an nationale
Konsortien vergeben, bei denen ein internes Wettbewerbsverhiltnis schwer feststellbar ist. So
haben beim ICE 1 der Deutschen Bahn AG Siemens, AEG und ABB zusammengearbeitet.
Beim ICE 2 gibt es derzeit eine Kooperation von Siemens und AEG, wihrend ABB gegen
deren Entwicklung mit einem eigenen Komplettzug konkurriert. ABB ist an der Entwicklung
und Produktion des ICE 2 nicht mehr beteiligt. Der von ABB entwickelte X 2000 ist ein
Komplettzug fiir den Fernverkehr unterhalb des Hochgeschwindigkeitsbereichs, der durch den
Einsatz von Neigetechnik auch auf weniger gut ausgebauten Streckenabschnitten hohe
Geschwindigkeiten erzielen soll. Nach dem Zusammenschlull werden diese wettbewerblichen
Potentiale zusammengefiihrt.

(112) Die Situation verschlechtert sich durch den Zusammenschluf3 jedoch nicht, sondern
wird strukturell tendenziell verbessert. Es ist davon auszugehen, da3 die Kooperationen in der
Vergangenheit Folge der unzureichenden Fahigkeit jedenfalls anderer in Deutschland
ansdssiger Anbieter als Siemens waren, ein eigenstindiges Angebot fiir die Herstellung von
Komplettziigen fiir den Fernverkehr abzugeben. Ob nach einem Zusammenschlufl
wesentlicher Binnenwettbewerb dadurch entstehen konnte, da3 die Zusammenarbeit von
Siemens und AEG beim ICE vollig aufgelost wird, 148t sich derzeit nicht mit hinreichender
Sicherheit prognostizieren. Zwar ist die nunmehr angekiindigte Zusammenarbeit von Siemens
und GEC-Alsthom bei der Vermarktung der Hochgeschwindigkeitsziige ICE und TGV
auBerhalb Europas moglicherweise ein Indiz fiir ein zukiinftig wettbewerblicheres Verhalten
auf diesem Markt im Innenverhéltnis des Duopols. Derzeit kann allerdings ebensowenig
ausgeschlossen werden, daf3 die angekiindigte Zusammenarbeit von Siemens und GEC-
Alsthom auBerhalb Europas ohne Auswirkungen auf die wettbewerbliche Situation im EWR
bleibt.

(113) Zu beriicksichtigen ist zudem, dall angesichts der bisherigen Vergabepraxis eine
Vergabe an ein auslédndisches Unternehmen wenig wahrscheinlich war. So ist im
Innenverhéltnis des Duopols der Parteien und Siemens festzustellen, da3 durch die
Zusammenfiihrung der Potentiale der Parteien erstmals ein Unternehmen entsteht, das in
Wettbewerb zu Siemens treten konnte. Siemens ist nach den Feststellungen der Kommission
zum Angebot eines Komplettzuges fiir den Fernverkehr grundsitzlich auch ohne
Zusammenarbeit mit Daimler-Benz in der Lage, wobei Siemens mdglicherweise mit anderen
Unternehmen zusammenarbeiten konnte.

(114) SchlieBlich handelt es sich bei dem Markt fiir Komplettziige fiir den Fernverkehr um
einen Markt mit besonders heterogenen Produkten. Zu ithm gehéren nicht nur die genannten
Hochgeschwindigkeitsziige, sondern auch IC-Ziige mit Neigetechnik, zu denen im Ergebnis
wohl auch der von ABB entwickelte X 2000 zu rechnen ist. Bei einer Vergabe fiir dieses
Marktsegment haben sich bei der Ausschreibung der Deutschen Bahn AG im Jahre 1994
ABB, Fiat und DWA/Fiat/Siemens beworben. Den Auftrag hat das letztere Konsortium
erhalten, wobei Fiat die Neigetechnik liefert.



(115) Angesichts dieser Marktsituation kann selbst bei der Annahme eines bereits
bestehenden marktbeherrschenden Oligopols, gebildet aus Siemens und AEG, auf dem
deutschen Markt nicht davon ausgegangen werden, daf3 sich dieses Oligopol durch den
ZusammenschluB} verstarkt. Vielmehr werden die Chancen fiir ein wettbewerbliches Angebot
gegen Siemens und somit die wettbewerbliche Struktur im Innenverhiltnis eines Duopols
besser. Angesichts dieser wettbewerbsbegriindenden Wirkung kann nicht mit hinreichender
Wabhrscheinlichkeit davon ausgegangen werden, dal} die entstehende Symmetrie zu einer
Verschlechterung der Binnenstruktur fiihrt.

(116) Auf dem Markt fiir E-Lokomotiven hat es nach den Erkenntnissen der Kommission
zuletzt keine Zusammenarbeit zwischen den Parteien und Siemens/Krauss-Maffei bei den
Auftragsvergaben der Deutschen Bahn AG gegeben, wenn auch letztlich jedes der drei
Unternehmen jeweils einen von drei vergebenen Auftrage erhielt. Nach einem
Zusammenschluf kann der hier bestehende Wettbewerb geddmpft werden, sofern es an
hinreichendem AuBBenwettbewerb fehlt, der die Parteien und Siemens auch im Innenverhéltnis
zu wesentlichem Wettbewerb veranlaft.

(117) Allerdings kann die Deutsche Bahn AG iiber die Biindelung von Auftrdgen, wie bei der
Vergabe des Auftrages fiir E-Lokomotiven, {iber eine Erh6hung des Ausschreibungsvolumens
ein Angebot auch fiir auslédndische Unternehmen interessant machen. So ist bei diesem
Auftrag auch das Angebot von GEC-Alsthom in die engere Wahl gekommen. Der Deutschen
Bahn AG ist es bei dieser Ausschreibung zudem gelungen, voneinander unabhéngige
Angebote von AEG, ABB und Siemens zu erhalten, [...] (53). Zwar hat die Deutsche Bahn
AG die Auftragsvergabe im Ergebnis dann auf diese drei Unternehmen aufgeteilt, wobei
jeweils ein Unternehmen einen E-Lokomotiventyp herstellt. Sie hat dabei aber nach eigenen
Angaben durch diese Aufteilung keine Nachteile hinnehmen miissen. Angesichts der
fehlenden Kooperationen auf dem Markt fiir E-Lokomotiven in der Vergangenheit kann daher
in Verbindung mit den dafiir gegebenen strukturellen Griinden, insbesondere der
Nachfragemacht der Deutschen Bahn AG und dem auftkommenden Aullenwettbewerb
insbesondere durch GEC-Alsthom, nicht davon ausgegangen werden, da3 ohne den
Zusammenschluf} in Zukunft wesentlicher Wettbewerb zwischen AEG, ABB und Siemens
fehlen wiirde.

