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Kommissionens bedutning
af 18. oktober 1995

om en fusionsforenelighed med fadlesmar kedet og E@S-aftalen
i henhold til Radetsforordning (EQF) nr. 4064/89

(Sag 1V/M .580 - ABB/Daimler-Benz)

(Kun den tyske udgave er autentisk)

Kommissionen for De Europad ske Fadlesskaber har -
under henvisning til traktaten om oprettel se af Det Europaaske Fadlesskab,

under henvisning til Radets forordning (E@F) nr. 4064/89 af 21. december 1989 om kontrol med
fusioner og virksomhedsovertagelser (i det fagende benaevnt "fusionsforordningen”)*, salig
artikel 8, stk. 2,

under henvisning til EQS-aftalen, ssalig artikel 57,

under henvisning til Kommissionens bedutning af 23. juni 1995 om at indlede procedure i denne
sag,

efter at have givet de deltagende virksomheder lgjlighed til at fremsadte deres bemagkninger til
Kommissionensindsigel ser,

efter hering af Det Radgivende Udvalg for Kontrol med Fusioner og Virksomhedsovertagel ser?,
0g

ud frafelgende betragtninger:

1 Den foreliggende anmeldelse af 8. maj 1995 drger sig om et joint venture - ABB
Daimler-Benz Transportation - som Asea Brown Boveri AG (ABB), Zurich, og Daimler-
Benz Aktiengesdllschaft (Daimler-Benz) har planer om at etablere, og hvortil begge
moderselskaber vil overfare ale deres aktiviteter inden for jernbaneteknologi i hele
verden.

1 EFTnr. L 3954 30.12.1989, s. 1 (berigtiget i EFT nr. L 257 af 21.9.1990, s. 13)
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Ved bedutning af 31. mg 1995 beordrede Kommissionen gennemfarelsen af den
anmeldte fusion udsat, jf. artikel 7, stk. 2, og artikel 18, stk. 2, i Rédets forordning
nr. 4064/89 (fusionsforordningen), indtil den havde truffet endelig bedutning i sagen.

Efter gennemgang af anmeldelsen fastdog Kommissionen, at transaktionen faldt ind
under fusionsforordningen og gav anledning til alvorlig tvivli om dens forenelighed med
fadlesmarkedet. Ved bedutning af 23. juni 1995 indledte Kommissionen derfor
proceduren efter fusionsforordningens artikel 6, stk. 1, litrac).

Ved skrivelse af 2. juni 1995 meddelte Forbundsrepublikken Tyskland under henvisning
til fusionsforordningens artikel 9, stk. 2, Kommissionen, at fusionen truede med at skabe
eler styrke en dominerende stilling, hvorved den effektive konkurrence ville blive
betydeligt haammet pa syv markeder i Forbundsrepublikken Tyskland, der hver isosr
udgjorde et saaskilt geografisk referencemarked som omhandlet i artikel 9, stk. 7.
Kommissionen fremsendte den 7. august 1995 en artikel 18-meddelelse for at viderefare
sagsbehandlingen. Den 6. september 1995 blev der foretaget hering af de deltagende
virksomheder. Samarbejdsudvalgene i AEG Austria og Kiepe Electric, Wien, blev hart af
Kommissionen den 28. september 1995. Udkastet til naavarende besutning blev dreftet
i Det Radgivende Udvalg den 4. oktober 1995.

PARTERNE

ABB er et holdingselskab med interesser hovedsagelig inden for udformning, udvikling,
fremstilling, salg og vedligeholdelse af produkter, anlagg og systemer til el-produktion,
el-transmission og d-distribution samt inden for industrien og inden for byggeteknologi
og skinnebaret trafik.

Daimler-Benz er ogsa et holdingsel skab, som opererer via sine associerede virksomheder

- Mercedes Benz AG inden for fremgtilling og salg af personbiler og erhvervs-
keretgjer

- AEG AG inden for fremgtilling og salg af udstyr og systemer inden for
automatiseringsteknologi, jernbanesystemer, elektrotekniske anlasg og kompo-
nenter, mikroelektronik og dieselmotorer

- Damler-Benz Aerospace (DASA) inden for fremstilling og salg af udstyr og
systemer inden for luftfart, rumfart, forsvarsteknik, medikoteknik, fremdrifts-
systemer, radar, radio- og sensorsystemer og elektriske energisystemer

- Damler-Benz InterServices (debis) AG inden for edb-systemer, forsikring,
finansiering og marketing.

FUSION

Den anmeldte transaktion udger en fusion efter fusonsforordningens artikel 3, stk. 1,
litrab).



b)

Fadles kontrol

Damler-Benz og ABB kommer til at kontrollere joint venture-selskabet, ABB
Daimler-Benz Transportation, i fadlesskab. ABB og Daimler-Benz fa&r hver isae
en andel pa50% i dette joint venture. | overensstemmelse hermed udever begge
modersel skaber ogsd samme kontrolrettigheder.

Sdvstaandigt fungerende joint venture

Det nye joint venture vil pa et varigt grundlag udeve dle de funktioner, der
normalt udeves a en sdvstandig gkonomisk enhed, og ikke blot helt dler
overveiende varetage hjadpefunktioner for moderselskaberne. ABB og Daimler-
Benz overfarer dle deres aktiviteter inden for jernbaneteknologi i hele verden til
deres joint venture. Det kommer falgelig til at rade over en tilstrakkelig stor
kapital til a kunne optraade pd markedet som en sdvstendig enhed. Af
anmeldelsen kan ganske vist udledes, at det nye joint venture i fremtiden skal
kabe visse ektroniske og mekaniske komponenter hos modersel skaberne. Men
da disse leverancer kun tegner sig for en ubetydelig andel af den samlede
omsadning i det nye joint venture, som parterne har budgetteret med, aandrer
dette ikke noget ved vurderingen.

Ingen risiko for samordning

Det nye joint venture tager ikke sigte pa og vil ikke resultere i en samordning af
fortsat uafhaangige virksomheders konkurrenceadfsard, som vil kunne fare til
konkurrencebegraansninger omfattet af EF-traktatens artikel 85, stk. 1.
Moderselskaberne vil overfare ale deres aktiviteter inden for jernbaneteknologi i
hele verden til deres joint venture. | betragtning af de store investeringer og
ressourcer, der kraeves inden for jernbaneteknologi, kan de ikke forventes selv at
ville g&ind pa dette marked igen i fremtiden.

FALLESSKABSDIMENSION

Daimler-Benz og ABB har tilsammen en verdensomsagning pa over 5mia. ECU.
Daimler-Benz' verdensomsagning ligger pa over 50 mia. ECU, ABB's pa over 20 mia.
ECU. Begge virksomheder har en omsagning inden for Fadlesskabet pa over 250 mio.
ECU. Daimler-Benz' omsadning inden for Fadlesskabet belgber sig til over 30 mia. ECU,
ABB's til over 10 mia ECU. Ingen af de to virksomheder realiserer mere end to
tredjedele af deres EU-omsadning i en og samme medlemsstat. Fusionen har falgelig
fadlesskabsdimension, jf. fusionsforordningens artikel 1.

VURDERING EFTER FUSIONSFORORDNINGENSARTIKEL 2

A.

Rdevante produktmar keder
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Det produktmarked, der berares af den anmeldte fusion, kan principielt opdeles i fire
niveauer:

Niveau I: hele det jernbaneteknol ogiske omréde
Niveau ll: sondring mellem "rullende materiel” og "faste anlagy”
Niveau lll:  yderligere opdeling i produktkategorier:

- "rullende materid": fjerntrafiktog, regionatrafiktog og neatrafiktog
- "faste anlagy": stragkningssystemer m.v.
Niveau IV:  yderligere opdeling af disse produktkategorier i enkeltkategorier:

- flerntrafiktog: - og diesellokomotiver, togsad til fjerntrafik, passager-
vogne og godsvogne

- regionatrafiktog: med el- og dieseldrevet traktion

- naatrafiktog og -systemer: sporvogne (herunder ogsd lette skinne-
karetgjer og elkomponenter til trolleybusser), Stog og systemer til
kollektiv neatrafik

- straskningssystemer:  kareledningsanlasg, karestramforsyning, herunder
netstyringssystemer, teleteknik, togkontrolsystemer og skkerheds-
systemer

- diverse udstyr til vedligeholdelse og istandsadtelse af rullende materiel
(alle former), passagerinformation og billetsystemer.

Parterne har i deres anmeldel se taget udgangspunkt i et produktmarked omfattende hele
det jernbaneteknol ogiske omréde.

De tyske konkurrencemyndigheder, Bundeskartellamt, finder derimod, at det
jernbaneteknol ogiske omréde farst ma opdelesi et delmarked for "rullende materiel" og
et delmarked for "faste anlagy’. Inden for "rullende materiel" ber der derefter sondres
mellem selvstandige |lokomotiver, passagervogne uden lokomotiv og godsvogne.
Derimod tog Bundeskartellamt ikke stilling til, om der ber skelnes mellem el- og
dieseldrevne lokomotiver. Passagervogne bar igen opdeles i et marked for fjern-
trafikvogne, regiondtrafikvogne og naatrafikvogne. Inden for fjerntrafikken ber der
sondres mellem lokomotiver, motorvogne i togssd og passagervogne. Bundeskartellamt
er desuden tilbgjelig til at henfere ogsa vogne til regional- og naatrafikken til hver deres
marked. Inden for regionatrafikken overvejer Bundeskartellamt en sondring mellem el-
og dieseldrevet traktion. Inden for naatrafikken skelner det mellem sporvogne, S-tog og
AGT'er (naatrafiksystemer eler sdkaldte "People Movers'). Inden for faste anlagg finder
Bundeskartellamt  det rimeligt a sondre melem kereledningsanlaay  og
kerestremforsyning pa den ene side og signal- og sikkerhedssystmer pa den anden side.

De af parternes konkurrenter pa det jernbaneteknol ogiske omrade og de tyske aftagere of
disse produkter, som Kommissionen har forhert sig hos, pegede overvejende pa niveau
Il eler IV. Medens starsteparten af de store tyske aftagere fandt niveau IV mest
relevant, blev bade niveau 111 og niveau IV fremhaevet af konkurrenterne.

Det & Kommissionens faste praksis at afgramse de relevante produktmarkeder pa
grundlag af produkternes funktionelle substitutionsmuligheder, dvs. ud fra i hvilket
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omfang de pagaddende produkter i aftagernes gjne kan erstattes af andre til et bestemt
anvendelsesformdl. Blandt de faktorer, der spiller ind ved vurderingen heraf, kan isasr
naavnes produkternes egenskaber, pris og anvende sesformal.

Ud fra disse kriterier er det ikke rimeligt at laagge kun ét produktmarked omfattende hele
det jernbaneteknologiske omrade til grund. Det er ganske vist klart, at det "rullende
materiel" og de "faste anlagg" ma passe sammen. Men der er ikke noget holdepunkt for at
antage, at begge typer materiel ngdvendigvis ska kebes sammen eler hos den samme
udbyder, og produkterne opfylder desuden ikke samme behov hos aftagerne i henseende
til deres anvendelse, egenskaber eler pris. Tvaatimod er der tydelig forskel pa
produkternes art. Samlet indkgb af disse produkter vil kun komme i betragtning, nar der
er tale om etablering af et helt nyt trafiksystem. For det farste er det imidlertid ikke, hvad
der hyppigst forekommer i Europa, for det andet er det heller ikke i dette tilfadde
udelukket at kabe dem hver for sig, og det er derfor ikke nadvendigt at tage hensyn til et
s&dant saaskilt marked for komplette systemer. | sin bedutning af 26.maj 1992 (sag .
IVIM.221 ABB/BREL) fandt Kommissonen ikke aene, a markedet for
jernbaneteknologi mindst métte opdelesi et marked for "rullende materiel" og et marked
for "faste anlaay", men ogsd, at man burde overveje en yderligere opdeling. Ogsa inden
for kategorierne "rullende materie" og "faste anlaay’ er der tale om vidt forskellige
produkter.

Som eksempel kan naevnes, at de fjerntrafiktog, regionatrafiktog og neatrafiktog og -
systemer, der indgdr i kategorien "rullende materiel", anvendes til transport over
forskellige af stande og imadekommer forskellige behov, og de er normalt ikke rettet mod
de samme aftagere. Det er sdledes normalt de nationale jernbanesel skaber, der anskaffer
fjerntrafiktog, medens aftagerne af naatrafiktog er de kommunale trafiksel skaber. Man
kan ganske vist forestille sig, at udbydere, der opererer pa et af de tre omrader, i kraft aof
den knowhow, de kommer til at réde over, i princippet ogsavil vagei stand til at optrasde
som udbydere pa de andre to omréder. Men da der gedder forskellige tekniske
specifikationer pa de tre omréder, vil det dog i ferste omgang vaze forbundet med
betydelige udviklingsomkostninger, hvilket kan vaare nok til a afholde dem fra at gere
det.

Ogsa de produktomrader, der falder ind under kategorien "faste anlagg”, adskiller sig fra
hinanden med hensyn til egenskaber, pris og anvendelsesformdl. Det eneste, de har til
fedles, er, at de skal indga i et skinnebundet trafiksystem. Derudover imadekommer ale
de produkter, der sammenfaites under fadlesnserneren "faste anlagy’, dvs.
kareledningsanlagy, kerestramforsyning, netstyrings- og teleteknik samt togkontrol- og
sikkerhedssystemer i enhver henseende andre behov hos aftagerne end vedligeholdelse
og istandsadtelse af rullende materiel og passagerinformation og billetsystemer.

Ud fra de kriterier, der gadder for afgramsning af produktmarkeder, vil det ogsa veae
rimeligt at opdele disse produktkategorier yderligere. Set med aftagernes gjne opfylder
passagervogne og godsvogne helt klart andre behov end lokomotiver og togsad til
fierntrafik. De farstneavnte produkter, der overvegende harer til jernbaneteknologiens
mekaniske del, indeholder ikke selv nogen trakkraft, men kan kun kere, ndr de er
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forbundet med et lokomotiv. Lokomotiverne kerer ved egen kraft, selv om meningen
med dem er, at de skal indgai et togsystem sammen med passager- eller godsvogne. Men
det er muligt at anskaffe passager- og godsvogne uafhaengigt af anskaffelse af et
lokomotiv. Det samme gadder vice versa for anskaffelse af lokomotiver. Togsad til
fijerntrafik udger igen komplette togsystemer, der som sadanne adskiller sig fra
lokomotiver og passagervogne. Da drivkraften ikke er den samme, kan det ogsa veae
rimeligt at skelne mellem &l- og diesaldrift. Pade straskninger, der ikke er elektrificerede,
er det kun muligt at kere med dieseldrevne vogne, og pa elektrificerede straskninger vil
det i visse tilfadde bedst kunne betale sig at sadte eldrevne vogne ind. Ogsa sporvogne,
S-togvogne og naatrafiksystemer adskiller sig fra hinanden. Inden for stragkningsmateriel
ma der sondres mellem kereledningsaniasg, kerestramforsyning og togkontrol- og
sikkerhedssystemer, som hver isaz tjener forskellige formd. Ogsa ved istandsadtel se af
rullende materiel og passagerinformationssystemer er der tale om forskellige funktioner.

Ved rullende materiel kan det desuden vage rimeligt at sondre mellem mekanikdelen og
glektrodelen. Sidstneevnte andas a tegne sig for gennemsnitligt 55-60% af veadi-
tilvacksten. Kun de virksomheder, der réder over tilstrakkelig knowhow pa begge
omréder, er i stand til selv, uden samarbejdspartnere, at tilbyde deres eget vognsystem.
Det giver issg problemer for dem, der kun kan tilbyde mekanikdelen. For at kunne
tilbyde et lokomotiv eler et andet produkt med el ektriske komponenter er de nedt til at
finde en samarbgdspartner med knowhow inden for elekirodden for a kunne
imadekomme aftagernes behov. Men i betragtning af at aftagerne i overvejende grad
foretraskker at kebe komplette vognsystemer, bevirker det ikke, at der ma foretages en
yderligere opdeling af produktmarkedet. Det taler derimod blot for, at der foretages en
afvejning af markedsandelene pa det samlede produktmarked. Denne sondring er sdledes
en forudsagning for en korrekt analyse af de relevante produktmarkeder.

Der ma desuden sondres mellem de naavnte produkter og de komponenter, udbyderne far
leveret til fremstilling af dem eler selv fremstiller. Tendensen gér i retning a en
aftagende produktionsdybde hos vognfabrikanterne og aget brug af underleverancer af
komponenter fra andre virksomheder. At en virksomhed er i stand til at levere de
komponenter, som hovedleverandgren dler den underleverander, der tager sig af
mekanik- eller elektronikdelen, indbygger i systemet, betyder imidlertid ikke, at den
pagaddende virksomhed er i stand til at udbyde hele systemet pa markedet. Parterne har
med rette peget pa en stigende tendens til, at der opereres med en hovedleverander af et
samlet system, hvilket gar, at muligheden for at levere et subsystem ikke indebaaer
markedsdeltagelse pa systemleveranderniveau. Dette gedder i saalig grad for
komponentleverancer, hvilket stersteparten af de tyske aftagere har bekradtet. Kun den
virksomhed, der kan tilbyde det samlede system adene €eler i samarbgjde med en
underleverander pa en for aftageren acceptabel made, kan optreede som udbyder pa
markedet for produktsystemer. 80% af de adspurgte aftagere oplyste, at de havde afgivet
ordrer pa et komplet banevognsystem til hovedleveranderer. Kun 4% havde adrig
afgivet ordrer pa komplette systemer. 92% af aftagerne bekradftede desuden, at der var
stigende tendenstil at placere ordrerne hos en hovedleverander.
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Det kan heraf konkluderes, at de relevante produktmarkeder ma afgramsestil det ovenfor
beskrevne niveau IV. Denne afgramsning svarer ogsa til det indkebsmenster,
Kommissionen har pavist hos aftagerne.

Med denne entydige konklusion vil den omstaandighed, at i hvert fald nogle udbydere vil
vagei stand til at omstille deres produktion, ikke kunne danne grundlag for at antage, at
de naevnte produktmarkeder indgar i starre, samlede markeder. For det ferste er det farst
og fremmest de markedsaktarer, der i forvgien har et bredt produktspektrum inden for
jernbaneteknologi og dermed ogsa den fornadne knowhow hertil, der vil vagre i stand til
at omstille deres produktion. For det andet er de virksomheder, der opererer inden for
jernbaneteknologi, ikke dle lige store, og de er ikke ale aktive pa alle de relevante
produktmarkeder. Kun de europadske virksomheder, der tilbyder hele produktspektret
("full line"-udbydere), dakker samtlige produktmarkeder. Set med aftagernes gjne
henvender de andre europadske udbydere sig kun til bestemte produktmarkeder, som de
har specialiseret Sig i. De er ikke uden viderei stand til at omstille deres produktion, men
maferst udvikle det produkt, der skal bruges pa det konkrete marked.

B. Geogr afisk relevante mar keder

Markederne for jernbaneteknologi har traditionelt vaaet nationale markeder. Bortset fra
tendensen til at foretrakke indenlandske udbydere skyldes det frem for at de forskellige
produktspecifikationer (f.eks. forskellige netspaandinger og -frekvenser, sporvidder og
sikkerhedssystemer), som tidligere gjorde det vanskdigt for udbydere of
jernbaneteknologi at ssdge deres produkter i andre medlemsstater. Det farte til, at
aftagerne som regel kabte hos indenlandske fabrikanter. Omvendt har denne indkebs-
politik ogsa vaaret en medvirkende arsag til, at jernbaneselskabernei de forskellige lande
endnu i dag anvender forskellige standarder.

| henhold til fusionsforordningens artikel 9, stk. 7, skal nationale markeder i sserdeleshed
betragtes som de geografisk relevante markeder, nar konkurrencevilkarene i en
medlemsstat er tilstraekkeligt ensartede og tyddigt adskiller sig fra vilkarene i
nabolandene. Ved vurderingen heraf skal der isaa tages hensyn til de pagaddende varers
eler tjenesteydelsers beskaffenhed og karakteristika, hindringer for markedsadgang,
forbrugernes pradferencer sdvel som vasentlige forskelle i virksomhedernes
markedsandele eler vassentlige prisforskelle mellem det pagaddende omréde og de
tilstedende omréder.

Kommissionens undersagelser har bekradtet, at aftagerne tidligere var tilbgjelige til at
foretraskke udbydere beliggende i samme region eller samme medlemsstat, del's pa grund
af den korte afstand, og dels fordi de var mere fortrolige med de saalige krav, aftagerne
dtillede. Der findes ganske vist ogsd udenlandske fabrikanter, der opererer pa de tyske
markeder for jernbaneteknologi. Men de ger det endnu fortrinsvis via produktionsanl sy
beliggende i Tyskland. Import til Tyskland foregar kun undtagelsesvis. For gjeblikket
ligger importkvoten for rullende materiel sdledes paca. 2-5%.
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| Tyskland er ordrer pa rullende materiel hidtil nessten udelukkende blevet placeret hos
hovedleverandarer eller til leverandarer af den mekaniske og elektriske del (direkte eller
som underleverandarer) beliggende i Tyskland. Udenlandske virksomheder har normalt
kun optradt som leverandarer via deres tyske datterselskaber. PA hele markedet for
rullende materiel er Kommissionen kun bekendt med to tilfadde, hvor en virksomhed
uden for Tyskland fik en ordre pa levering af vogne. Det drejede sig om en ordre fra
byerne Kdln og Saarbriicken pa sporvogne, som gik til den canadiske virksomhed,
Bombardier, der har sit europaaske hovedsaade i Belgien, som hovedleverander. Under-
leverandar af elektrodelen var dog i begge tilfedde Damler-Benz/AG-dattersel skabet
Kiepe i Dussdldorf. Ifalge en artikel i tidsskriftet "Der Nahverkehr" nr. 6/94 |a den tyske
andd til trods for ordren til Bombardier aligevel pa 71%, hvoraf det elektriske udstyr
tegnede sig for 46%, medens konstruktionsarbejde udfert i Tyskland udgjorde 25%.

Det er vaad at laggge magke til, at den elektriske del normalt leveres af indenlandske
virksomheder. Heller ikke parterne kunne over for Kommissionen naevne noget projekt,
hvor en tysk aftager fik den elektriske del af en banevogn leveret af en udenlandske
virksomhed som hovedleverander eller som underleverander af elektrodelen.

Udbydernes fortrolighed med de enkelte aftageres specifikke krav, og dermed ogsa med
de generelle produktspecifikationer i de enkelte medlemsstater, har stor betydning.

Kommissionens undersegelser har sdledes bekradtet, at nationade eler regionae
specifikationer endnu i dag virker som barrierer for keb uden for aftagerens egen region,
i hvert fald i store dele af den jernbaneteknol ogiske sektor. Produkter, der udbydes til et
eksisterende system, ma vaae afstemt efter den bestdende infrastruktur, f.eks. efter den
netspaanding, der anvendes i den pagaddende medlemsstat. Desuden kan ogsa nationale
sikkerhedskrav og godkendel sesbetingel ser virke som tekniske hindringer. Endelig findes
der pa grund af den traditionelt nationalt eller regionalt prasgede ordreafgivelse en rackke
specifikationer, som udspringer af de enkelte leveranderers ensker i tidligere tider, og
som gadder endnu i dag. Ifelge de oplysninger, Kommissionen rader over, kan de krav,
som udenlandske udbydere som falge heraf stilles over for, ganske vist godt opfyldes
rent teknisk, men det vil vagre forbundet med meromkostninger, som kan afholde dem fra
at sage ind pa markedet.

| Tyskland er ordrer parullende materiel hidtil nassten udelukkende géet til virksomheder
beliggende i Tyskland. De stordriftsfordele, disse udbydere herved kan opnd, ger det
vanskeligt for de hidtil ikke succesrige udenlandske virksomheder at konkurrere med
dem og har dermed en markedsafskeemende virkning. For virksomheder, der ikke
tidligere har leveret starre ordrer i Tyskland, vil det sdledes ikke vage gkonomisk
rationelt at forsage at levere smaordrer, nar det kraever, at de ma foretage aandringer i de
produkter, de hidtil har fremstillet til andre geografiske markeder. Sadanne tekniske
andringer kan normalt kun betale sig, nar der er tale om sterre ordrer.

Ogsa inden for "faste anlagy”" layger de tekniske specifikationer hindringer i vejen for
udenlandske virksomheders adgang til det tyske marked. | Tyskland er netspaanding og -
frekvens f.eks. baseret pa 15 000 volt og 16 2/3 Hz, medens man i Nord- og @stfrankrig,
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i Storbritannien, i Spanien (TAV-linjerne) og i de nordiske lande opererer med 25 000
volt og 50 Hz, i Italien, Belgien og Spanien (brede spor) med 3 000 volt jeevnstrem og i
Nederlandene og Syd- og Vestfrankrig med 1 500 volt jaesnstram. | hvert fald er det ogsa
pa disse markeder saddent, at udenlandske virksomheder vadges som leveranderer. Rent
teknisk er der ganske vist tale om problemer, der kan overvindes. Men i praksis er det
vanskeligt at treange ind pa markedet, hvis ikke man har den forngdne knowhow og
erfaring med de netspamdinger, der anvendes. Efter parternes udsagn tegnede parterne,
Siemens og den tyske virksomhed Elpro sig i arene 1992-1994 for 100% af ale ordrer pa
kareledningsanleeg og for 80% af ordrerne pa karestramforsyning. Derimod fik ingen af
disse virksomheder i samme tidsrum tildelt nogen ordre i Frankrig pa de to former for
udstyr. | Itdien var det i &ene 1992-1994 kun ABB, der leverede en ordre pa
kereledningsanlaag og derved opnadede en markedsandel pa 24% pa dette omrade. Inden
for kerestremforsyning ligger ABB's markedsandel i Italien pa ca. 2%, og Siemens
ligger pa5%.

Pa baggrund af de bestragbelser, der for gjeblikket udfoldes inden for EU for at tilneame
de tekniske specifikationer inden for jernbaneteknik til hinanden, er der visse udsigter til,
at denne situation vil aandre sig i fremtiden. Der ses dog endnu ikke tilstragkkeligt mange
konkrete tegn herpatil, at der kan antagesi dag at findes et homogent marked omfattende
hele Europa. | betragtning af de store omkostninger, der vil vege forbundet med at
udskifte den eksisterende jernbaneinfrastruktur, vil den nuvaaende infrastruktur med de
nugaddende tekniske specifikationer fortsaate med at bestai lang tid fremover. Inden for
den tidshorisont, der er relevant for vurderingen af en fusion, er det derfor tvivisomt, om
tendensarne til mere dbne nationdle markeder og til et fadles marked inden for
jernbaneteknologi vil da sa meget igennem, at det vil vaare rimeligt a lasgge et mere
omfattende geografisk marked til grund.

Under hensyn til reglerne om offentlige udbud, specielt Radets direktiv 90/531/EQDF af
17.9.1990 om offentlige indkab, som adret ved direktiv 93/38/EQF af 14.6.1993, den
privatiseringspolitik, nogle medlemsstater i dag falger, de knappe offentlige ressourcer
og nadvendigheden af at udvikle effektive jernbanetrafiksystemer, kan tendenserne dog
til trods for de eksisterende produktspecifikationer siges i dag at ga i retning af starre
dbenhed i tildelingen af kontrakter.

Inden for Det Europadske Fedlesskab udfoldes der desuden bestradoelser pa at harmo-
nisere de tekniske specifikationer inden for jernbaneteknologi og pa at fa etableret
transeuropadske jernbanenet. | henhold til Radets direktiv 91/440/EQF af 21. juli 1991
har medlemsstaterne pligt til at holde regnskaberne for trafikydelser og regnskaberne for
drift af jernbaneinfrastrukturer adskilt. Det kan 1 fremtiden give overregionae
jernbaneselskaber adgang til jernbaneinfrastrukturerne i andre medlemsstater. For at fa
flernet de hindringer for den internationale jernbanetrafik, der skyldes de uensartede
signal- og kontrolsystemer, arbgjdes der for gieblikket pa et ensartet automatisk
togkontrolsystem for hele Europa, det sdkaldte ECTS (European Train Control System),
som indgar i transportudviklingsprogrammet EURET. Kommissionen har desuden
fremlagt fordag til EU-retningdinjer for opbygning af et transeuropaask transportnet,
som er blevet godkendt i Radet, der desuden har opfordret Kommissionen til at arbejde
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videre med at fa etableret et transeuropadsk net og fa de nationale net til at fungere
sammen. Alle disse initiativer vil kunne fare til en gget standardisering af
jernbaneteknologiske produkter i fremtiden og dermed til nedbrydning af de tekniske
barrierer for adgang til markedet.

Ifelge Kommissionens undersegelser er det imidlertid tvivisomt, om der alerede i dag
kan antages at besta et europadsk marked, eftersom efterspergselssiden fortsat er prasget
af rent nationale elementer og de hidtidige rammevilkér pa markedet fortsat bestér. Der
er i dag fortsat en tendens til at foretrakke nationale leverandarer, som ikke aene kan
tilskrives mangedrige kunderelationer og fadles sprog. Leverandarernes fortrolighed med
den enkelte aftagers specifikke krav spiller ogsd en stor rolle.

En anden faktor, der ikke blot har betydning inden for naartrafikken, men ogsa inden for
regiona- og fjerntrafikken, er, at aftagerne ikke ensker at ligge inde med store
reservedeldagre og desuden er tilbgjelige til at lade andre foretage vedligeholdelse og
reparationer. | den situation laggger de vasgt pa kort afstand til leveranderens fabrik eller i
det mindste hans lager.