(118) Aber auch nach dem Zusammenschlufl kann nicht mit hinreichender Wahrscheinlichkeit
festgestellt werden, da3 zwischen ABB/AEG und Siemens in Zukunft wesentlicher
Wettbewerb fehlen wiirde. Zwar verandert sich die Marktstruktur, da der Deutschen Bahn AG
in Zukunft zunédchst nur noch zwei in Deutschland anséssige "full line"-Anbieter
gegeniiberstehen werden. Es kann jedoch angesichts der geschilderten grundsétzlichen
Marktstruktur nicht mit hinreichender Wahrscheinlichkeit angenommen werden, da3 mit
dieser Verengung der Angebotsstruktur ein Wegfall wesentlichen Wettbewerbs zwischen
ABB/AEG und Siemens verbunden ist. Die Deutsche Bahn AG wird nach eigener
Einschitzung hinreichende wettbewerbliche Alternativen erhalten. Fiir diese Annahme spricht
zudem, daB3 GEC-Alsthom iiber LHB in Zukunft einen eher besseren Marktzugang haben
wird. AuBBerdem handelt es sich bei dem von Bombardier erworbenen deutschen
Tochterunternehmen Talbot um ein Unternehmen, das fiir den Mechanikteil einer E-
Lokomotive in Betracht kiime. Zwar bediirfte Talbot einer Kooperation mit einem
Elektrikanbieter. Angesichts der Nachfragemacht der Deutschen Bahn AG und der
Moglichkeit, bei fehlendem wesentlichen Wettbewerb zwischen ABB/AEG und Siemens
zumindest einen Teil des Auftrages an eine immerhin mit deutschen Mechanikunternehmen
gebildete Kooperation mit GEC-Alsthom zu erteilen, kann jedenfalls nicht mit hinreichender
Wahrscheinlichkeit festgestellt werden, da3 aus strukturellen Griinden AEG/ABB und



Siemens in Zukunft nicht gezwungen wiren, dem Druck der Deutschen Bahn AG, die
ihrerseits zunehmend unter dem Druck zur Kosteneinsparung steht, folgend zueinander in
wesentlichen Wettbewerb zu treten.

b) Regionalverkehrsfahrzeuge

(119) Bei Regionalverkehrsfahrzeugen mit elektrischen Antrieben hat es seit 1992 vier
Vergaben im Wettbewerb gegeben, zwei auf den Vergaben beruhende Optionsausiibungen
und einen ohne Wettbewerb erfolgten Nachbau. Bei den vier Vergaben wurden insgesamt
fiinf Kooperationen beauftragt, wobei ein Auftrag an Siemens mit MAN (AEG), zwei an LHB
und ABB mit unterschiedlicher Hauptauftragnehmerschaft, einer an DWA und AEG und
einer an AEG, Siemens und DWA ging. Bei Regionalverkehrsfahrzeugen mit Dieselantrieben
sind bei zwei Vergaben einmal AEG allein und einmal Siemens mit MAN als
Subunternehmer beauftragt worden. Eine Optionsausiibung betraf eine Kooperation von
Siemens, LHB und AEG.

(120) Regionalverkehrsfahrzeuge mit elektrischen Antrieben und mit Dieselantrieben werden
sowohl von der Deutschen Bahn AG als auch teilweise von regionalen Verkehrsunternehmen
nachgefragt. Insofern ist die Nachfragerstruktur mit der des Fernverkehrs nicht vollstdndig
identisch. Eine weitere Bewegung in der Nachfragerstruktur kann durch die Regionalisierung
des Personennahverkehrs bewirkt werden. Angesichts der Moglichkeit der Deutschen Bahn
AG, eine gewisse Leitfunktion zu ibernehmen, kann auch im Bereich des Regionalverkehrs
von einer die Angebotsmacht begrenzenden Nachfragemacht ausgegangen werden, die
allerdings infolge der Existenz einer Reihe kleinerer Regionalverkehrsunternehmen mit
erheblich geringerer Nachfragemacht als die Deutsche Bahn AG nicht als so erheblich wie im
Fernverkehr angesehen werden kann.

(121) Angesichts der Bedeutung der elektrischen und elektronischen Bauteile sind die
Wirkungen der Nachfragemacht aber nur dann geeignet, AuBBenwettbewerb innerhalb des fiir
die Fusionskontrolle relevanten Zeitraums herzustellen oder zu erhalten, wenn nicht nur fiir
die Mechanikbauteile hinreichende Angebotsalternativen bestehen. Dabei ist jedoch zu
beriicksichtigen, da3 die Zusammenarbeit der Parteien mit Siemens bisher auf den
Regionalverkehrsmérkten nicht so stark ausgeprédgt war. Diese vergleichsweise geringere
Bedeutung von Kooperationen in der Vergangenheit relativiert bestehende Indizien fiir das
zukiinftige Fehlen von Binnenwettbewerb.

(122) Angesichts der bisherigen Tatigkeit auf diesen Mérkten in Kooperationen mit ABB ist
fiir die kiinftige Marktstirke von LHB entscheidend, in welchem Malle es LHB gelingen wird,
auch mit ihrer Muttergesellschaft GEC-Alsthom in Deutschland erfolgreich anbieten zu
konnen. Dabei ist zu beriicksichtigen, dal LHB ein insbesondere in seiner Heimatregion sehr
starkes Unternehmen ist. Aufgrund dieser Verankerung kann nicht davon ausgegangen
werden, dal LHB auf den Regionalverkehrsmirkten zukiinftig ohne Bedeutung sein wird.
Derzeit betrdgt nach den Angaben der Parteien der Marktanteil von LHB auf dem Markt fiir
Regionalverkehrsziige mit elektrischen Antrieben etwa 14 % (54) und auf dem Markt fiir
Regionalverkehrsfahrzeuge mit Dieselantrieben etwa 19 % (55). Vor allem hat nach dem
Vortrag der Parteien DWA durch die Zusammenarbeit mit AEG bei einem Auftrag fiir die
Deutsche Bahn AG fiir S-Bahnen in Berlin das fiir ein eigenstindiges Angebot notwendige
Know-how auf diesen Mirkten erhalten. Die Kompetenziibertragung muf jedenfalls in
Verbindung mit den Bemiihungen der DWA, eine eigene Elektrikkompetenz zu erhalten, als
Umstand angesehen werden, der kiinftigen, auch von den Parteien und Siemens unabhéngigen
Wettbewerb moglich erscheinen 14B8t. Nach den Angaben der Parteien betrdgt der Marktanteil



der DWA bei Regionalverkehrsfahrzeugen mit elektrischen Antrieben derzeit etwa 17 % (56)
und bei Regionalverkehrsfahrzeugen mit Dieselantrieben etwa 9 % (57).