Kommissionen har bedt konkurrenter til parterne om at udtdle sig om bestemte
parametres betydning for at fa tildelt ordrer og give hvert parameter en vaadi mellem 1
(uden betydning) og5 (stor betydning). Betydningen af mangedrige forretnings-
forbindelser med kunderne blev gennemsnitligt sat til 4,1, og indgaende kendskab til
kundens behov blev sat til 4,4. De to bedemmelser viser, a de erfaringer med bestemte
kunder, som leverandgrerne har opnaet i kraft af de ordrer, de tidligere har leveret til
dem, giver dem en betydelig konkurrencefordel og dermed kan komme til at spille en
vigtig rolle for fremtidige ordrer. Ved nye udbyderes indtraagning pa markedet vil der
derfor vage tale om en mellem- til langsigtet proces, idet det oftest vil ske gradvis, via
levering af et referenceprodukt. Hvis det i fremtiden lykkes enkelte udbydere at traange
ind pa markedet, vil det derfor ogsd farst kunne fa naevneveadige virkninger for
konkurrencen pa laagere sigt. Dette stemmer ogsa overens med konkurrenternes
vurdering af betydningen af, at udbyderne har en produktion i kundernes region eller
land. Vigtigheden af dette parameter blev sat til gennemsnitligt 4,1. | mangel af en sadan
lokal dler indenlandsk produktionstilstedevaaelse blev betydningen af lokale eller
indenlandske samarbejdspartnere bedamt til 4,0.

Kommissionen har desuden forhart sig hos aftagerne af jernbaneteknol ogiske produkter i
Tyskland om, hvilken betydning de tillaggger bestemte konkurrenceparametre.
Betydningen a bestdende forretningsrelationer blev sat til gennemsnitligt 2,7 og
udbydernes fortrolighed med aftagernes behov til 3,6. Korte afstande til leverandaren
blev kun sat til gennemsnitligt 2,4, medens omkostninger blev bedemt til 49 og
pdidelighed til 4,6. Det viser, at aftagerne laagger mindre vaggt pa en kort afstand til
leverandaren end udbyderne. Denne forskel kan bl.a. forklares med, at aftagerne som
falge af deres interesse i at holde omkostningerne nede i princippet ogsa vil overveje
fjernere beliggende leverandarer, selv om de i praksis neesten udelukkende giver deres
ordrer til indenlandske leveranderer. Eftersom afgivelse af tilbud er forbundet med ikke
ubetydelige omkostninger, vil konkurrenternes vurdering af deres chancer for at fatildelt
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ordren imidlertid pavirke deres holdning allerede ved tilbudsafgivelsen. Den store
betydning, konkurrenceparametret palidelighed tillesgges, viser desuden set i
sammenhaang med bedemmel sen af udbydernes fortrolighed med kundernes behov, at de
udbydere, som aftagerne kender i forvejen, og hvis produkter er tilstraskkeligt palidelige,
har en fordel frem for andre. For aftagerne drejer det sig primaat om at kunne give deres
kunder et funktionsdygtigt trafiksystem.

Virksomheder, der ikke er etableret i Tyskland, har hidtil ogsa kun i meget begramnset
omfang budt pa kontrakter udbudt af tyske aftagere. Udenlandske virksomheder har haft
starre tendens til at byde pa kontrakter udbudt af Deutsche Bahn end pa kontrakter
udbudt af de kommunale trafiksel skaber. Det bekragfter Kommissionens antagelse &, at
det navnlig pa grund af de gaddende produktspecifikationer kun vil vage gkonomisk
rationelt for udenlandske virksomheder at sage ind pa det tyske marked, hvis der er tale
om sterre ordrer. Desuden er tendensen til at "kabe tysk" formentlig stewrkere hos de
kommunale selskaber. Under alle omstaandigheder er Deutsche Bahn langt bedre end de
kommunale selskaber i stand til at afgive sa store ordrer, at det kan virke tillokkende for
udenlandske udbydere.

Markedssituationen i Tyskland adskiller sig veesentligt fra Situationen i andre
medlemsstater som Frankrig og Italien, hvor tyske virksomheder stér langt svagere pa
markedet, og hvor indenlandske virksomheder st&r stagkt. En sammenligning of
situationen i Tyskland med sSituationen i Frankrig og Italien er meningsfuld, fordi de to
medlemsstater ligesom Tyskland har en stor indenlandsk jernbaneteknologisk industri
med udbydere, der i princippet ogsd kunne fa betydning i hvert af de andre lande. Pahele
det baneteknol ogiske omrade sidder Siemens, ABB, AEG og DWA aene pa ca. 70% af
det tyske marked tilsammen. Stersteparten af de resterende ordrer gér til mindre tyske
udbydere. Udenlandske virksomheder har kun en ubetydelig markedsandel. Derimod har
de naevnte tyske udbydere kun en markedsandel pa ca 1% i Frankrig og pa ca. 10% i
Italien pa hele det jernbaneteknologiske marked. Franske virksomheder, navnlig GEC-
Alsthom, og Bombardier leverer helt overvegiende jernbaneteknologiske produkter til
aftagere i Frankrig. De starste italienske virksomheder har ingen sterre markedsandel i
Frankrig. Ogsa i Itdien gar de fleste ordrer til italienske virksomheder. Heller ikke den
franske virksomhed GEC-Alsthom har hidtil haft nogen succesi Italien.

Priserne har kun begraanset vaadi som indikator. Inden for jernbaneteknologi spiller
produkternes kvaditet en stor rolle, og der er som oftest tale om meget heterogene
produkter, hvilket bevirker, a der ikke kan opnds sikre oplysninger om konkur-
rencevilkdr ved at sammenligne prisernei forskellige medlemsstater.

Det ma konkluderes, at de relevante produktmarkeder i de mediemsstater, der har en
meget stor indenlandsk jernbaneteknologisk industri, i hvert fald endnu i dag er nationale
markeder, i det omfang hvor de indenlandske virksomheder kan tilbyde de pagaddende
produkter. Navnlig i Tyskland kan den meget store indenlandske jernbaneteknol ogiske
industri sammen med de andre naevnte faktorer afholde nye udbydere fra at sege ind pa
dette marked. | hvert fald i Tyskland er markederne for disse produkter endnu i dag
nationale markeder, selv om andringerne i rammevilkarene efter en vis overgangstid
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maske vil resultere i mere dbne markeder. Men i betragtning af de eksisterende
baneinfrastrukturer vil denne overgang vage en langvarig proces. Bortset fra disse
principielle betragtninger ma ogsa de geografiske markeder for godsvogne og
passagerinformationssystemer naevnes. Eftersom produktion af godsvogne ikke stiller sa
store tekniske krav, og passagerinformationssystemer kan anvendes pa en lang rakke
andre omrader, er der her mulighed for at afgramse det geografiske marked yderligere.
Spergsmdlet er imidlertid uden sterre betydning, da fusionen sdlv ved en snaver
markedsafgramsning - dvs. et marked aene omfattende Tyskland - ikke rejser nogen
problemer i den henseende. Endelig er der i princippet ogsd mulighed for en yderligere
afgramsning af det geografiske marked for komplette trafiksystemer. | Tyskland, som er
det geografiske marked, hvor fusionen vil fa de sterste indvirkninger, findes der
imidlertid allerede sporvogn- og S-togsystemer, hvilket mindsker sandsynligheden for, at
der vil blive indfert et helt nyt system uden hensyntagen til den bestende infrastruktur,
specielt ved de ordrer, der afgives til forbedring og udbygning af de eksisterende
systemer. Som felge heraf ma i hvert fald markederne for sporvogne og S-togvogne
anses at vage nationale markeder.

Heller ikke en eventuel potentiel konkurrence fra udenlandske virksomheder pa de tyske
markeder kan i den forbindelse danne grundlag for en yderligere afgramsning af det
geografiske marked. Der er i hvert fad ikke pa nuvaaende tidspunkt tilstraekkelige
holdepunkter herfor. Spargsmaet om potentiel konkurrence behandlesi forbindelse med
Kommissionens vurdering af den fremtidige konkurrence.

Kommissionen kan ikke godtage parternes pastand om, a den relevante tidshorisont
strakker sig langt ud over de sadvanlige 2-3 & i betragtning af, at tendenserne gar i
retning af mere dbne markeder. Bortset fra at tidshorisonten farst og fremmest har
betydning for vurderingen af den potentielle konkurrence og ikke si meget for
afgramsningen af det relevante geografiske marked, holder Kommissionen fast ved, at
den konkurrenceretlige analyse i denne sag ma foretages pa basis af en tidshorisont pa 5
ar pagrund af de salige forhold, der gar sig gaddende inden for jernbaneteknologi. Da
den indhentede udtalelser fra markedsaktarerne om deres vurdering af den fremtidige
udvikling, angav Kommissionen sdledes en femérig periode som malestok. En langere
tidshorisont kan ikke komme patalei denne sag. Generelt ma der i denne sammenhaang
tages hensyn til, at fusionskontrollens formd er at forhindre, at der opstar markeds-
dominerende strukturer. Hvis den tidshorisont, der opereres med, er for lang, bliver der
ikke alene starre usikkerhed om selve prognosen, men det kunne ogsa fare til, a man
accepterer en langerevarende markedsdominans. Og det ville vage i strid med selve
formaet med fusionskontrollen, som er a vaane om den effektive konkurrence pa
markederne i Fadlesskabet. | den dStuation, hvor man accepterede en midlertidig
markedsdominans, ville der ogsa blive starre usikkerhed om, hvornér der ville blive
abnet op pa markedet. Det ville i safad ikke langere kunne udelukkes, at virksomheder
med en dominerende stilling udnyttede denne stilling til at afskeame markederne med
gkonomiske foranstaltninger og dermed direkte modarbgdede Fadlesskabets
bestradbel ser pa at fa dbnet op for markederne.

C. Fusionensvirkninger
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l. Generdlt

Efter fusonen bliver ABB Damler-Benz Transportation den ferende udbyder af
jernbaneteknologi i verden, efterfulgt af Siemens og GEC-Alsthom. Ogsa inden for EZS
ma det nye joint venture antages at blive den farende udbyder, efterfulgt af Siemens og
GEC-Alsthom. Inden for EZS vil der kun findes tre "full line"-udbydere, der kan levere
hele produktspektret, nemlig ABB/AEG (med en omsadning i ES paca. 2,3 mia. ECU),
Siemens (ca. 1,8 mia ECU i E®ZS) og GEC-Alsthom (ca 1,7 mia. ECU i E@S). Pa
bestemt produktmarkeder havde parterne sammen med Siemens og GEC-Alsthom i
1992-1994 tilsammen en markedsandel pa langt over 70% i Europa, specielt inden for
sporvogne, S-tog og e-lokomotiver.

Den anmeldte fusion vil forstaake koncentrationen inden for jernbaneteknologi i
saadeleshed | Tyskland. Tyskland er den eneste medlemsstat, hvor der bliver tale om en
betydelig ssmmenlaggning af markedsandele. Ca. 2/3 af den omsadning, Daimler-Benz
via AEG tilfarer det nye joint venture, og ca 1/3 af den omssdning, ABB tilferer,
realiseres i Tyskland (ca. 0,6 mia. ECU + ca. 0,8 mia. ECU). | Tyskland bliver det nye
joint venture den ene af de to farende udbydere (den anden er Siemens), medens GEC-
Alsthom (ca. 0,3 mia. ECU), der primaat opererer i Tyskland via Sit datterselskab Linke-
Hoffmann-Busch (LHB), har en vaesentligt lavere markedsandel.

Ogsa i Skandinavien har parterne store markedsandele. Men det beror nassten udeluk-
kende pa de ordrer, ABB har faet tildelt. ABB's andel & ordrerne pa edrevne
lokomotiver i arene fra1992 til 1994 udgjorde ifelge parterne 73% i Norge. Inden for
togsa til fjerntrafikken og eldrevne motorvogne til regionaltrafikken havde ABB en
markedsandel pd 100% i Sverige, 67% i Danmark og 89% i Norge. Inden for
diesdldrevne motorvogne til regionaltrafikken ligger ABB's andel i bade Sverige og
Danmark pa 100%. | disse medlemsstater fik Daimler-Benz derimod ikke tildelt nogen
ordrer i denne periode. Kun pa markedet for kerestremforsyning bliver der tale om
sammenlagning af ABB's markedsandel pa 50% og Daimler-Benz' pa ca. 0,5%, medens
kun Daimler-Benz i samme periode fik tildelt ordrer i Danmark (20%) og kun ABB i
Norge (13%). Inden for kontrol- og sikkerhedssystemer bliver der tale om en
sammenlaggning af markedsandelei Norge (ABB 17%, Daimler-Benz 3%).

Ifalge oplysninger fra parterne fik Daimler-Benz/AEG i 1991 i Norge desuden tildelt en
ordre pa 12 e-udstyrsenheder til Metro T 2000 i Odlo til en samlet vaardi pa8,7 mio.
ECU. | Begen fik Damler-Benz/AEG i 1990/1993 ordrer pa eektroudstyr til 5
trolleybusser til en samlet vaadi pa 1,3 mio. ECU. Paingen af de to produktmarkeder
blev der i drene1992-1994 afgivet ordrer til indenlandske virksomheder i Norge. Til
Odlos sporvognsnet havde ABB/Strommens Verksted i 1989/1990 leveret 15 sporvogne.
| 1995 skal der if@lge parterne leveresi at 32 sporvogne til Oso. Denne ordre har ABB,
AEG, Siemens, GEC-Alsthom og Deutsche Waggonbau Aktiengesellschaft (DWA) budt

pa.
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Som helhed er der intet, der tyder pd, at fusionen vil resultere i nogen vassentlig aandring
af konkurrencesituationen i Skandinavien, hvor ABB i forvejen star meget stagrkt. Nar
Daimler-BenzZAEG som en ikke-skandinavisk virksomhed har veaet i stand til at fa
tildelt ordrer til Odo, kan det heller ikke udelukkes, at det vil kunne lykkes for andre
store europad ske udbydere.

| Belgien, Frankrig, Irland, Italien, Luxembourg, Nederlandene, 1dand, Portugal og Det
Forenede Kongerige vil fusionen ikke faretil nogen sammenlaggning af markedsandele. |
Finland (hvor AEG kun har 1% af det samlede marked for jernbaneteknologi),
Grakenland (ABB kun 2% af det samlede marked for jernbaneteknologi), @strig (AEG
kun 1% af det samlede marked for jernbaneteknologi) og Spanien (AEG kun 1% af det
samlede marked for jernbaneteknologi) er der kun tale om en ubetydelig overlapning. For
disse lande gadder samme betragtninger som for Norge. Da disse lande ikke selv har
nogen stor indenlandsk jernbaneteknologisk industri, kan der efter de ovennsevnte
kriterier ikke antages at findes nationale referencemarkeder, jf. fusionsforordningens
artikel 9, stk. 7, i disse lande.

Med hensyn til spgrgsmalet om fusionens forenelighed med fadlesmarkedet er det derfor
primaat konkurrencesituationen i Tyskland som en vassentlig ddl af fadlesmarkedet, der
ber fokuseres p& Kun i det omfang, hvor fusionen métte antages at vaare uforenelig med
fedlesmarkedet pa et tysk referencemarked, vil det samme kunne antages at vage
tilfeddet pa andre geografiske markeder. Safremt fusionen derimod er forenelig med
fadlesmarkedet pa et tysk referencemarked, kan den ikke antages at vagre uforenelig med
fedlesmarkedet pa andre geografiske markeder.