(123) Angesichts dieser wettbewerblichen Ansitze im AuBBenverhéltnis eines Duopols kann in
Verbindung mit der Nachfragemacht der Deutschen Bahn AG und den {ibrigen Ansétzen zu
wettbewerblichem Verhalten aufgrund struktureller Uberlegungen nicht festgestellt werden,
dal3 das Zusammenschlu3vorhaben zum Entstehen eines marktbeherrschenden Duopols
fithren wiirde.

2. Nahverkehrsfahrzeuge

(124) Das ZusammenschluBvorhaben fiihrt auf den Produktmérkten fiir StraBenbahnen
(einschlieBlich Stadtbahnen und E-Teil von Trolleybussen) und U-Bahn-Fahrzeugen zum
Entstehen eines marktbeherrschenden Duopols bestehend aus den Parteien und Siemens. Im
Rahmen der bei der Fusionskontrolle vorzunehmenden Prognose ist davon auszugehen, daf3
ohne den Zusammenschluf3 in Zukunft wesentlicher Binnenwettbewerb zwischen Daimler-
Benz, ABB und Siemens bestehen wiirde. Diese Annahme beruht neben den geschilderten
grundsétzlichen Erwiagungen auf dem entstehenden Wettbewerbsdruck anderer Anbieter wie
beispielsweise Bombardier, der geeignet ist, ein nichtwettbewerbliches Parallelverhalten zu
verhindern. Abgesehen von dem dann geringeren Konzentrationsgrad auf dem Markt kann
ohne den Zusammenschluf} insbesondere nicht mit hinreichender Wahrscheinlichkeit
angenommen werden, daf fiir Unternehmen wie Bombardier der Marktzugang infolge des
Fehlens eines Kooperationspartners verschlossen wire. Dies zeigen die bestehenden
Kooperationen zwischen Bombardier und der Daimler-Benz/AEG-Tochter Kiepe. Nach
einem ZusammenschlufB3 kann diese Prognose fiir die beiden Produktmérkte innerhalb des
relevanten Zeitraums nicht mehr angestellt werden.

(125) Auf den Markten fiir Nahverkehrsschienenfahrzeuge gibt es ein Geflecht an
Kooperationen in unterschiedlicher Form. Entsprechend der zunehmenden Beauftragung eines
Hauptauftragnehmers wird oftmals in der Form der Subauftragnehmerschaft
zusammengearbeitet. Bei den 18 Auftragsvergaben, die der Kommission im Rahmen ihrer
Ermittlungen von kommunalen Verkehrsgesellschaften auf dem Markt fiir Straenbahnen
mitgeteilt worden sind, gingen

- jeweils nur ein Auftrag allein an Siemens und Daimler-Benz,

- in zwel Fillen arbeiteten Siemens und AEG unmittelbar zusammen,
- in zwei Fillen Siemens und die Daimler-Benz/AEG-Tochter Kiepe,
- in einem Fall Siemens, AEG und ABB,

- in einem Fall Siemens, AEG und MAN,

- in drei Fillen Siemens und ABB,

- in vier Fillen Siemens, ABB und DWA.

Bei den sechs Auftragsvergaben, die der Kommission bisher von den vier deutschen
Nachfragern auf dem Markt fiir U-Bahn-Fahrzeuge mitgeteilt worden sind, arbeiteten ABB,
AEG und Siemens in drei Féallen zusammen.

(126) Im Gegensatz zu den anderen Schienenfahrzeugmérkten bestehen hier hinreichende
Indizien fiir das Fehlen eines strukturell abgesicherten wesentlichen Wettbewerbs zwischen



den Parteien und Siemens jedenfalls nach einem Zusammenschluf3. Hierfiir sprechen
insbesondere die erhebliche Zusammenarbeit der Parteien und Siemens in der Vergangenheit,
die auf diesen Mérkten auch angesichts des Vortrages der Parteien nicht nachvollziehbare
Notwendigkeit einer Zusammenarbeit der "full line"-Anbieter AEG, ABB und Siemens und
die gegeniiber der Deutschen Bahn AG erheblich geringere Nachfragemacht der
Nahverkehrsunternehmen. Diese Einschiatzung gilt jedenfalls solange, als ein
nichtwettbewerbliches Parallelverhalten nicht durch wettbewerbliche Impulse anderer
Anbieter strukturell verhindert wird. Diese Impulse miissen im Hinblick auf die Stérke der
strukturellen Indizien gegen wesentlichen Binnenwettbewerb hoher als auf den anderen
Schienenfahrzeugmarkten sein. Hinzu kommt, daf3 angesichts der grof3eren Zahl der
Auftragsvergaben im Nahverkehrsbereich der Zwang der Anbieter zur Konkurrenz um jede
einzelne Vergabe deutlich geringer als auf den Markten ist, auf denen die Deutsche Bahn AG
als einziger Nachfrager in der Lage ist, deutlich hohere Auftragsvolumina anzubieten, als sie
bisher in der Regel im Nahverkehrsbereich ausgeschrieben wurden.

(127) Somit kommt es entscheidend darauf an, in welchem Ausmal} andere Anbieter
zukiinftig zu erfolgreichen Angeboten in der Lage sind.

(128) Fiir die Bewertung der Wichtigkeit der 6rtlichen Nihe eines Anbieters fiir die Vergabe
eines Auftrages diirfte der Mechanikteil eines Fahrzeuges zwar von besonderer Bedeutung
sein, weil die Mechanikarbeiten im Verhiltnis zu den Elektrikarbeiten relativ arbeitsintensiv
sind, obwohl der groBere Teil der Wertschopfung derzeit bereits auf den elektrischen Teil
eines Schienenfahrzeuges entfillt. Sofern solche Erwigungen bei der Vergabe der Auftrige
fiir ein Schienenfahrzeug eine Rolle spielen kdnnen, sind sie aber grundsétzlich fiir alle Teile
des Auftrages relevant.

(129) Vor allem spielt gerade im Schienennahverkehr die ortliche Néhe der Anbieter eine
auch wirtschaftlich bedeutsame Rolle. Derzeit werden Wartung, Reparatur und die
notwendigen Ersatzteile eines Schienenfahrzeugs zunehmend nicht mehr von der
Nahverkehrsgesellschaft selbst vorgehalten, sondern die Tendenz geht zu einer Verringerung
der Lager und der externen Vergabe von groBBeren Auftragen fiir Wartung und Reparatur. Je
nédher gelegen eine Betriebsstitte des als Partner fiir diese Zwecke in Betracht kommenden
Lieferanten des Schienenfahrzeugs zu dem jeweiligen Nachfrager gelegen ist, desto besser
konnen die Bediirfnisse des Nachfragers in diesem Bereich befriedigt werden. Angesichts der
besonderen Wichtigkeit moglichst weitgehender Einsatzbereitschaft der Schienenfahrzeuge
haben inlédndische Wettbewerber auch bessere Chancen beim Angebot eines
Schienenfahrzeugs. Dieser Umstand wirkt sich als ein weiteres Hindernis fiir die bisher nicht
auf dem deutschen Markt aufgetretenen und nicht mit eigenen Produktionsstétten
ausgestatteten ausldndischen Unternehmen aus. Signifikant fiir die Bedeutung inlédndischer
Betriebsstitten ist auch, dal Unternehmen wie GEC-Alsthom und Bombardier es offenbar fiir
wichtig halten, deutsche Betriebsstitten zu erwerben, um am deutschen Marktgeschehen
teilzunehmen.

(130) Zudem sind die Nachfrager vor allem an dem Erwerb eines moglichst storungsfrei
funktionierenden Schienenfahrzeugs interessiert. Angesichts der stark nationalen Nachfrage
ist es vorteilhaft, tiber ein auf dem deutschen Markt bereits eingefiihrtes Referenzprodukt zu
verfligen. Sogar Bombardier als bisher einziges ausldndisches Unternehmen, das
Hauptauftragnehmer fiir ein Schienenfahrzeug in Deutschland geworden ist, fehlt derzeit noch
ein eingefiihrtes Referenzprodukt auf dem deutschen Markt, weil dieses erst noch
fertiggestellt werden und sich im Betrieb bewéhren muf3. Da sich der wichtige
Wettbewerbsparameter der Zuverldssigkeit erst nach einer gewissen Zeit beurteilen 1d6t, sind



die Wirkungen der Auftragsvergabe an Bombardier auf dem deutschen Markt derzeit noch
nicht vollstindig einzuschétzen. Insbesondere der mogliche Wegfall des derzeitigen
Kooperationspartners von Bombardier, Kiepe, diirfte die marktéffnenden Wirkungen der
Auftragsvergaben in K6ln und Saarbriicken wieder beseitigen. Da Kiepe Teil des geplanten
Gemeinschaftsunternehmens ist, sind die Parteien in der Lage, tiber den Marktzutritt und
Markterfolg eines Wettbewerbers mitzuentscheiden. Die hieraus entstehende Marktmacht ist
geeignet, wesentlichen Wettbewerb zu verhindern.

(131) Entsprechende Beherrschungstendenzen der Duopolisten sind nach einem
ZusammenschluBl auch wesentlich wahrscheinlicher als zuvor. Allein durch die Verengung
zum Duopol werden die strukturellen Gefahren fiir eine gemeinsame Blockierungsstrategie
der Duopolisten erhoht. Zudem entsteht mit dem Gemeinschaftsunternehmen neben Siemens
ein zweites Unternehmen ganz dhnlicher Struktur, das aus unternehmenspolitischen Griinden
zundchst versuchen wird, Auftrige mdglichst allein und nicht in einer Kooperation mit einem
Mechanikanbieter zu erhalten. Da aufgrund der Elektrikkompetenz der Duopolisten eine
solche Blockierungsstrategie auf dem deutschen Markt nach einem Zusammenschluf3 auch
erfolgversprechend scheint, kann wesentlicher Aulenwettbewerb durch das Unternehmen
Bombardier nach einem Zusammenschluf3 nicht mehr prognostiziert werden. Das gleiche gilt
fiir die beiden deutschen Unternehmen DWA und die GEC-Alsthom-Tochter LHB. Der
Marktanteil beider Unternehmen ist auf den Mérkten fiir Nahverkehrsfahrzeuge derzeit auch
geringer als der auf den Mérkten fiir Regionalverkehrsfahrzeuge. Die DWA erreicht nach den
Angaben der Parteien derzeit bei StraBenbahnen einen Marktanteil von etwa 3 % (58) und bei
U-Bahn-Fahrzeugen von etwa 5 % (59). Die Marktanteile von LHB betragen auf dem Markt
fiir StraBenbahnen derzeit etwa 8 % (60) und auf dem fiir U-Bahn-Fahrzeuge etwa 11 % (61).
Auf dem Markt fiir U-Bahn-Fahrzeuge ist die Situation insofern positiver als auf dem Markt
fiir StraBenbahnen zu beurteilen, als die neue Muttergesellschaft von LHB, GEC-Alsthom, der
groBBte U-Bahn-Fahrzeug-Hersteller Europas ist. Ein Erhohung der Marktstirke von LHB
durch diesen Erwerb liegt nahe.

(132) Diese Umstidnde haben in Deutschland bisher nicht nur dazu gefiihrt, daB3 in der
Vergangenheit mit den genannten Ausnahmen keine Auftrdge an auslandische Unternehmen
vergeben worden sind. Dartiber hinaus fehlt es bisher bereits an einer maf3geblichen
Angebotstitigkeit im Ausland ansdssiger Unternehmen in Deutschland. Ob dies auf eine von
vornherein fehlende Konkurrenzfahigkeit dieser Unternehmen auf den deutschen Markten
zuriickzufiihren ist oder auch auf eine Entmutigung wegen fehlender Auftrage, 1463t sich mit
abschlieBender Sicherheit nicht beurteilen. Fest steht aber, dal} bisher durch andere
Unternehmen als Bombardier, jeweils in einer Kooperation mit Kiepe, auf dem deutschen
Markt fiir StraBenbahnen bisher kein von den Parteien und Siemens unabhingiger
wesentlicher Wettbewerbsdruck ausgeiibt werden konnte.

(133) GEC-Alsthom wird von einigen Nachfragern allerdings als potentiellen Anbieter
betrachtet. Angesichts der fehlenden wettbewerblichen Erfolge und der vergleichsweise
geringen Angebotstitigkeit ist diese Einschédtzung aber nur sehr bedingt geeignet, aus
potentiellem Wettbewerb folgenden Wettbewerbsdruck auf die Parteien und Siemens zu
begriinden. Eine gewisse Aussicht auf kiinftige Markterfolge ergibt sich aus dem
nunmehrigen Erwerb von LHB. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dafl mittelfristig
Kunden des in seiner Region starken Unternehmens LHB auch Angebote von LHB mit GEC-
Alsthom als Elektrikpartner annehmen werden. Dies ist allerdings kurzfristig weniger
wahrscheinlich. Auch das niederldndische Unternehmen Holec ist bisher nicht auf diesen
Mirkten titig geworden. Fiat hat zwar bereits in drei Fillen in Deutschland angeboten. Da
diese Angebote [...] (62), 1aBt sich auch hieraus kein wesentlicher Wettbewerb ableiten.