. Fusionens virkninger for konkurrencestrukturerne pd de relevante produkt-
markeder i Tyskland

1. Generd beskrivdse af markederne for jernbaneteknologi og efterspargdens
struktur

Medens udformning, udvikling og produktion af jernbaneteknologiske produkter
tidligere foregik i sneevert samarbejde med aftagerne, der sdledes fik umiddelbar
indflydel se pa produkterne og produktudval get, gar tendensernei dag merei retning af, at
udbyderne selvstaandigt producerer komplette serier, som aftagerne kan vadge iblandt.
For en virksomheds konkurrencedygtighed er det derfor i dag i hgjere grad dens evne il
at udbyde et komplet produkt enten alene eller i samarbejde med andre virksomheder, der
er den afgarende faktor.

Aftagerne a jernbaneteknologiske produkter i Tyskland er det nationde tyske
jernbaneselskab, Deutsche Bahn AG, og et ret stort antal regionale og lokale trafik-
selskaber, som opererer pa kommunalt plan. Deutsche Bahn AG aftager "faste anlaay" til
fijerntrafikken og regionaltrafikken samt jernbanevogne til denne trafik. Pr. 1. januar
1996 skal passager-neatrafikken regionaiseres, hvorefter ansvaret for dette omréde
overgar fra forbundsstaten til delstaterne, med de deraf felgende virkninger for
efterspargsal sstrukturerne. "Faste anlaay" og banevogne til regionaltrafikken aftages ogsa
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af regionale trafikselskaber. Med hensyn til "faste anlagg” og vogne til naatrafikken er det
de kommunal e trafiksel skaber, der optraader som aftagere.

2. Den hidtidige struktur p& udbudssiden

| Tyskland findes der for gjeblikket tre "full line"-udbydere inden for jernbaneteknologi.
Ved siden af parterne og Siemens er der ganske vist ogsa GEC-Alsthom, der opererer pa
bestemte produktmarkeder, men primaat via datterselskabet LHB, som GEC-Alsthom
farst overtog for et par & siden, og som udelukkende optraader som mekanikudbyder.
Ogsa Bombardiers for nyligt overtagne tyske datterselskab, Talbot, udbyder ligesom
Bombardier sdlv kun mekanikdelen. Ingen andre store europsaske udbydere af
jernbaneteknologi har datterselskaber i Tyskland. Hvis andre udenlandske virksomheder
skulle operere pa det tyske marked, kunne det derfor udelukkende ske via import, men
der har hidtil ikke vaaet nogen naa/nevaardig import til det tyske marked. Dog ses der
begyndende tendenser til, at udenlandske virksomheder i stigende grad byder p& ordrer,
specielt pa ordrer, der udbydes af Deutsche Bahn. Den eneste anden starre virksomhed i
Tyskland er Deutsche Waggonbau Aktiengesellschaft (DWA), som imidlertid hidtil kun
har beskadtiget sig med mekanikdelen og sdledes ikke opererer pa ale markederne, selv
om DWA for gjeblikket arbejder pa at opbygge sin egen elektro-kapacitet. Ved siden af
de nsevnte virksomheder findes der i Tyskland et par andre udbydere, som kun
beskadtiger sig med bestemte jernbaneteknologiske produkter og ofte kun fremstiller en
del af dem selv.

3. Fusionens virkninger for strukturerne pa udbudssiden

a) Generelt

| Tyskland vil der efter fusonen kun findes to "full line'-udbydere, nemlig
ABB/Daimler-Benz og Siemens.

Ved vurderingen af virksomhedernes markedsstyrke ma der tages hensyn til, at
efterspargden efter jernbaneteknologiske produkter varierer over tid. Parternes
markedsstyrke kan derfor kun vurderes korrekt, nd&r man anskuer den over en langere
periode. Parterne har foreslaet at beregne markedsandelene pa basis af de gennemsnitlige
markedsandele i de seneste tre & (dvs. 1992-1994), og det forekommer rimeligt.
Andelene beregnes her pa grundlag af ordretilgangen, eftersom ordretilgangen er det
umiddelbare resultat af den konkurrence, der har udspillet sig mellem de forskellige
udbyderei den pagad dende periode.

Starrelsen af fusionsparternes gennemsnitlige markedsandele i arene 1992-1994 rejser
ingen problemer pafalgende 7 af de 15 produktmarkeder:

- diesellokomotiver (0%, markedet i Tyskland og EQJS er uden sterre betydning)
- passagervogne (ca. 4% i Tyskland, ca. 3% i EQS)

- godsvogne (ca. 14% i Tyskland, ca. 9% i EQS)

- AGT-systemer inden for kollektiv naatrafik (0%o)
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- togkontrol- og sikkerhedssystemer (ca. 1% 1 Tyskland, ca. 10% i E@S)

- vedligeholdelse og istandssdtelse af banevogne (ca. 4% i Tyskland, ca. 7% i
EQDS)

- passagerinformations- og billetsystemer (Daimler-Benz ca. 55% i Tyskland og i
E@S, men ABB er ikke aktiv pa dette marked, som er ganske lille, og andre store
virksomheder med erfaringer inden for edb-systemer optraader som potentielle
konkurrenter).

Ligesom det er tilfaddet med Siemens, har Daimler-Benz og ABB meget store
markedsandele pa det tyske marked for €-lokomotiver, togsa til fjerntrafikken, - og
dieseldrevne motorvogne til regionaltrafikken, sporvogne, S-tog, kereledningsanlasg og
karestremforsyning (inkl. netstyrings- og telesystemer). Pa disse otte produktmarkeder
vil parterne tilsammen fa meget store markedsandele efter fusionen (tallene er andaet pa
basis af parternes oplysninger om ordretilgang):

ABB + DB GU

- el-lokomotiver 37%+17% =54%
- togsa til fjerntrafik 5% +26% =31%
- eldrevne motorvognettil regionatrafik 18% +26% =44%
- dieseldrevne motorvognetil regionaltrafik 0% +49%  =49%
- sporvogne 15%+29% =44%
- Stogvogne 42% +22% =64%
- kereledningsanlagg 30%+31% =61%
- kerestreamforsyning 6%+26% =32%

Selv om parterne kommer til at sta overordentligt sterkt pa de tyske markeder, vil de
imidlertid ikke komme til at dominere disse markeder alene, da ogsa Siemens har store
markedsandele pa de fleste af dem.

PA de naevnte produktmarkeder vil parterne og Siemens tilsammen fa felgende
markedsandel e (baseret pa parternes oplysninger om ordretilgang):

ABB/DB + Siemens
- el-lokomotiver 54% +46% =100%
- togsa til fjerntrafik 31%+46% = 77%
- eldrevne motorvogne il regionatrafik 4% +25% = 69%
- dieseldrevne motorvognetil regionatrafik  49% +23% = 72%
- porvogne 4% +41% = 85%
- Stogvogne 64%+19% = 83%
- kereledningsanlagy 61%+33% = 94%
- karestreamforsyning 32%+35% = 67%

De & parterne opgivne markedsandele svarer i alt vaesentligt til, hvad Kommissionen har
fastd et i sine undersagelser. | betragtning af at Siemens star meget stagrkt inden for
nggleteknologierne, er veletableret pa det tyske marked og rader over betragtelige
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gkonomiske ressourcer, kan parterne ikke antages at blive i stand til a opna en
markedsdominerende stilling pa disse markeder pa bekostning af Siemens.

Det er i den forbindelse desuden vaad at bemaake, at parterne og Siemens inden for
elektrisk og elektronisk udstyr til banevogne tilsammen stér endnu staarkere pa markedet,
end hvad der fremg& a de ovenfor angivne markedsanddle. De starste af de
konkurrenter til fusionsparterne i Tyskland, der vil vaae tilbage efter fusionen, tilbyder
kun mekanikdelen til banevogne, og de er derfor henvist til a samarbegde med en
virksomhed med kapacitet til at levere elektro- og elektronikdelen for at kunne afgive
tilbud pa& banevogne. Kun parterne og Siemens vil kunne komme pa tale som potentielle
partnerei et sddant samarbejde.

Bortset fra Siemens findes der ifalge de af parterne opgivne markedsandele for gjeblikket
ingen virksomhed, der vil kunne méle sig med parterne pa det tyske marked. Pa de her
omhandlede otte produktmarkeder er det parterne tilsammen eller Siemens, der er sterst
mdlt efter markedsandele. De naameste konkurrenter ex:

- inden for el-lokomotiver har ingen anden virksomhed faet tildelt ordrer

- inden for togsa til fjerntrafik DWA med en markedsandel pa 18%

- inden for eldrevne motorvogne til regionaltrafik DWA med en andel pa 17% og
LHB med 8%

- inden for dieseldrevne motorvogne til regionatrafik LHB med en markedsandel
pa 19%

- inden for sporvogne LHB med en markedsandel pa 8%

- inden for Stogvogne LHB med en markedsandel pa 11%

- inden for kereledningsanlaag Elpro med en markedsandel pa 6%

- inden for kerestremforsyning Elpro med en markedsandel pa 13%.

De ordrer, LHB har féet tildelt, sammer fra tiden far virksomheden blev overtaget af
GEC-Alsthom og kan derfor kun i begraanset omfang henfarestil GEC-Alsthom.

b) Fusionens virkninger i relation til skabelse eler styrkelse af et dominerende
oligopol

1) Generelt

Den omstaandighed, at parterne og Siemens tilsammen har sa store markedsandele pa alle
otte produktmarkeder, ger det nadvendigt at se neamere pa, om fusionen vil resultere i
skabelse af et dominerende duopol eler forstagkning af et allerede eksisterende oligopoal.
De tilbageblivende konkurrenters markedsstyrke kan ganske vist ikke mdes aene pa
grundlag af deres markedsandele, men parterne og Siemens st&r sa stagrkt i forhold til
disse konkurrenter, at det ikke kan undga at fa afgerende betydning. N& kun to
virksomheder tilsammen sidder pa fra67% til 100% af markedet, er det et indicium for,
at de to virksomheder i forening kommer til at indtage end dominerende stilling i forhold
til de virksomheder, der stér uden for dette duopol.
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Ogsa den omstamndighed, at ABB/Daimler-Benz og Siemens er sa meget starre og har en
sa overlegen gkonomisk styrke i forhold til ale de konkurrenter, der hidtil har opereret i
Tyskland, taler for, at de to virksomheder har betydelige konkurrencefordele frem for de
andre pa ale de relevante produktmarkeder. Mdlt efter omsagning er Daimler-Benz og
Siemens henholdsvis den naeststarste og den tredjesterste virksomhed i Europa. ABB
herer til blandt de 30 starste europadske virksomheder (tallene beror pa statistikker fra
Frankfurter Allgemeine Zeitungs arkiver). Selv . om der ikke ud fra virksomhedernes
gkonomiske styrke alene kan drages nogen tilstrakkeligt sikre konklusioner om deres
markedsstyrke, er de gkonomiske ressourcer, virksomhederne kan stette sig til, i
forbindel se med deres aktuelle position pa markedet og starrelsen af de investeringer, der
kraaves pa markederne for jernbaneteknologi, hvor forskning og udvikling spiller en stor
rolle, tilsammen et indicium for, at de har betydelige konkurrencefordele i forhold til
andre udbydere.

At parterne og Siemens inden for jernbaneteknologi kan tilbyde et komplet produktudbud
0g 0gsa kan tage imod store ordrer, giver dem et forspring i konkurrencen. De kan byde
paordrer, som de sma udbydere er udelukket fra. Det giver dem mulighed for at opna en
bedre udnyttelse af deres starre kapacitet. Den eneste anden store europsgaske
virksomhed, der som udbyder af et komplet produktsortiment rader over de samme
fordele, er GEC-Alsthom. | forhold til GEC-Alsthom har Daimler-Benz og Siemens
saalige fordele pa det tyske marked, hvor deres jernbaneteknol ogiske produkter alerede
er godt indfert hos kunderne, og hvor de réder over en betydelig kapacitet. Desuden er
det ogsa tvivisomt, om GEC-Alsthom, der dominerer det franske marked, kan have
nogen interesse i at spge ind pa det tyske marked med risiko for at fremprovokere
modresktioner fra de tyske virksomheder i Frankrig. Imidlertid har GEC-Alsthom
tydeligt vist interesse for det tyske marked ved at overtage LHB og har derved forbedret
sine muligheder for at f& fodfaeste p& markedet.

2) Rullende materiel

Pamarkederne for rullende materiel rader ABB/Daimler-Benz og Siemens over en saalig
knowhow inden for elektriske og elektroniske komponenter. | Tyskland réder bade
Bombardier via Talbot, GEC-Alsthom via LHB og DWA kun over anlagg til fremstilling
af mekanikdelen. Bombardier var ved tildelingen af sine to hidtil eneste ordrer pa
banevogne i Tyskland derfor nedt til at indlede et samarbejde med Daimler-Benz/AEG-
dattersel skabet Kiepe for at kunne levere e ektrodelen. Kun GEC-Alsthom réder over den
fornadne knowhow til selv at fremstille de nadvendige e ektriske komponenter, medens
DWA og Bombardier er henvig til at samarbejde, primaat med duopolvirksomhederne.
DWA arbejder ganske vist pa at f& opbygget en kapacitet til fremstilling af elektrodelen
via gt datterselskab FAGA, men det er endnu ikke muligt at sige noget om, hvorvidt det
vil lykkes. Parterne har imidlertid fremfert, at AEG efter pres fra Deutsche Bahn AG i
forbindelse med en ordre til Berlins S-bane blev nadt til at overfare vassentlig knowhow
inden for traktionsteknologi til FAGA, som haavdes at have sat FAGA i stand til at levere
komplette traktionssystemer til eldrevne regionaltog. Med hensyn til GEC-Alsthom er
der meget, der tyder pa a det ogsd pa grund o de forskellige specifikationer er
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vanskeligt a fa indpas pa det tyske marked, hvis man ikke rader over de forngdne
produktionsanlaay i Tyskland.

De nuvagende tendenser til, at aftagerne foretraskker at kebe komplette banevogns-
systemer i stedet for enkeltdele og derfor giver ordrerne til én overordnet hoved-
leverander, der koordinerer dem, understetter denne konklusion. Det er sdledes
hovedleverandarens opgave at finde frem til de fornadne underleverandarer, men det er
ham, der ansvaret over for aftageren. Udbyderne ma derfor bade vaarei stand til at tilbyde
en tilfredsstillende Ilasning med hensyn til de elektriske komponenter i et
banevognssystem og samtidig veae tilstrakkeligt gkonomisk funderet og have
tilstraekkelige erfaringer til at kunne fremsta som en serigs partner for en ordregiver. Det
er de gkonomisk stagrke "full line"-udbydere Siemens, AEG og ABB helt klart i stand til.
De andre virksomheder, der optragder pa det tyske marked, ma derimod ferst finde en
egnet partner, hvis de ikke selv har den forngdne produktionskapacitet til elektrodelen.

| Tyskland er parterne og Siemens de eneste, der egner sig som partneretil fremstilling af
de elektriske komponenter til en banevogn. Pa europadsk plan kunne ud over GEC-
Alsthom eventuelt ogsd den nederlandske virksomhed Holec, den britiske virksomhed
Brush og den gstrigske virksomhed Elin komme i betragtning. Disse tre virksomheder er
imidlertid ganske sma i forhold til de ovennaante "full line'-udbydere og har hidtil ikke
faet tildelt nogen ordre i Tyskland. De rader derfor ikke over de referenceprodukter, der
har sa stor betydning for at fa tildelt ordrer pa disse markeder. Ogsa de italienske
virksomheder Fiat og Ansaldo kunne komme pa tale som partnere til elektrodelen, men
de har heller ikke nogen referenceprodukter i Tyskland pa omradet. | forbindelse med en
|C-ordre fra Deutsche Bahn leverede Fiat ganske vist haddningsteknologien, men det var
Siemens, der fik elektrodelen.