(134) Bei der Wiirdigung der Moglichkeit strukturellen AuBlenwettbewerbs muf3 schlieBlich
berticksichtigt werden, da3 die Parteien und Siemens aufgrund ihrer wettbewerblichen Stirke
auch im EWR auf den Produktmérkten nur durch strukturell hinreichend gesicherten
AuBenwettbewerb angreifbar sind. Basierend auf den Angaben der Parteien betrdgt der
gemeinsame Anteil der Parteien und Siemens im EWR auf dem Markt fiir StraBenbahnen
jeweils etwa 39 % (63), wihrend GEC-Alsthom auch EWR-weit nur etwa 11 % (64) Anteil
erreicht. Auf dem Markt fiir U-Bahn-Fahrzeuge erreichen die Parteien allerdings nur etwa 25
% (65) Anteil und Siemens etwa 12 % (66) Anteil, wihrend hier GEC-Alsthom etwa 45 %
(67) erreicht. Die deutlich geringere Starke der Parteien bei U-Bahn-Fahrzeugen gegeniiber
GEC-Alsthom im EWR diirfte auch darauf zuriickzufiihren sein, dal3 es in Deutschland derzeit
nur 4 Nahverkehrsunternehmen gibt, die U-Bahn-Fahrzeuge einsetzen und seit 1992 nur
Berlin in groBerem Umfang nachgefragt hat. Diese Marktanteile lassen allerdings die
Annahme zu, da3 es GEC-Alsthom mit LHB auf dem Markt fiir U-Bahn-Fahrzeuge leichter
als auf dem Markt fiir Stralenbahnen fallen konnte, von den Parteien und Siemens
unabhédngige erfolgreiche Angebote abzugeben.

(135) Zusammentassend 148t sich feststellen, daB3 die Unternehmen, die auller den
ZusammenschluBbeteiligten und Siemens bisher in Deutschland auf den Mérkten fiir
StraBBenbahnen und U-Bahn-Fahrzeuge beauftragt worden sind, reine Mechanikanbieter sind,
die, um auf den Mirkten fiir Schienenfahrzeuge des Nahverkehrs anbieten zu kdnnen, eine
Zusammenarbeit mit einem Elektrikanbieter eingehen miissen. Die bisherigen
Marktergebnisse lassen dabei nicht den Schluf3 zu, daf3 es derzeit fiir diese Unternehmen eine
realistische Alternative zu einer Zusammenarbeit mit den Parteien oder Siemens gébe. Die
Nachfragemacht ist begrenzt. Sie ist auf dem Markt fiir U-Bahn-Fahrzeuge allerdings hoher
anzusetzen. Deshalb sind auf diesem Markt im Ergebnis weniger wettbewerbliche
Alternativen erforderlich, um die Angebotsmacht der Parteien und Siemens hinreichend zu
begrenzen. Die Marktmacht der Duopolisten 148t derzeit auf beiden Mérkten keinen
wesentlichen Wettbewerb im AuBlenverhiltnis des Duopols erwarten. Es ist auch nicht zu
erwarten, daf} die nach einem Zusammenschluf} verbleibende Intensitét restlichen
AuBenwettbewerbs die aufgrund der grundsétzlichen strukturellen Umstdnde wie der
Heterogenitit der Produkte und der Forschungs- und Entwicklungsintensitét bestehenden
Bruchstellen innerhalb des Duopols dahin gehend verstirkt, dall wettbewerbliches
Parallelverhalten der Parteien und Siemens nicht mit hinreichender Wahrscheinlichkeit zu
erwarten ist.

3. Bahnfahrleitungen und Bahnstromversorgung

(136) Hinsichtlich der Kooperationen ist die Situation auf den Markten fiir Bahnfahrleitungen
und Bahnstromversorgung insofern anders, als keine nennenswerte Zusammenarbeit der
Anbieter feststellbar ist. So sind der Kommission fiir diese beiden Produktmaérkte von
kommunalen Nachfragern bisher insgesamt 19 Auftragsvergaben mitgeteilt worden. Lediglich
bei zwei Projekten haben Siemens und ABB sowie Siemens, ABB und AEG
zusammengearbeitet. Bei vier weiteren Projekten sind die Auftrdge an eine Vielzahl von
Anbietern verteilt worden. Auch bei Auftragen der Deutschen Bahn AG sind der Kommission
bisher keine nennenswerten Kooperationen bekannt geworden. Insbesondere im Hinblick auf
den Fahrleitungsbau fiir den Hochgeschwindigkeitszug ICE gibt es allerdings ein
gemeinsames Lizenzabkommen der Deutschen Bahn AG, der Parteien und Siemens. Dieses
Lizenzabkommen ist das Ergebnis gemeinsamer Forschung und Entwicklung. Die
abschottende Wirkung des Zusammenschlusses ist nach den Erkenntnissen der Kommission
auf diesen beiden Mérkten insofern geringer, als Kooperationen hier in nicht so erheblicher
Weise erforderlich sind, um iiberhaupt das Produkt anbieten zu kénnen. Nach den



Ermittlungen der Kommission hat es in den letzten Jahren auf diesen Markten auch kaum
Kooperationen gegeben. Sie erlangen aber insofern erhebliche Bedeutung, als die
Wettbewerber der Parteien und Siemens aufgrund deutlich kleinerer verfiigbarer
Produktionskapazititen in wesentlich geringerem Male in der Lage sein werden, ohne eine
Kooperation mit einem groBeren Anbieter auch bei groleren Vergaben anzubieten. Insofern
ergibt sich aus der Verringerung der Zahl der moglichen Kooperationspartner von drei auf
zwei eine Verscharfung der Situation der kleineren Anbieter.

(137) Angesichts der auf beiden Markten wirkenden Nachfragemacht der Deutschen Bahn
AG bei grofleren Auftriagen, den fehlenden Kooperationen zwischen den Parteien in der
Vergangenheit und dem aufkommenden Wettbewerb auch ausléndischer Anbieter, den die
Deutsche Bahn AG selbst bereits fiir hinreichend hélt, um eine wettbewerbliche Kontrolle
auszuiiben, kann auf beiden Produktmirkten insoweit weder vor noch nach einem
Zusammenschluf} nicht mit hinreichender Wahrscheinlichkeit prognostiziert werden, daf3 die
Parteien und Siemens zueinander nicht in wesentlichem Wettbewerb stehen werden. Soweit
die Nahverkehrsunternehmen auf diesen Markten Auftrige vergeben, handelt es sich um
kleinere Volumina, die auch von kleineren Anbietern hinreichend bedient werden konnen.
Dies haben die Ermittlungen der Kommission bestitigt. So sind in der Vergangenheit eine
Vielzahl kleinerer Auftragsvergaben in Einzellosen an mehrere teilweise ortliche Anbieter
vergeben worden, die offenbar nicht bundesweit tétig sind.

5. Zusammenfassung

(138) Durch den beabsichtigten Zusammenschluf3 wiirden marktbeherrschende Stellungen
eines Duopols bestehend aus den Parteien und Siemens auf den deutschen Markten fiir
Stralenbahnen (einschlieBlich Stadtbahn und E-Teil von Trolleybussen) und U-Bahn-
Fahrzeugen entstehen, durch die wesentlicher Wettbewerb in einem wesentlichen Teil der
Gemeinschaft erheblich behindert wiirde. Auf den anderen vom Zusammenschluf3 betroffenen
Mirkten wiirden keine marktbeherrschenden Stellungen entstehen oder verstarkt.

D. ZUSAGEN DER PARTEIEN
1. Abgegebene Zusagen

(139) Die Parteien haben zur Abwendung einer Untersagung gegeniiber der Kommission die
folgende Zusage abgegeben:

1. "Die Parteien verpflichten sich, dafiir Sorge zu tragen, da3 samtliche Geschéftsanteile der
Kiepe Elektrik GmbH, Diisseldorf ("Kiepe"), bis spétestens [...] (68) an Erwerber verkauft
werden, die weder mit ABB noch mit Daimler-Benz oder ihren Konzernunternehmen durch
eine mindestens [...] (69) Beteiligung verbunden sind. Die Verkaufsbemiihungen werden
unverziiglich eingeleitet. Ein Verkauf an die Siemens AG oder ein mit ihr verbundenes
Unternehmen ist ausgeschlossen. Das Recht der Parteien, die Geschéftsanteile von Kiepe
zundchst in das Gemeinschaftsunternehmen einzubringen, bleibt unberiihrt.

(68) Als Geschéftsgeheimnis entfernt.(69) Als Geschéftsgeheimnis entfernt.2. Die Parteien
verpflichten sich, dafiir Sorge zu tragen, dall Kiepe bis zum Verkauf nach den Grundsétzen
weitergefiihrt wird, die seit dem Erwerb von Kiepe durch die AEG Aktiengesellschaft
angewendet worden sind. Diese Grundsétze enthalten insbesondere, dafl Kiepe Unternehmen
der Bahntechnik, die weder mit ABB noch mit Daimler-Benz verbunden sind,
uneingeschrinkt als Kooperationspartner und/oder Zulieferer von Komponenten zur
Verfligung steht. Die Parteien werden der Geschiftsfithrung von Kiepe keine Weisungen



hinsichtlich der Auswahl solcher Vertragspartner erteilen und keinen Einfluf3 auf die
Geschiéftsfiihrung im Rahmen des gewohnlichen Geschiftsbetriebs nehmen, soweit dies nicht
zur Erhaltung der unternehmerischen Substanz oder der Ertragsfahigkeit von Kiepe
erforderlich ist. Im tibrigen verpflichten sich die Parteien, dafiir Sorge zu tragen, da3 das
Geschiftsvermdgen von Kiepe aullerhalb des gewdhnlichen Geschiftsbetriebs bis zum
Verkauf nicht vermindert wird. Dies bezieht sich insbesondere auch auf die Erhaltung des
Anlagevermogens, des Know-how und der technischen und kaufméinnischen Kompetenz der
Belegschaft.

3. Gegenstand der VerduBerungsverpflichtung nach Ziffer 1 sind die Geschiftsanteile von
Kiepe ohne ihre Tochtergesellschaft in Osterreich, es sei denn, der Verkauf wére anders nicht
moglich.

4. Fiir den Fall, daB ein Verkauf bis zum [...] (70) nicht erfolgt ist, werden die Parteien auf
Verlangen der Kommission die Geschéftsanteile unwiderruflich auf einen im Benehmen mit
der Kommission zu bestellenden Treuhinder iibertragen, der binnen [...] (71) ab Ubertragung
den Verkauf auf Rechnung des Inhabers der Geschéftsanteile nach ordnungsgeméfen
kaufminnischen Grundsétzen weisungsungebunden durchfiihren wird. Die Kommission wird
von diesem Recht bis zum [...] (72) keinen Gebrauch machen, wenn die Parteien bis zum [...]
(73) mit einem Erwerber einen verbindlichen letter of intent vereinbart haben, der einen
Verkauf bis spétestens zum [...] (74) vorsieht.(70) Als Geschiftsgeheimnis entfernt.(71) Als
Geschiftsgeheimnis entfernt.(72) Als Geschiftsgeheimnis entfernt.(73) Als
Geschéftsgeheimnis entfernt.(74) Als Geschiftsgeheimnis entfernt."”

2. Beurteilung der Zusagen

(140) Die von den Parteien abgegebenen Zusagen sind geeignet, die Entstehung eines
marktbeherrschenden Duopols auf den Mérkten fiir Straenbahnen und U-Bahn-Fahrzeuge in
Deutschland innerhalb des fiir die Beurteilung des Zusammenschlusses relevanten
Prognosezeitraums entfallen zu lassen.

a) Auswirkungen auf den Aulenwettbewerb

(141) Durch die VerduBerung wird Kiepe als von den Parteien und Siemens selbstandiger
Elektrikanbieter im Bereich der Schienenfahrzeuge fiir den Nahverkehr erhalten bleiben.
Kiepe Deutschland hat einen Jahresumsatz von etwa [...] (68) Mio. DM erzielt und ist zuletzt
in erheblichem Mafle an den Elektrikumsétzen bei Nahverkehrsschienenfahrzeugen beteiligt
gewesen. Das Betriebsergebnis von Kiepe ist positiv. Kiepe ist 1992 von Daimler-Benz/AEG
erworben worden. Es hat bisher als selbstindiges Unternehmen operiert und ist am Markt
eingefiihrt.

(142) Im Rahmen der von der Kommission festgestellten 18 Auftragsvergaben groferer
deutscher Nahverkehrsunternehmen fiir Stralenbahnen ist Kiepe bei vier Auftragsvergaben
der Elektrikpartner eines Mechanikanbieters gewesen. Dariiber hinaus ist Kiepe bei einer
weiteren Auftragsvergabe an dem Elektrikteil beteiligt. Die von der Kommission in den
Jahren 1992 bis 1994 festgestellten Auftragsvergaben, an denen Kiepe fiir den Elektrikteil der
Schienenfahrzeuge beteiligt ist, machen von ihren Gesamtvolumina etwa 30 % der insgesamt
in diesem Zeitraum auf dem Markt fiir Stralenbahnen vergebenen Auftragsvolumina aus.
Hinzu kommt die der Kommission bekannte Auftragsvergabe fiir Saarbriicken in einer
Kooperation mit Bombardier. Damit diirfte Kiepe in diesem Zeitraum nach Siemens der
zweiterfolgreichste Elektrikanbieter auf diesem Markt gewesen sein. Kiepe war deutlich
erfolgreicher als ABB und der iibrige Bereich der AEG. Insgesamt war der addierte



Elektrikanteil des verbleibenden Teils der AEG und von ABB auf diesem Markt nicht
wesentlich hoher als der von Kiepe. Auf dem Markt fiir U-Bahn-Fahrzeuge war Kiepe mit
einem Teilauftrag an dem Bau von U-Bahn-Fahrzeugen fiir Miinchen tétig. Kiepe hat somit
als Elektrikpartner insbesondere fiir Mechanikanbieter bei Schienenfahrzeugen des
Nahverkehrs eine erhebliche Marktbedeutung.