GEC-Alsthom kan ganske vist tilbyde hele produktspektret, men har hidtil primeat
koncentreret sig om det franske og det britiske marked og har endnu ikke - som GEC-
Alsthom - faet tildelt nogen ordre som hovedleverander eler underleverander af
elektrodelen. Som falge af de gaddende tekniske specifikationer vil det ogsa kun kunne
betde sig for GEC-Alsthom at byde pa store ordrer. | Tyskland og Frankrig er
netspandingerne f.eks. forskellige. | Tyskland benyttes der i fjerntrafikken 15 000 volt
0g 16 2/3 Hz, medens der i Frankrig anvendes 25 000 volt og 50 Hz. Disse forskelle, der
0gsa ger sig gaddende i forhold til andre medlemsstater, gar det ofte nedvendigt at skifte
lokomotiv ved gramserne. Det er ganske vist muligt at fremstille lokomotiver, der kan
brugestil flere forskellige systemer, men de er vaesentligt dyrere.

Parterne har gjort gaddende, at der til elektrodelen ved de ordrer, der blev leveret til
Koln, Saarbriicken og Dusseldorf af Daimler-Benz/AEG-datterselskabet Kiepe, blev
anvendt motorer fra den franske virksomhed GEC-Alsthom, som for nogle & siden
overtog Kiepe og derefter solgte virksomheden videre til Daimler-Benz. Dette eksempel
drgjer sig imidlertid kun om sporvogne. Men selv om det skulle kunne overfarestil andre
markeder, giver det ikke i Sig selv noget bevis for, a der findes en effektiv konkurrence.
Da parterne selv i overensstemmelse med resultaterne af Kommissionens hidtidige
undersagelser har fremfart, at det i fremtiden ikke vil vaae muligt at udbyde enkeltdele
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til banevogne, men a tendensen ga i retning a udbydning a komplette
banevognssystemer, kan en virksomhed, der siledes leverer komponenter til en hoved-
dler underleverandgr ikke anses a optraale som konkurrent pa det pagaddende
produktmarked for banevogne. Markedet for levering af komponenter er et andet marked
end markedet for levering af en banevogn. At det er teknisk muligt at indbygge
komponenter, og at kunden maske accepterer, at motoren leveres fra udlandet, kan ogsa
kun i begramset omfang tjene som argument for, at der er mulighed for konkurrence fra
komponentleverandarer. Der er snarere tale om forskellige markedsniveauer, som der ma
sondres mellem. Meget tyder pd, a markederne for komponenter er langt mere
internationalt prasget end markederne for banevogne. | ssadeleshed vil det i fremtiden
ikke laangere vage aftagerne, der indg& kontrakterne om levering af komponenter,
sdledes som det haevdes af parterne. Det er kun hovedleverandaren, der er ansvarlig over
for aftagerne. Aftagerne vil ganske vist stadig have en vis indflydelse pa vaget af
underleverandarer. Men intet tyder pd, at denne indflydelse normalt vil ga sa vidt som til
0gsa at kontrollere leverancerne af komponenter, og det vil i betragtning af parternes
udtalelser om, at aftagerne laggger veagt pa kun at operere med én eneansvarlig
hovedleverander, ogsa vege tvivisomt, om det bliver tilfaddet. Desuden kan tekniske
forskelle inden for jernbaneteknologi mellem de enkelte medlemsstater ganske vist
overvindes rent teknisk, men det koster penge. Det er meget tvivisomt, om det i
betragtning af de meromkostninger, der er forbundet hermed, vil veae muligt for en
udenlandsk udbyder at afgive et konkurrencedygtigt tilbud pa elektrodelen. Under ale
omstandigheder har udenlandske elektro-udbydere hidtil aldrig faet tildelt nogen ordrer i
Tyskland, selv om det ogsa tidligere har vaaret muligt at 1@se de rent tekniske problemer
forbundet hermed. De tekniske specifikationer kan variere for de forskellige
komponenttyper og give anledning til forskellige typer hindringer for adgang til
markedet. Endelig har de udenlandske udbydere, der eventuelt ville vaae rede til at
forsgge at overvinde disse hindringer, normalt ikke noget referenceprojekt, der kan skabe
tillid til de produkter, de kan tilbyde.

a) Rullende materid til fjerntrafik

Markederne for el-lokomotiver og togssd til fjerntrafikken er praget af en stagk
koncentration. I1fglge eget udsagn har parterne og Siemens tilsammen en markedsandel
pa& 100% inden for €-lokomotiver og pa 77% inden for togsad. Den nasststerste udbyder i
Tyskland inden for togsa til fjerntrafikken er DWA med en markedsandel pa 18%. Ved
vurderingen af DWA's markedsstyrke ma der tages hensyn til, at virksomheden i hvert
fald hidtil udelukkende har tilbudt mekanikdelen og derfor endnu ikke réder over den
forngdne nagleteknologi pa det elektriske omréde. Ikke aene derfor, men ogsa fordi
DWA er sd meget mindre end parterne, er der for gjeblikket ingen sandsynlighed for, at
DWA pa egen hand vil kunne konkurrere med parterne pa de to produktmarkeder. Heller
ikke GEC-Alsthoms datterselskab LHB og Bombardiers datterselskab Talbot er i deres
egenskab af rene mekanikudbydere i stand til alene dler i forening at pafere et duopol
bestdende af parterne og Siemens nogen sterre konkurrence.

Inden for togsa til fjerntrafik har imidlertid heller ikke AEG hidtil vaaet i stand til alene
at pafere Siemens vassentlig konkurrence. | betragtning af Siemens' staarke position inden
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for nggleteknologien ma ogsd AEG antages kun at vaae i stand til at udbyde togsa til
fierntrafik i samarbgide med Siemens. S vidt Kommissionen ved, har samarbejdet
mellem Siemens, AEG og ABB om ICE 1 og samarbejdet mellem Siemens og AEG om
ICE 2 da heller ikke hidtil givet anledning til konkurrenceproblemer. Det samarbejde
med Siemens, som har vaget ngdvendigt for AEG pa dette marked, vil efter parternes
udsagn ophare efter fusionen, ndr AEG og ABB i forening bliver i stand til at udbyde et
produkt, der kan tage konkurrencen op med Siemens eller med et af Siemens ledet
konsortium.

Pa disse to produktmarkeder har det hidtil kun vaaret GEC-Alsthom, der har veaet i stand
til i neevnevaadigt omfang at tage konkurrencen op med parterne og Siemens. GEC-
Alsthom har dog endnu adrig faet tildelt nogen ordre pa disse omrader, nér der ses bort
fra dets datterselskab, LHB. GEC-Alsthom rader ganske vist med TGV-toget over et
hgjhastighedstog til fjerntrafik, der hidtil har konkurreret aktivt pa verdensplan med det
af Siemens og Daimler-Benz/AEG konstruerede hgjhastighedstog ICE. | den forbindelse
bemagkes imidlertid ogsd, at konstruktion af togsad til fjerntrafik er et prestigeobjekt for
"full line"-udbyderne, og at det netop pa dette omrade er usandsynligt, at de nationale
jernbanesel skaber vil placere deres ordrer hos en ikke-indenlandsk udbyder, eftersom det
ville betyde, at de indenlandske udbydere kom til at mangle det referenceprodukt, der har
sa afgerende betydning painternationalt plan, og derved fik vanskeligt ved at konkurrere
pa verdensmarkedet. | betragtning af den hidtil udpraaget nationale indkebspolitik og den
vassentlige betydning, som hensynet til sikring af indenlandske arbejdspladser har ved
tildeling af ordrer af denne starrel sesorden, kan aene eksistensen af TGV-toget dog ikke
antages at have virket som nogen naa/nevagdig konkurrencefaktor. Ikke desto mindre
lykkedes det for Deutsche Bahn ved kab af ICE 2 at fa saaket priserne betyddigt i
forhold til ICE 1.

Inden for d-lokomotiver har Deutsche Bahn siden 1992 kun udbudt én ordre, der drejede
sig om tre lokomotivtyper. Ordren blev udbudt i 1994, og ved siden af parterne og
Siemens indkom der bud ogsa fra GEC-Alsthom, Ansaldo og Skoda. Ud over buddene
fra parterne og Siemens, som hver fik tildelt ordre pa en lokomotivtype, var GEC-
Alsthoms bud ifelge Deutsche Bahns eget udsagn ogsa inde i billedet. 1falge Deutsche
Bahn, som er den eneste aftager i Tyskland, vil der ogsa efter fusionen findes et
tilstraskkeligt stort antal udbydere pa dette marked.

b) Rullende materid til regionaltrafik

Markederne for e- og diesddrevne vogne til regiondtrafikken er meget sneevert
forbundet indbyrdes. Det er vanskeligt at afgare, om forskellen i drivkraft bevirker, at der
ma antages at vage tale om to forskellige markeder. Safremt der antages at besta et
saskilt marked for dieseldrevne vogne til regionatrafik, vil der dog ikke blive tale om
nogen sammenlaggning af markedsandele, eftersom ABB i den relevante periode ikke har
faet tildelt nogen ordrer herpai Tyskland. ABB har leveret vogne til regionaltrafik isag i
Danmark og Sverige og ma som falge af sin tilstedevagrelse pa andre tyske markeder
aligevel tagesi betragtning som potentiel udbyder pa det tyske marked.
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Ifelge Kommissionens undersggelser har ikke-indenlandske virksomheder hidtil aldrig
faet tildelt nogen ordre pa rullende materid til regionatrafik i Tyskland, hverken som
hovedleverander eller som underleverander af elektro- eller mekanikdelen. | et enkelt
tilfadde har Talbot/GEC-Alsthom og Bombardier/Brush dog budt pa e-drevne
regionatrafikvogne, men fik ikke ordren. If@lge udtalelser fra tyske aftagere anses GEC-
Alsthom af nogle aftagere som en potentielt egnet partner for udbydere af mekanikdelen
til regionatrafikvogne.

Rullende materid til naatrafik

Pa markederne for sporvogne (herunder ogsa lette skinnekaretgjier og elektrodelen til
trolleybusser) og S-banevogne findes der for gjeblikket ingen andre store udbydere end
parterne og Siemens. Ordrerne er hidtil nassten udelukkende gaet til virksomheder
etableret i Tyskland. Pa markedet for sporvogne har Bombardier ganske vist faet to
ordrer til bybanen i Kdln og Saarbriicken som hovedleverander. Bombardier kan
imidlertid kun konstruere mekanikdelen til vognene pa egen hand og gik derfor ind i et
samarbgjde med Damler-BenzZ/AEG's datterselskab Kiepe om elektrodelen. De to
virksomheder har ogsa budt sammen pa andre ordrer pa markedet for sporvogne, uden
dog at f& dem tildelt.

Kommissionen har forhert sig hos de starre tyske naatrafikselskaber om deres
ordreafgivelse fraog med 1992. Af svarene herpa fremgér det, at af de 18 ordrer, som 14
starre kommunale trafikselskaber har afgivet pd markedet for sporvogne, bed
Bombardier pa seks andre opgaver end ordren i K6ln, uden at fa dem tildelt. | et tilfadde
indkom der ogsa et bud fra virksomheden Breda. Hverken et bud fra den tjekkiske
virksomhed Tatra i et tilfadde eller bud fra den schweiziske virksomhed Vevey i to
tilfedde eller fra Fiat i tre tilfadde var ifalge de oplysninger, Kommissionen rader over,
blandt de bud, der blev serigst overvget. For Veveys vedkommende er der desuden tale
om en ren mekanik-udbyder, der er nadt til at finde en samarbejdspartner.

Ved de seks ordrer pa S-banevogne, Kommissionen har faet kendskab til, og som blev
afgivet af fire tyske trafikselskaber, indkom der ifglge de foreliggende oplysninger i to
tilfadde bud fra GEC-Altshom og Bombardier og i et tilfadde fra Ansaldo, Vevey og Fiat.
Men disse bud herte ifelge det oplyste ikke til dem, der blev udvalgt til nagmere
gennemgang. En ordre gik ganske vist til LHB og ABB. Men det er imidlertid tvivisomt,
om LHB ogsa ville vage i stand til at byde pa sddanne ordrer sammen med en
udenlandsk samarbejdspartner til elektrodelen, ikke mindst fordi der ved de hidtidige
udbud ikke har foreligget noget bud fra nogen egnet potentiel partner. Om LHB er i stand
til at byde pa en ordre uafhaangigt af parterne og Siemens, afhaanger i vid udstragkning af,
om LHB kan finde en samarbejdspartner til elektrodelen. Ogsa her kan det vege et
problem, at den pagaddende partner ikke ville vaae tilstraskkeligt kendt pa det tyske
marked. | et tilfadde blev en ordre ikke afgivet i totalentreprise, men derimod til flere
underleveranderer. | dette tilfadde foreld der ogsa et bud fra den schweiziske virksomhed
Schindler pa konstruktion af mekanikdelen af S-banevognene.

3) K arel edningsanl asg og karestrgmforsyning
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Inden for "faste anlagg™ spiller de virksomheder, der udel ukkende udbyder mekanikdelen
til banevognssystemer, ingen rolle.

Pa markedet for kereledningsanlaeg har parterne og Siemens tilsammen en markedsandel
pa 94%, hvilket matages som et tydeligt tegn pa mangel pa neevnevaadig konkurrence til
dem. If@glge parterne er den tyske virksomhed Elpro den eneste anden virksomhed, der
har féet tildelt en ordre pa dette marked. Elpro kan dog hverken i markedsstyrke eller
kapacitet male sig med duopolvirksomhederne.

Aftagerne af kareledningsanlagg er Deutsche Bahn og de kommunale trafiksel skaber. | de
senere & er det Deutsche Bahn, der har optrédt som langt den sterste aftager. Det er i
evrigt logisk, at der er stor forskel pd, hvor store ordrer Deutsche Bahn og de kommunale
trafikselskaber afgiver. Navnlig de starre ordrer fra Deutsche Bahn kan kun leveres af
virksomheder med en starrelse, som parterne og Siemens er aene om at have pa det
tyske marked. Og det begramser i sig selv andre udbyderes muligheder.

Ifelge Kommissionens undersggelser er der i begramset omfang pa det seneste ogsa
blevet placeret ordrer pa kereledningsanleeg hos den tyske virksomhed SAG og den
franske virksomhed Spie Enertrans.

Pa dette marked ser ogsd andre udbydere ganske vist ud til a have et vist
konkurrencepotentiale. Men for gjeblikket r&der ingen andre tyske virksomheder end
ABB/Damler-Benz og Siemens over en tilstragkkelig produktionskapacitet 1 Tyskland.
Deutsche Bahn, der er den eneste aftager pa fjerntrafikomrédet, hvor problemerne er
salig store for de sma udbydere, mener imidlertid, at den omstaandighed, at andre
europadske udbydere igennem de seneste to & har kvalificeret sig til at opfylde de
tekniske specifikationer i Tyskland har banet veg for en gget konkurrence til duopol-
virksomhederne.

PA markedet for kerestramforsyning har parterne og Siemens tilsammen en markeds-
anddl pa 67%. Ifelge parterne er deres starste konkurrent virksomheden Elpro (hvis
omsadning inden for jernbaneteknologi ifalge parterne ligger paca. 0,032 mia. ECU), der
efter parternes udsagn har en markedsandel pa 13%. Ogsa pa dette marked er der blevet
placeret mindre ordrer hos SAG, Spie Enertrans og den gstrigske virksomhed Elin. Alle
de avrige udbydere har if@lge parterne tilsammen en markedsandel pa 20%. Ogsa her har
Deutsche Bahn i relation til fjerntrafikken udtalt, at man regner med gget konkurrence fra
europaaske udbyderes side.

4) Konklusion

| betragtning af de ovenfor beskrevne strukturer pa markedet ma den konkurrenceretlige
vurdering i denne sag tage sigte pa at fastdd, om fusionen vil fere til, at der pa
referencemarkedet Tyskland opstar et dominerende duopol, eler at et i forveien
bestdende dominerende oligopol bliver styrket ved at blive indsneavret til et duopol. For
at der kan antages at foreligge et oligopol, mato krav vare opfyldt. For det farste ma der
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ikke besta nogen naevnevaadig indbyrdes konkurrence mellem oligopolvirksomhederne.
For det andet ma oligopolvirksomhederne ikke langere vaare udsat for nogen vassentlig
konkurrence fra andre virksomheder.

4, Skabdlse dler styrkelse af en dominerende silling

a) Principielle betragtninger angaende konkurrencen mellem parterne og Siemens

Vurderingen af, om der bestar en tilstragkkelig konkurrence mellem parterne og Siemens
far og efter fusionen, ma foretages dels ud fra en raskke generelle betragtninger angdende
markedsstrukturer og prisdannelse pa ale de bererte produktmarkeder, og dels ud fraen
raekke saarlige betragtninger angaende samarbejde mellem virksomhederne og aftagernes
indflydelse, der udel ukkende gadder for bestemte produktmarkeder. Endelig har ogsa den
grad af konkurrence, duopolvirksomhederne péfares af andre virksomheder, betydning
for graden af konkurrence mellem dem indbyrdes, for hvis der findes strukturbetingede
tendenser til en effektiv indbyrdes konkurrence, kan selv en konkurrence fra andre
virksomheder, der normalt ikke vil kunne betragtes som en vaesentlig konkurrence,
forstagke disse tendenser og gare en konkurrencebegramsende parallel adfaard mellem
duopolvirksomhederne enten gkonomisk umulig eller s usandsynlig, at det ikke med
den forngdne sikkerhed kan forudses, at der bliver tale om manglende indbyrdes
konkurrence mellem duopolvirksomhederne.

1) Strukturerne pa udbudssiden

Den symmetriske karakter af det duopol, fusionen vil fare til, peger i retning af, at
duopolvirksomhederne ikke vil pafere hinanden naavnevaardig konkurrence i fremtiden.
Eftersom de st&r nogenlunde lige staakt pd markedet, har de ikke noget saaligt
incitament til at sege at tage konkurrencen op med hinanden. Ogsa set ud fra de
produkter, de udbyder, vil de to virksomheder efter fusionen have nogenlunde samme
struktur, selv om parterne har fremfert, at de i hvert fad ikke forelgbig kommer til at
tilbyde et helt identisk produktudbud, og at de hver isaa ogsai fremtiden vil st& staarkere
inden for bestemte produkter end den anden virksomhed. Men i betragtning af, at "full
lineg"- udbyderne i princippet er i stand til at operere pa ale produktmarkeder, og ikke
mindst i betragtning af Siemens' gkonomiske styrke, som ogsa tyder pa, at parterne ikke
vil komme til dene at indtage nogen dominerende stilling p& nogen af de relevante
produktmarkeder, er disse forskelle imidlertid uden afgerende betydning set i forhold til
de udprasgede lighedspunkter, der kommer til at besta mellem det anmeldte joint venture
og Siemens.

Ogsa den gennemsigtighed, der premer ordreafgivelsen pa markederne for jernbane-
teknologi, vil kunne vaare med til at fa ABB/Daimler-Benz og Siemensttil at anlasgge en
parallel adfaard. Denne gennemsigtighed beror pd, at der kun er fa aktarer pa markedet,
og a ordrerne placeres efter offentlige udbud. | princippet virker en sadan
gennemsigtighed i det offentliges ordreafgivelse ganske vist fremmende for konkur-
rencen, eftersom den sikrer, at s mange virksomheder som muligt far adgang til at byde.
Men i deforhandlinger, der finder sted efter afgivelse af bud, far de bydende ogsa adgang
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til oplysninger om de andre, og betydningen heraf understreges af, at i hvert fald enten
parterne dler Siemens hidtil har haft del i praktisk taget alle ordrer inden for
jernbaneteknologi i Tyskland. Udbyderne far herigennem bedre overblik over markedet,
og det kan i hgj grad virke i retning af en konkurrencebegramsende paralel adfead i et
duopol.

Antagelsen af, at der i hvert fald fremover ikke kommer til at bestd nogen vaesentlig
konkurrence mellem parterne og Siemens, understettes pa markederne for rullende
materiel af den overkapacitet, der findes, specielt med hensyn til mekanikdelen. Hvis de
to duopolvirksomheder gnsker at @ge deres kapacitetsudnyttelse, vil det ikke vagre
rationelt for dem at sage at skabe gget konkurrence fra issa mekanikudbydere ved at
samarbejde med dem om elektrodelen. Parterne og Siemens har en fadles interesse i ikke
at indgd samarbeide med andre udbydere, ndr et sadant samarbejde kan skaffe disse
adgang til ordrer pa det tyske marked.

Denne strukturbetingede risiko for en begramsning af duopolvirksomhedernes indbyrdes
konkurrence pa markederne for jernbaneteknologi mindskes af, at der pa disse markeder
ikke er tale om homogene masseprodukter, men derimod om heterogene produkter, hvor
forskning og udvikling spiller en stor rolle. Hvis en duopolvirksomhed sgger at forbedre
sin position gennem innovation, vil det derfor normat veare vanskeligere at reagere
direkte pa et sidant konkurrencefremsted.

2) Prisudviklingen

Det prisfald, der er sket inden for de seneste &, i hvert fald for rullende materiel, kan
opfattes som tegn pa, at der tidligere har bestdet en effektiv konkurrence. De fleste
aftagere har over for Kommissionen bekradtet, at priserne pabanevognei de seneste &r er
faldet. Denne udvikling har flere arsager. En af grundene er, at aftagerne har nedtonet
deres krav til udstyret i disse vogne og nu g&r mere ind for serieproduktion. Det skyldes
blandt andet det @agede omkostningsniveau, som aftagerne faler sig presset af. F.eks. for
| CE-togets vedkommende bestemmes de tekniske krav til produktet i dag i hgjere grad
ud frahensyn til omkostningseffektivitet. Ved ordren pa | CE 2.2 opndede Deutsche Bahn
en prisnedsadtel se pa 35%. Aftagerne kraever i dag faare tekniske specifikationer opfyldit.
En anden grund er den konkurrence fra udenlandske virksomheder, der er ved at udvikle
sig. PA markedet for sporvogne farte Kolns og Saarbriickens placering af ordrer hos
Bombardier - i begge tilfadde med Damler-Benz/AEG-datterselskabet Kiepe som
samarbejdspartner til elektro-delen - til betydelige prisfald pa markedet.

Disse faldende pristendenser kan dog ikke pa alle de relevante produktmarkeder antages i
sig selv ogsa at ville sikre en effektiv konkurrence fremover. Omkostningsfordele inden
for produktionen kan normalt kun ventes at komme aftagerne til gode i en situation med
effektiv konkurrence. Det var ordrerne til Bombardier et godt eksempel pa Uden en
s&dan konkurrence fra europadske udbydere ville duopolvirksomhederne ikke veae
tvunget til at ssanke deres priser. | det omfang, hvor den anmeldte fusion indebazrer en
risko for en fornyet afskegmning af det tyske marked, bl.a. fordi der ikke findes nogen
anden virksomhed, der kan varetage elektrodelen og dermed fremstd som en egnet
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partner for en prisaktiv mekanikudbyder, kan denne udvikling ikke ventes at ville
fortsadte efter fusionen. Den omkostningsaankning, aftagernes afkald pa dyrt udstyr i
banevognene resulterer i, er heller ikke i sig selv tilstragkkelig til at skabe sikkerhed for
en effektiv konkurrence i fremtiden. At der bestér overkapacitet, peger i mangel af en
tilstraskkelig konkurrence udefra snarere i retning af, at der ikke vil herske tilstrakkelig
konkurrence, og at duopolvirksomhederne vil afholde sig fraat indgai noget samarbejde
med mekanikudbydere.

De faldende pristendenser, der har kunnet konstateres for rullende materiel, gar sig ifalge
Kommissionens undersagel ser kun i begraanset omfang gaddende for kereledningsanlaey
og kerestramforsyning. | det omfang, hvor aftagerne har kunnet konstatere sidanne
tendenser, har de for sterstepartens vedkommende tilskrevet dem, at markedet er blevet
mere dbent og dermed mere konkurrencepragget. Fusionen vil ifelge Kommissionens
undersagelser fa faare markedsafskarmende virkninger pa disse to markeder, hvor der
ikke er s stort behov for at samarbejde med andre for overhovedet at kunne tilbyde
produktet. 1f@lge Kommissionens undersagel ser har der i de seneste & praktisk taget ikke
vaget tale om nogen samarbejdsprojekter pa disse markeder. Men betydningen aof et
s&dant samarbejde ligger i, at konkurrenter til parterne og Siemens ikke har nagr s stor
produktionskapacitet og derfor har langt ringere mulighed for at byde pa store ordrer
uden a samarbgde med en a de dore udbydere. At antdlet af mulige
samarbejdspartnere reduceres fra tre til to, vil derfor gare det vanskeligere for de sma
udbydere.

3) Samarbelde

Hertil kommer, at parterne og Siemens tidligere har samarbejdet. Netop inden for
jernbaneteknologi findes der et net af samarbgdsrelationer. Det gadder specidlt pa
markederne for banevogne. Men arten og omfanget af dette samarbejde har varieret fra
det ene marked til det andet.

Det bemagkes, at det ogsa kan vaae aftagerne, der fremprovokerer et sddant samarbejde.
Issa den saalige betydning, aftagerne tillasgger kort afstand til leveranderen, kan - nér
der findes flere udbydere inden for samme afstand - fare til, at aftageren ansker, at de
etablerer et samarbeide, hvilket ganske vist ikke er ensbetydende med, at eksistensen af
et sadant samarbejde ikke har nogen betydning som indicium for konkurrence, men det
kan i det konkrete tilfadde svaskke betydningen heraf.

4) Andre faktorer

Endelig kan graden af indbyrdes konkurrence inden for et oligopol ikke vurderes korrekt,
uden at der ogsa tages hensyn til konkurrence fra andre virksomheder uden for
oligopolet, da en sddan konkurrence udefra ogsa kan pavirke samspillet mellem
oligopolvirksomhederne.

Meget peger i retning af, at der for gieblikket stadig hersker en vis indbyrdes konkur-
rence inden for oligopolet, som dog varierer i styrke fra det ene relevante produktmarked
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til det andet. Styrken af denne indbyrdes konkurrence afheenger i vid udstrakning af
styrken af den konkurrence, oligopolvirksomhederne péferes udefra. Jo staakere
konkurrenceimpulser der udgdr fra andre virksomheder, jo mindre incitament har
oligopolvirksomhedernetil at anlaggge en konkurrencebegramsende parallel adfaard.

Ved vurderingen a de tegn pd manglende indbyrdes konkurrence mellem duopol-
virksomhederne, der kan pavises, ma der desuden tages hensyn til, at Deutsche Bahn er
den eneste aftager til parternes fjerntrafikprodukter. Ogsa inden for regionaltrafikken har
det i de seneste & fortrinsvis vagret Deutsche Bahn, der har optrédt som aftager. Det er
kun inden for naatrafikken, at udbyderne star over for et sterre antal aftagere, nemlig de
kommunae tyske trafikselskaber. Ifelge Kommissionens undersegelser er der for
gjeblikket 54 kommunale trafikselskaber, der kan optraade som aftagere af sporvogne |
Tyskland (herunder ogsa bybaner og elektrodelen til trolleybusser), og 4 selskaber, der
kan aftage Stogvogne. Inden for fjern- og regiondtrafikprodukterne behaver
duopolvirksomhederne derfor ikke at veae udsat for s megen konkurrence fra andre
virksomheder for at skre eneaftageren Deutsche Bahn tilstragkkelig handlefrihed i
konkurrencen. Derimod er de kommunae trafikselskaber ikke i samme grad som
Deutsche Bahn i stand til at danne modvasgt mod udbyderne, og de er i hgjere grad
henvist til de allerede eksisterende dternativer.

b) Virkningerne pa de relevante produktmarkeder

Disse principielle betragtninger farer til forskellige konklusioner angdende fusionens
virkninger for konkurrencen pa de forskellige produktmarkeder.