(143) Auf dem Markt fiir StraBenbahnen wird durch die VerduBerung von Kiepe ein
potentieller Partner fiir die auf diesem Markt titigen Mechanikanbieter erhalten, der
angesichts seiner bisherigen Markterfolge in der Lage ist, Nachfragern eine am Markt
eingefiihrte Losung fiir den Elektrikteil anzubieten. Auf dem Markt fiir U-Bahn-Fahrzeuge ist
die derzeitige Bedeutung Kiepes weniger grol3. Dennoch ist die Zusage auch auf diesem
Markt geeignet, die bestehenden Bedenken zu beseitigen. Fiir die bisherigen Eigentiimer von
Kiepe bestand bisher kein AnlaB3, Kiepe verstarkt auch auf diesem Markt auftreten zu lassen.
Im Falle eines entsprechenden Marktbedarfs scheint Kiepe aber geeignet, mittelfristig auch
hier als Kooperationspartner aufzutreten. Notwendige Investitionen erscheinen angesichts des
positiven Betriebsergebnisses Kiepes jedenfalls finanzierbar. Insofern entsteht durch die
VerduBerung von Kiepe ein von den Parteien und Siemens unabhédngiges Unternehmen, mit
dem Mechanikanbieter fiir U-Bahn-Fahrzeuge bei Bedarf kooperieren konnten. In
Verbindung mit der groBeren Nachfragemacht und der glinstigeren Prognose fiir den
zukiinftigen Markterfolg von LHB durch die Beteiligung von GEC-Alsthom 1d6t sich nach
der Zusage auch auf diesem Markt das Fehlen wesentlichen Wettbewerbs nicht mehr mit
hinreichender Wahrscheinlichkeit prognostizieren.

(144) Der Erhalt von Kiepe als von den Parteien und Siemens unabhéngiger Elektrikanbieter
ist somit geeignet, auch in Zukunft wettbewerblich erfolgreiche Angebote bei
Schienenfahrzeugen des Nahverkehrs gegen die Parteien und Siemens zu ermdglichen. Dabei
mogen angesichts der nicht unbegrenzten Produktionskapazitit von Kiepe dem
Vergabevolumen Grenzen gesetzt sein. Kiepe als von den Parteien und Siemens unabhingiger
Anbieter wird jedoch in Verbindung mit gewissen Chancen, ggf. auch iiber Kiepe vorhandene
auslidndische Produktionskapazitéten fiir den Elektrikteil zu nutzen, anderen, insbesondere
auch auslédndischen Anbietern den Marktzugang ermdglichen. Bombardier, LHB und DWA
konnten die Ressourcen von Kiepe unabhingig von den Parteien und Siemens nutzen und ihre
Marktposition so festigen und zukiinftig ausbauen. Durch die VerduB3erung von Kiepe wird
somit dafiir Sorge getragen, daf3 sich die sich abzeichnende Marktéffnung im Bereich des
Nahverkehrs, wie insbesondere das Beispiel der Auftragsvergaben an Bombardier gerade in
einer Kooperation mit Kiepe zeigt, fortsetzen kann.

b) Auswirkungen auf den Wettbewerb zwischen den Parteien und Siemens

(145) Ferner reichen diese wettbewerblichen Impulse nach den Feststellungen der
Kommission aus, um auch zukiinftig wesentlichen Binnenwettbewerb zwischen den Parteien
und Siemens strukturell in einer Weise zu fordern, daf3 nicht mehr von fehlendem
Binnenwettbewerb ausgegangen werden kann. Vielmehr bleiben die durch die Marktstruktur
ermOglichten wettbewerblichen Impulse stark genug, um nichtwettbewerbliches
Parallelverhalten der Parteien und Siemens auf diesen Mérkten zu verhindern. Sollten die
Parteien und Siemens ihrerseits zukiinftig auf wettbewerbliche VorstoBe verzichten, so
miiflten sie mit einer verstirkten Auftragsvergabe z. B. an eine Kooperation
Bombardier/Kiepe oder auch an andere mogliche Kooperationen mit Kiepe rechnen. In
Verbindung mit den ansonsten vorhandenen Potentialen wiirden die wettbewerblichen
Verluste der Parteien und Siemens bei einem nichtwettbewerblichen Parallelverhalten infolge
dieses Aullenwettbewerbes so hoch sein, daf} die anzunehmenden Verluste durch die



Vergaben an andere Wettbewerber etwaige Vorteile eines nichtwettbewerblichen
Parallelverhaltens {ibersteigen wiirden. Schlielich wiren im Hinblick auf diese dann
vorhandenen wettbewerblichen Angebote die Nachfrager auch bei anderen Vergaben, die
moglicherweise aus Kapazitatsgriinden im Ergebnis an die Parteien und Siemens gehen
wiirden, kaum bereit, etwaige weniger wettbewerbliche Angebote der Parteien und Siemens
zu akzeptieren. Zwar miiiten die Nachfrager im Hinblick auf die gegenwartige Marktstruktur
dies dann mdglicherweise voriibergehend hinnehmen. Die daraus resultierende
Unzufriedenheit wiirde die Offnung der deutschen Mérkte fiir andere Anbieter aber nur
zusitzlich fordern. An dieser Wirkung konnten wiederum die Parteien und Siemens nur
geringes Interesse haben. Damit wird durch die VerduB3erung von Kiepe AuBBenwettbewerb zu
den Parteien und Siemens in einem hinreichenden Umfang bewahrt, der angesichts seiner
Bedeutung auch fiir das Wettbewerbsverhalten der Parteien und Siemens untereinander
relevant ist.

c¢) Berichtspflichten

(146) Die Erfahrungen der Kommission haben gezeigt, daB es zur Uberpriifung der
Einhaltung der von den Parteien abgegebenen Zusagen erforderlich ist, dafl die Parteien die
Kommission in dreimonatigen Abstdnden {iber die Fortschritte bei den
VerduBerungsbemiithungen sowie die Einhaltung der Zusagen im iibrigen unterrichten. Der
erste Bericht soll drei Monate nach Erlal3 dieser Entscheidung erstattet werden.

Die Berichte sollen eine detaillierte Schilderung der bisherigen Verkaufsbemiihungen unter
Nennung der Interessenten enthalten. Die Darstellungen miissen so gehalten sein, daf3 sie der
Kommission eine Uberpriifung der Angaben ermdglichen.