Inden for rullende materiel til fjern- og regionatrafik samt kereledningsanlaeg og
kerestramforsyning er Deutsche Bahn den eneste dler i hvert fad langt den sterste
aftager pa de tyske markeder. Deutsche Bahn, der opstod efter en omlaggning af Deutsche
Bundesbahn og Reichsbahn og er rent statsgjet, er som eneaftager ifalge Kommissionens
undersagelser langt bedre end de kommunale trafiksel skaber | stand til at gve indflydelse
pa udbudsstrukturerne. Ogsa efter fusionen vil Deutsche Bahn i betragtning af den
konkurrence, der fortsat findes fra virksomheder uden for duopolet, om end denne i
fusionskontrolretlig henseende ikke i sig selv kan betragtes som vagrende effektiv, kunne
tvinge parterne og Siemenstil at afgive konkurrencedygtige tilbud. Deutsche Bahn er for
det farste i stand til, f.eks. ved afgivelse af sterre ordrer, at gere det absolut nedvendigt
for de tyske "full line"-udbydere at fa ordren tildelt og derved tvinge dem til at afgive et
favorabelt tilbud. Det er maske ikke tilstraskkeligt, sd lange Deutsche Bahn ikke har
noget andet aternativ i tilfadde af, at de to tyske "full line'-udbydere anlaggger en
konkurrencebegramsende parallel adfaad. Men de hindringer, der beror pa forskelle i
tekniske specifikationer mellem de enkelte medlemsstater, og som udbydere uden for
Tyskland uden vanskelighed kan overvinde rent teknisk, kan Deutsche Bahn for det
andet gare det gkonomisk muligt for dem at overvinde ved at udbyde store ordrer. Netop
i kraft af ordrernes sterrelse er Deutsche Bahn ogsd interessant for udenlandske
udbydere. Deutsche Bahn har sdedes ogsd givet Spie Enertrans en ordre pa
kareledningsanl ag.
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Deutsche Bahn kan ikke antages ikke at ville udnytte sit gkonomiske spillerum i
fremtiden. Det kan ganske vist ikke udelukkes, at Deutsche Bahn i fremtiden, netop pa
grund af sin store betydning som eneaftager i Tyskland a jernbaneteknologiske
produkter til fjerntrafik, vil komme under et vist pres til at tilgodese indenlandske
udbydere ved afgivelsen af sine ordrer for derved at sikre deres gkonomiske potentiale.
Og aene den omstandighed, at to af dei alt tre "full line"-udbydere, der findesi Europa,
er tyske, gar det naaliggende, at Deutsche Bahn ogsa fremover fortrinsvis placerer sine
ordrer hos tyske virksomheder. Det afgerende er imidlertid, at Deutsche Bahn i
betragtning af den udvikling, der vil skei de rammer, inden for hvilke selskabet opererer,
ikke kan ventes at ville daind pa en indkegbspolitik, der ikke er baseret pa gkonomiske
hensyn. Fra tidligere tider kendes der ganske vist eksempler, der ikke entydigt farer til
samme konklusion. Men i betragtning af de andringer, der er sket i rammevilkarene, kan
der ikke lamngere drages nogen anden konkluson med den forngdne sikkerhed. Her
tankes ikke alene pa omdannelsen af den hidtidige Deutsche Bundesbahn til det
privatretlige selskab Deutsche Bahn, men ogsa pa den vilje til a drive virksomhed pa
basis af @konomiske principper, som denne omdannelse resulterede i. Det er de
kommunale trafikselskaber, der hidtil normalt ikke har vaaet skonomisk uafhaengige af
den lokale myndighed, ogsa tvunget til pagrund af de knappe offentlige midler. Desuden
ma jernbanerne atid konkurrere med andre trafikmidler, hvilket tvinger dem til at give
kunderne gunstige tilbud. Om rammelovgivningen i fremtiden f.eks. ved at gere andre
trafikmidler dyrere vil give jernbanerne et nyt, sterre spillerum, kan dog ikke fastdas
med sikkerhed pa indevagende stadium. Endelig vil det vagei strid med direktiverne om
offentlige indkeb, hvis man atid foretrak indenlandske virksomheder.

Det spillerum, Deutsche Bahn rader over som aftager, har de kommunale trafiksel skaber
ikke dler kun i begramset grad. lkke dene malt efter omsagning, men ogsa efter
starrelsen af deres ordrer, er de vaesentligt mindre end Deutsche Bahn, og desuden har de
hidtil aldrig eller kun saddent foretaget indkab i fadlesskab. Parternes pastand om, at de
starre trafiksel skaber spiller en ledende rolle, kan derfor ikke eller kun i meget begraanset
omfang godtages. Deutsche Bahns ordrevolumen aene inden for rullende materiel il
regionaltrafik kan ifglge parterne andastil i alt ca. 5 mia. ECU frem til & 2000. Det skal
sesi forhold til et samlet ordrevolumen inden for naatrafikken, som af parterne andastil
ca. 4 mia. ECU i samme periode. PA markederne for sporvogne og S-tog ma aftagernes
markedsstyrke imidlertid vurderes anderledes. De 54 kommunale trafikselskaber, der
optragler som aftagere pa markedet for sporvogne, ma tilsammen antages kun at have en
begramset markedsstyrke, hvorimod de 4 selskaber, der aftager Stogvogne, nok star
stagkere som aftagere. Pa dette marked er det Berliner Verkehrsbetriebe, der tegner sig
for starstedelen af efterspergslen og derfor til en vis grad er i stand til at pdtage sig en
ledende rolle. Men Berliner Verkehrsbetriebes markedsstyrke kan dog dene i kraft af det
lavere ordrevolumen ikke male sig med Deutsche Bahns.

Det gennemsnitlige prisniveau kan ganske vist blive saanket ved, at det lykkes aftagerne
at opna gunstige priser ved enkelte ordrer. Men som det fremgdr af Kommissionens
undersggelser, er det ikke noget, dle naatrafiksdlskaber f& at maake, selv om
gennemsnitspriserne pa markedet helt klart er faldet. Desuden bestar der stadig vak store
forskelle mellem de produkter, neatrafikselskaberne aftager, ogsa selv om de herer il
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samme produktkategori. Og det gear det sammen med eventuelle forskelle i den
eksisterende infrastruktur vanskeligt for dem at ga sammen om placeringen af deres
ordrer.

Parternes pastand om, at fusionen vil virke fremmende for konkurrencen i forhold til
Siemens kan udelukkende - og kun i begramset omfang - godtages i relation til
fijerntrafikken. Den er imidlertid ikke relevant inden for naatrafikken, heller ikke efter
parternes argumentation, der tillaagger de sma udbyderes konkurrencepotentiale for stor

vadit.

Endelig har Kommissionen fastd et, at det hidtidige samarbejde mellem udbyderne isar
har foregaet inden for naatrafikken, hvor det efter Kommissionens opfattelse var mindst
ngdvendigt for parterne og Siemens at samarbejde med hinanden. Det tyder netop pa
markederne for rullende materie til naatrafik pa, at det er saalig nedvendigt, at der
findes andre udbydere, der kan konkurrere med duopolet.

Dette underbygges ogsa af de udenlandske udbyderes hidtidige adfead. Af udtalelser fra
Deutsche Bahn og naatrafikselskaberne fremgar, at udenlandske udbydere i starre
omfang har budt pa ordrer til Deutsche Bahn end pa ordrer til neatrafiksel skaberne.

Endelig underbygges disse konklusioner ogsa af aftagernes udtalelser angdende de
virkninger, de venter fusionen vil f& Medens Deutsche Bahn ikke imgdeser nogen
negative virkninger for selskabet, er der blandt naatrafiksel skaberne mange, der mener,
at fusionen vil forvaare konkurrencesituationen.

Disse forskelle bevirker, at fusionen ma antages at fa forskellige virkninger pa
markederne for fjern- og regiondtrafikprodukter og pa markederne for naatrafik-
produkter.

1) Rullende materid til fjerntrafik og regionaltrafik

Pa markederne for rullende materid til fjern- og regiondtrafik kan det af flere forskellige
grunde ikke med tilstraekkelig stor sikkerhed fastdas, at fusionen vil faretil skabelse eller
styrkelse af et dominerende duopol. ABB/Daimler-Benz' og Siemens markedsstyrke som
udbydere vil som beskrevet ovenfor blive betydeligt deempet af Deutsche Bahn AG's
markedsstyrke som eneaftager. Dertil kommer, a selv om produkternes heterogene
karakter og nadvendigheden af forskning og udvikling ganske vist ikke udelukker en
konkurrencebegramsende parale adfaad, er risikoen for en sadan parale adfead dog
vassentligt mindre, end hvis der var tale om markeder med heterogene produkter og lav
forsknings- og udviklingsintensitet. Pa disse produktmarkeder er de ordrer, der afgives,
normalt sd store, og de afgives med s ujeerne mellemrum, at det ikke kan undga at
mindske sandsynligheden for en parallel adfaard.

a) Rullende materid til fjerntrafik
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Pa markedet for togsad til fjerntrafik har det tidligere veaet nationae konsortier, hvis
deltagere vanskeligt kunne siges at konkurrere indbyrdes, der fik tildelt ordrerne, i hvert
fald pa hgjhastighedstogene. Sdledes samarbejdede Siemens, AEG og ABB om ICE 1-
toget til Deutsche Bahn. ICE 2-toget leveres af Siemens og AEG i forening, medens
ABB konkurrerer med dette tog med sit eget togsad og ikke laangere er med i udvikling
og produktion af ICE2. ABB's X 2000 er et togsad til fjerntrafikken lige under
hgjhastighedsniveau, som i kraft af en saalig haddningsteknologi ogsa kan kere med hgj
hastighed pd mindre veludbyggede strakninger. Efter fusionen vil hele dette
konkurrencepotentiae blive lagt sammen.

Fusionen vil dog ikke fare til nogen forvaaring af Situationen, men derimod snarere en
strukturforbedring. Det samarbejde, der har fundet sted tidligere, ma antages at bero pa,
at ikke andre i Tyskland etablerede udbydere end Siemens var i stand til selv at afgive
tilbud pa produktion af togsad til fjerntrafikken. Om fusionen vil kunne resultere i en
effektiv konkurrence mellem parterne og Siemens, nar samarbejdet mellem Siemens og
AEG om ICE-togene helt opharer, er vanskeligt at sige noget sikkert om pa indevaaende
stadium. Det nu bebudede samarbegide mellem Siemens og GEC-Alsthom om
markedsfaring af ICE- og TGV- hgjhastighedstogene uden for Europa kan eventuelt
betragtes som et tegn pd, at duopolvirksomhederne i fremtiden vil konkurrere indbyrdes
pa dette marked. Men pa nuvaarende tidspunkt kan det imidlertid ligesa lidt udel ukkes, at
dette samarbejde mellem Siemens og GEC-Alsthom uden for Europa ikke far nogen
virkninger for konkurrencesituationen i EJS.

Det bemaakes desuden, at der med den hidtidige indkegbspolitik var ringe sandsynlighed
for, a der blev placeret ordrer hos udenlandske virksomheder. Hvad angér det duopol,
der kommer til at bestd af parterne og Siemens, ma det sdedes konstateres, at
sammenlaggningen af parternes potentiae vil resultere i, at der for farste gang opstar en
virksomhed, der vil kunne konkurrere med Siemens. Siemens er ifalge Kommissionens
undersggelser principielt i stand til at tilbyde et togssd til fjerntrafikken uden at
samarbejde med Daimler-Benz, men kunne méaske samarbejde med andre virksomheder.

Endelig er markedet for togsad til fjerntrafikken et marked med et udprasget heterogent
produkt. Der er ikke blot tale om de naevnte hgjhastighedstog, men ogsa om 1C-tog med
haddningsteknologi, hvortil vel ogsa det af ABB udviklede X 2000-tog herer. Ved
Deutsche Bahns udbud af ordrer pa dette markedssegment i 1994 var ABB, Fiat og
DWA/Fiat/Siemens blandt de bydende. Sidstnsevnte konsortium fik ordren, med Fiat som
leverander af haddningsteknologien.

Selv om det antages, at der i forvejen pa det tyske marked findes et dominerende oligopol
bestdende af Siemens og AEG, kan det i betragtning af denne markedssituation ikke
ventes, at dette oligopol vil blive forstagket ved fusonen. Mulighederne for at tage
konkurrencen op med Siemens og dermed ogsd konkurrencestrukturerne inden for
duopolet ma snarere ventes at ville blive forbedret. | betragtning heraf kan det ikke med
tilstraekkelig stor sikkerhed konkluderes, at den symmetri, der opstar, vil resultere i en
forvaaring af den indbyrdes konkurrence mellem duopolvirksomhederne.
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PA markedet for ellokomotiver har der ifelge de oplysninger, Kommissionen er i
besiddelse &f, ikke i den senere tid vaget tale om noget samarbede mellem parterne og
SiemengKrauss-Maffa om leverancer til Deutsche Bahn, selv om de tre virksomheder
dog fik tildelt hver en af de senest afgivne tre ordrer. Efter fusionen vil den eksisterende
konkurrence pa dette omrade kunne blive reduceret, i det omfang hvor der ikke findes en
tilstraskkelig konkurrence fra virksomheder uden for duopolet, som vil kunne fa parterne
og Siemenstil at konkurrere med hinanden indbyrdes.

Ved a bundte sine ordrer, som det er sket ved ordrer pa ellokomotiver, kan Deutsche
Bahn pa grund af det deraf falgende starre ordrevolumen gere det interessant ogsa for
udenlandske virksomheder at byde. Ved ordren pa e-lokomotiver kom sdledes ogsa
tilbuddet fra GEC-Alsthom i betragtning.Ved udbydningen af denne ordre lykkedes det
desuden for Deutsche Bahn a fa indbyrdes uafheangige tilbud fra AEG, ABB og
Siemens, som ogsa ved priskalkulationen omfattede hele ordrevoluminet. Deutsche Bahn
opdelte ganske vist leverancerne pa de tre virksomheder, siledes at de hver isaa skulle
konstruere én lokomotivtype. Men ifaglge eget udsagn var det ikke forbundet med nogen
ulemper for Deutsche Bahn. Eftersom der ikke tidligere er blevet samarbejdet mellem
udbyderne p& markedet for ellokomotiver, kan det i betragtning af de givne strukturer,
specielt Deutsche Bahns markedsstyrke som aftager og den begyndende konkurrence fra
andre, specielt GEC-Alsthom, ikke antages, at der uden fusionen ville komme til at
mangle en effektiv konkurrence mellem AEG, ABB og Siemens.

Heller ikke efter fusionen kan det dog med tilstrakkelig stor sikkerhed fastdlas, at der i
fremtiden vil komme til at mangle en effektiv konkurrence mellem ABB/AEG og
Siemens efter fusionen. Der vil ganske vist ske andringer i markedsstrukturerne,
eftersom Deutsche Bahn i fremtiden kun vil have to tyske "full line"-udbydere at vadge
mellem. Men i betragtning af de ovenfor beskrevne grundlaaggende markedsstrukturer
kan det ikke med tilstrakkelig stor sandsynlighed antages, at denne reduktion af antallet
af udbydere vil resultere i, a der ikke lamgere vil vaae en effektiv konkurrence mellem
ABB/AEG og Siemens. Deutsche Bahn vil efter eget udsagn réde over tilstraskkelige
alternative valgmuligheder. Denne antagel se underbygges desuden af, at GEC-Alsthom i
fremtiden vil have lettere adgang til markedet via LHB. Desuden er Bombardiers tyske
datterselskab Talbot en virksomhed, der kunne komme i betragtning til levering af
mekanikdelen til ellokomotiver, selv om Talbot naturligvis ville vaare nadt til at have en
samarbejdspartner til elektrodelen. | betragtning af Deutsche Bahns markedsstyrke som
aftager og selskabets mulighed for at placere sine ordrer hos et konsortium bestdende af
en tysk mekanikvirksomhed og GEC-Alsthom, sifremt der ikke bliver tilstragkkelig
konkurrence mellem ABB/AEG og Siemens, kan det under ale omstasndigheder ikke
med tilstraskkelig sikkerhed fastdas, at AEG/ABB og Siemens af strukturelle arsager
ikke ville vaare tvunget til i fremtiden at konkurrere indbyrdes under pres fra Deutsche
Bahn, somigen vil vaare underlagt et stigende presfor at holde omkaostningerne nede.

b) Rullende materid til regionatrafik

Inden for eldrevne regiondtrafikvogne har der siden 1992 vaget tale om fire offentlige
udbud, to optionsudevelser pa basis af indgaede kontrakter og en suppleringsordre uden
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udbud. Ved de fire udbud blev ordrerne placeret hosi alt fem samarbejdskonsortier - en
blev placeret hos Siemens og MAN (AEG), to hos LHB og ABB (som
hovedleverandgrer pa hver en), en hos DWA og AEG og den sidste hos AEG, Siemens
og DWA. Ved dieseldrevne regionaltrafikvogne er der afgivet to ordrer, den enetil AEG
alene, den anden til Siemens med MAN som underleverander. | det tilfadde, hvor der var
tale om at udave en option, drejede det sSig om et samarbejde mellem Siemens, LHB og
AEG.