Im Hinblick auf die Einhaltung der Zusage zu Ziffer 2 {liber die Erhaltung der wirtschaftlichen
Leistungsfahigkeit Kiepes bis zur VerduBerung ist es erforderlich, dafl die Berichte daneben
folgende Angaben enthalten:

- grundsitzliche Bestitigung, dall die Parteien sich der Zusage gemil verhalten,
- gegebenenfalls Mafinahmen der Parteien in bezug auf Kiepe,

- Entwicklung des Personalbestandes von Kiepe, insbesondere folgende Verdnderungen:
Personalbestand am Anfang und am Ende der Dreimonatsperiode, Anzahl der
ausgeschiedenen und der neueingestellten Mitarbeiter, Benennung der von Kiepe zu ABB
oder Daimler-Benz bzw. einem derer Konzernunternehmen gewechselten Mitarbeiter,

- im Berichtszeitraum fiir die interne Geschéftsfiihrung erstellte Bilanzen, Jahresabschliisse
und Quartalsabschliisse,

- allgemeiner Bericht iiber die wirtschaftliche Tatigkeit von Kiepe im Berichtszeitraum.

(147) Die Kommission behélt sich das Recht vor, weitere Angaben von den Parteien zu
verlangen, soweit es zur Uberpriifung der Einhaltung der von den Parteien abgegebenen
Zusagen erforderlich ist.

E. ANHORUNG VON BETRIEBSRATEN

(148) Die Betriebsrite der AEG Austria und der Kiepe Electric Wien haben insbesondere
geltend gemacht, daB3 sie im Falle einer VerduBerung Kiepes infolge einer Zusage der Parteien
eine gemeinsame VerduBerung des deutschen Unternehmens Kiepe in Diisseldorf mit seiner
Tochtergesellschaft Kiepe in Wien wiinschen. Da sich die festgestellten



Wettbewerbsprobleme allein auf den deutschen Markt beziehen, ist eine Verduflerung von
Kiepe Wien, das zwar einige Komponenten auf vertraglicher Basis an Kiepe Diisseldorf
liefert, ansonsten aber iiberwiegend verldngerte Werkbank von Kiepe Diisseldorf ist, nicht
geboten. Etwas anderes gilt fiir den Fall, daB3 sich eine getrennte VerduBerung von Kiepe
Diisseldorf und Kiepe Wien als nicht mdglich erweisen sollte.

(149) Der Betriebsrat der AEG Schienenfahrzeuge GmbH, Henningsdorf, hat in einer
Stellungnahme vom 29. September 1995 darum gebeten, die Notwendigkeit einer
hinreichenden Information der Belegschaft liber geplante Umstrukturierungen durch die
Unternehmen und die Frage der Einsetzung eines europdischen Betriebsrates bei der Erteilung
von Auflagen gegebenenfalls zu beriicksichtigen. Die Information von Betriebsréiten und die
Einsetzung eines europdischen Betriebsrates, die sich unter Umstdnden aus anderen
Rechtsakten ergeben kann, kann von der Kommission im Rahmen des
Fusionskontrollverfahrens mangels Rechtsgrundlage nicht angeordnet werden.

F. GESAMTWURDIGUNG

(150) Die Ermittlungen der Kommission auf den betroffenen Produktmérkten der
Bahntechnik in Deutschland haben zu dem Ergebnis gefiihrt, daB3 aufgrund des
Zusammenschlusses ABB und Daimler-Benz angesichts der wettbewerblichen Stérke von
Siemens allein nicht einen Verhaltensspielraum erlangen werden, der nicht hinreichend
wettbewerblich kontrolliert ist. Der Zusammenschluf3 fiithrt unter der Bedingung, daf3 die von
den Parteien abgegebenen Zusagen erfuellt werden, auch nicht zur Entstehung oder
Verstirkung einer gemeinsamen Marktbeherrschung mit Siemens auf den betroffenen
Bahntechnikmirkten in Deutschland. Auf fiinf der betrachteten acht Produktmérkte ist davon
auszugehen, daB3 das ZusammenschluBvorhaben auch ohne die von den Parteien abgegebene
Zusage nicht zum Fehlen wesentlichen Binnenwettbewerbs zwischen den Parteien und
Siemens flihren wird. Auf dem Markt fiir Komplettziige fiir den Fernverkehr wird das
ZusammenschluBvorhaben zumindest zu keiner Verstirkung eines etwa bestehenden
marktbeherrschenden Duopols fithren. Auf den Mérkten fiir Straenbahnen und U-Bahn-
Fahrzeuge wird das Entstehen eines marktbeherrschenden Duopols nach einem
ZusammenschluB3 durch die von den Parteien abgegebene Zusage verhindert, da jedenfalls
weiterhin vom Bestehen wesentlichen Wettbewerbs zwischen den Parteien und Siemens
auszugehen ist.

(151) Diese Entscheidung ist ohne Prijudiz fiir die Anwendung der generellen Regeln des
EG-Wettbewerbsrechts auf bereits bestehende vertragliche Vereinbarungen zwischen den
Parteien des beabsichtigten Zusammenschlusses und Dritten.

V. ERGEBNIS

(152) Aus den vorstehenden Griinden ist unter der Bedingung, daf3 die von den Parteien
abgegebenen Zusagen erfuellt werden, davon auszugehen, dal der beabsichtigte
Zusammenschluf3 nicht zur Entstehung oder Verstirkung einer marktbeherrschenden Stellung
fuhrt, durch die wirksamer Wettbewerb in einem wesentlichen Teil der Gemeinschaft
erheblich behindert wiirde. Der ZusammenschluB3 ist daher unter dieser Bedingung geméaf
Artikel 2 Absatz 2 der Fusionsverordnung und Artikel 57 des EWR-Abkommens fiir
vereinbar mit dem Gemeinsamen Markt und mit der Funktionsfahigkeit des EWR-
Abkommens zu erkléren -

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:



Artikel 1

Der angemeldete Zusammenschlufl zwischen ABB und Daimler-Benz AG wird unter der
Bedingung, daf3 die von den Parteien abgegebenen, unter Randnummer 139 dargestellten
Zusagen erfuellt werden, fiir vereinbar mit dem Gemeinsamen Markt und mit der
Funktionsféhigkeit des EWR-Abkommens erklrt.

Artikel 2

Den Parteien wird auferlegt, die Kommission gemi3 Randnummer 146 dieser Entscheidung
zu unterrichten.

Artikel 3

Diese Entscheidung ist gerichtet an:
1. ABB Asea Brown Boveri AG,
PO Box 8131,

Affolternstralle 44,

CH-8050 Ziirich;

2. Daimler-Benz AG,

D-70546 Stuttgart.

Briissel, den 18. Oktober 1995
Fiir die Kommission

Karel VAN MIERT

Mitglied der Kommission
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