El- og dieseldrevne regiondtrafikvogne aftages bade af Deutsche Bahn og af regionale
trafikselskaber. Efterspargselsmenstret pa dette marked er sdledes ikke identisk med
menstret pa fjerntrafikmarkedet. Efterspergselsmenstret kan ogsa blive andret ved, at
passager-naatrafikken bliver regionaliseret. | betragtning af Deutsche Bahns muligheder
for at komme til at overtage en vis lederfunktion ma det ventes, at aftagerne ogsa inden
for regionatrafikken vil vage i stand til a danne en vis modvaggt mod udbydernes
markedsstyrke, som ganske vist i betragtning af, at der er tale om en ragkke mindre
regionale trafikselskaber, der ikke stér sa stearkt som Deutsche Bahn, ikke vil fa sa stor
betydning som inden for fjerntrafikken.

| betragtning af de elektriske og elektroniske komponenters betydning vil aftagernes
markedsstyrke dog kun kunne fremkalde eller bevare konkurrence fra virksomheder uden
for oligopolet inden for det tidsrum, der er relevant for fusionskontrollen, hvis det ikke
kun er for de mekaniske komponenter, at der findes et tilstrakkeligt antal alternative
leveranderer. | den forbindelse bemasgkes imidlertid, at parterne hidtil ikke har
samarbgjdet sA meget med Siemens pa markederne for regiondtrafikprodukter. At et
sidant samarbejde tidligere har spillet en forholdsvis mindre rolle, afsvaekker de tegn, der
sestil fremtidig mangel paindbyrdes konkurrence mellem duopolvirksomhederne.

LHB's fremtidige markedsstyrke vil i betragtning af, at LHB hidtil har opereret pa disse
markeder i samarbejde med ABB, komme til at afhaange af, i hvilket omfang det lykkes
for LHB at fa tildelt kontrakter i Tyskland i samarbeide med sit moderselskab GEC-
Alsthom. Det bemagkes, at LHB isag pa sin hjemegn st& meget stagrkt og derfor ikke
kan antages ikke at ville komme til at spille nogen rolle pa markederne for
regionaltrafikprodukter. LHB har ifaige parterne for gjeblikket en markedsandel pa
ca 14% inden for eldrevne regiondtrafikvogne og ca 19% inden for dieseldrevne
regionaltrafikvogne. 1f@ge parterne har DWA primaat via samarbejde med AEG om en
ordre fra Deutsche Bahn til S-togbanen i Berlin opnaet den knowhow pa disse markeder,
der er nadvendig for a kunne afgive tilbud pa egen hand. Denne knowhow-overfersel
ma i hvert fald sammen med DWA's bestrasbelser pa at erhverve kompetence pa det
elektriske omrade betragtes som en omstandighed, der dbner mulighed for fremtidig
konkurrence fra DWA, ogsa uafhaangigt af parterne og Siemens. Ifaige parternes
oplysninger ligger DWA's markedsandel inden for eldrevne regionaltrafikvogne for
gjeblikket pa ca. 17%, inden for dieseldrevne regionatrafikvogne har DWA ca. 9%.

| betragtning af disse tegn pa konkurrence fra virksomheder uden for duopolet er der pa
baggrund af Deutsche Bahns markedsstyrke som aftager og de evrige tegn pa
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konkurrence ingen strukturbetingede arsager til, a den anmeldte fusion skulle fare til
etablering af et dominerende duopoal.

2) Rullende materid til naatrafikken

Pa markederne for sporvogne (herunder lette skinnekeretgier og eektrodelen til
trolleybusser) og Stog vil den anmeldte fusion fare til, at der kommer til at opsta et
dominerende duopol bestdende af parterne og Siemens. Inden for rammerne a den
fusionskontrolretlige analyse ma det antages, at der uden fusionen ville besta en effektiv
konkurrence mellem Daimler-Benz, ABB og Siemensi fremtiden. Denne antagel se beror
ud over de ovenfor beskrevne principielle betragtninger pa den konkurrence, der vil udga
fra andre udbydere som f.eks. Bombardier, og som vil kunne forhindre en
konkurrencebegramsende paralel adfaard. Nar der ses bort fra, at markedet uden fusionen
ville vaare prayet af en lavere grad af koncentration, kan det i ssardeleshed ikke med
tilstraskkelig stor sikkerhed fastdds, at mangel pa samarbejdspartner ville udelukke
virksomheder som Bombardier fra at fa adgang til markedet. Det fremgar af det
samarbgide, der har fundet sted mellem Bombardier og Daimler-BenzZ/AEG-
dattersel skabet Kiepe. Efter en fusion kan der inden for det relevante tidsrum ikke drages
samme konklusion for de to produktmarkeder.

P& markederne for rullende materiel til neatrafik findes der et net af forskellige former
for samarbgde mellem udbyderne. Eftersom ordrerne som oftest placeres hos en
hovedleverander, tager samarbejdet oftest form af underleverancer. Af de 18 ordrer, der
ifelge de oplysninger, Kommissionen har faet fra kommunale trafikselskaber, er blevet
afgivet pa markedet for sporvogne gadder, at

- Siemens og Daimler-Benz fik hver én ordre alene

- Siemens og AEG samarbejdede direktei to tilfadde

- Siemens og Daimler-Benz' dattersel skab Kiepe samarbejdedei et tilfadde
- Siemens, AEG og ABB samarbejdedei et tilfadde

- Siemens, AEG og MAN samarbejdedei et tilfadde

- Siemens og ABB samarbgidei tretilfadde

- Siemens, ABB og DWA samarbejdede i firetilfadde

Af de seks ordrer, Kommissionen har faet oplysninger om fra de fire aftagere pa
markedet for Stog, var der i tre tilfadde tale om et samarbegjde mellem ABB, AEG og
Siemens.

| modsadning til, hvad der er tilfaddet pa de andre markeder for rullende materiel, kan det
her med tilstraekkelig stor sikkerhed fastdlas, at strukturerne pa markedet i hvert fald ikke
efter fusionen vil fere til nogen effektiv konkurrence mellem parterne og Siemens. Det
skyldesi ssadeleshed, at parterne og Siemens tidligere har haft et omfattende samarbejde
med hinanden, at det pa disse markeder ikke kan anses at vaae ngdvendigt for "full line'-
udbyderne AEG, ABB og Siemens at samarbeide, hvilket fremgdr af parternes egne
udtalelser, og at naatrafikselskaberne ikke st&r neg sA staakt som aftagere pa dette
marked som Deutsche Bahn. Denne vurdering gadder dog kun i det omfang, hvor der
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ikke gennem konkurrenceimpulser fra andre udbydere lagges strukturelle hindringer i
vgen for en konkurrencebegramnsende pardlel adfeard. Sidanne impulser ma i
betragtning af de strukturelle indicier for manglende konkurrence mellem
duopolvirksomhederne vaae langt sterre pa dette marked end pa de andre markeder for
rullende materiel. Desuden er udbyderne som falge af det starre anta ordrer, der afgives
inden for naatrafik, helt klart ikke ngdt til at byde pd s3 mange ordrer som pa de
markeder, hvor Deutsche Bahn optraeder som eneaftager og i kraft heraf er i stand til at
udbyde starre ordrer, end det hidtil har vaaret tilfaddet inden for naatrafik.

Det afgarende er slledes, i hvilket omfang andre udbydere i fremtiden vil vagrei stand til
at byde pa og fatildelt ordrer.

Med hensyn til spargsmaet om, hvor stor betydning aftagerne ved tildeling af ordrer
tillagger korte afstande til leverandererne, er det nok mekanikdelen, der er vigtigs,
eftersom mekanikdelen er relativt mere arbgjdsintensiv end elektrodelen, selv om det er
elektrodelen, der tegner sig for den sterste vaaditilvakst. Men i det omfang, hvor
sidanne overveielser kan komme til at spille ind ved tildelingen af en ordre pa rullende
materiel, ma de principielt gedde for ale dele af ordren.

Issg inden for naatrafikken spiller kort afstand til leverandaren imidlertid en vigtig
gkonomisk rolle. | dag tager trafikselskaberne sig normalt ikke salv af vedligeholdelse,
reparationer og anskaffelse af de nadvendige reservedele, idet de ikke ansker at skulle
ligge inde med store lagre, men foretrakker at lade leveranderen tage sig &
vedligeholdelse og reparationer. Jo kortere afstanden er til et anlagy tilherende de
leveranderer, der kan komme i betragtning, jo bedre kan aftageren fa daekket sine behov.
Eftersom det er vigtigt, at naatrafikvognene er direkte disponible, har indenlandske
udbydere ogsa sterre chancer for at fatildelt ordrer pa disse vogne. Dette virker som en
yderligere hindring for de udenlandske virksomheder, der hidtil ikke har opereret pa det
tyske marked og ikke rader over egne anlesg i Tyskland. Det siger ogsd noget om
betydningen af a have anlagy i landet, at virksomheder som GEC-Alsthom og
Bombardier dbenbart har fundet det nedvendigt at overtage tyske virksomheder for at
kunne operere pa det tyske marked.

Aftagerne er frem for at interesseret i at, at det rullende materiel, de kaber, fungerer sa
pdideligt og problemfrit som muligt. | betragtning af den stagkt nationalt prasgede
indkgbspolitik er det en fordel for udbyderne at réde over et referenceprodukt, der
dlerede er godt indfert pa det tyske marked. Selv Bombardier, der er den eneste
udenlandske virksomhed, der hidtil har faet tildelt en ordre som hovedleverander of
rullende materiel i Tyskland, réder endnu ikke over et sadant referenceprodukt, fordi det
forst ska feardigkonstrueres og bevise sin pdiddighed. Materidllets pdidelighed er
sdledes et vigtigt konkurrenceparameter, men kan ferst vurderes efter en vistid, og det er
derfor endnu for tidligt at sige noget om, hvilke virkninger denne ordre til Bombardier vil
fa pa det tyske marked. Specidt vil den omstandighed, at Kiepe bortfalder som
samarbejdspartner for Bombardier, nok reducere den positive virkning for konkurrencen,
som ordrerne pa sporvogne til Koln og Saarbriicken havde. Kiepe kommer til at indga i
det anmeldte joint venture, og parterne vil herigennem kunne fa indflydelse pa en
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konkurrents muligheder for at fa adgang til og fodfaeste pa markedet. Den markedsstyrke,
det giver parterne, kan haamme konkurrencen betydeligt.

Desuden er sandsynligheden for markedsdominerende tendenser fra duopol-
virksomhedernes side langt starre efter fusonen end fer. Alene indsnaavringen fra
oligopol til duopoal vil gge den strukturbetingede risiko for, at duopolvirksomhederne vil
anlaggge en fadles strategi gaende ud pa at blokere for konkurrenters adgang til markedet.
Desuden vil det nye joint venture f& helt samme struktur som Siemens og vil af
strategiske grunde i farste omgang forsgge at fatildelt ordrer alene og ikke i samarbejde
med en mekanikudbyder. Da en sadan blokeringsstrategi pad grund o
duopolvirksomhedernes knowhow pa det €lektriske omréde ogsa ser ud til at ville kunne
lykkes pa det tyske marked, kan Bombardier ikke antages at vage i stand til at pafare
dem vaesentlig konkurrence efter fusionen. Det samme gadder for de to tyske
virksomheder DWA og GEC-Alsthom-datterselskabet LHB. De har begge for gjeblikket
en lavere markedsandel pa markederne for naatrafikvogne end pd markederne for
regionatrafikvogne. DWA har ifglge parterne for gjeblikket en markedsandel pa ca. 3%
inden for sporvogne og ca. 5% inden for Stog. LHB's markedsandel ligger pa ca 8%
inden for sporvogne og ca 11% inden for Stog. Pa markedet for Stog er sSituationen
mere positiv end p&d markedet for sporvogne, idet LHB's nye moderselskab, GEC-
Alsthom, er den starste udbyder af S-tog i Europa. Det er naaliggende at antage, at LHB
vil fastyrket sin position pa dette marked efter denne overtagelse.

Disse faktorer har hidtil ikke alene resulteret i, at det i Tyskland tidligere kun var ganske
fa ordrer, der gik til udenlandske virksomheder. Desuden har udenlandske virksomheder
hidtil heller ikke vaaet saalig aktive med at byde pa tyske ordrer. Det kan ikke med
sikkerhed siges, om dette skyldes, at de i forvejen har svaat ved at konkurrere pa det
tyske marked, eller om de blot har mistet interessen, fordi de ikke har faet tildelt nogen
ordrer. Det er imidlertid klart, at der pa det tyske marked for sporvogne hidtil ikke har
vaget tale om nogen naavnevaadig konkurrence til parterne og Siemens fra andre
udenlandske virksomheder end Bombardier, og Bombardier har kun optradt som
konkurrent til dem i et samarbejde med Kiepe.

GEC-Alsthom betragtes ganske vist af nogle aftagere som en potentiel leverander. Men i
betragtning af, at GEC-Alsthom ikke har haft sterre succes med at fa tildelt ordrer og
desuden kun har budt pa relativt fa kontrakter, kan der kun i begramset omfang vagre tale
om en potentiel konkurrence, der kan laggge pres pa parterne og Siemens. Efter
overtagelsen af LHB er der dog nu visse udsigter til, a8 GEC-Alsthom vil kunne fa
fodfeeste pa det tyske marked. Under hensyn til, at LHB star steakt pa sit lokale marked,
kan det ikke udelukkes, at LHB's kunder palidt laangere sigt ogsa vil tildele LHB ordrer
med GEC-Alsthom som leverander af elektrodelen. Pa kort sigt forekommer dette dog
ikke saalig sandsynligt. Heller ikke den nederlandske virksomhed Holec har hiditil
opereret pa disse markeder. Fiat har ganske vist alerede i tre tilfadde budt pa ordrer i
Tyskland, men da disse bud ikke kom i betragtning, kan der heller ikke heraf udledes
nogen vaesentlig konkurrencefaktor.
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Ved vurdering af de strukturbetingede muligheder for konkurrence fra virksomheder
uden for duopolet ma der endelig ogsa tages hensyn til, at parternes og Siemens staake
position pa disse produktmarkeder som felge af deres markedsstyrke i hele E@S kun vil
kunne anfagtes, hvis strukturerne skaber sikkerhed for en tilstragkkelig konkurrence fra
andre virksomheder. I1f@lge oplysninger fra parterne har parterne og Siemens tilsammen
en markedsandel pa markedet for sporvogne pa ca. 39% i hele EGS, medens GEC-
Alsthom kun har ca. 11% i EZS. P4 markedet for Stog har parterne dog kun ca. 25%,
Siemens har ca. 12%, medens GEC-Alsthom har en andel pa ca. 45% pa dette marked.
At parterne tydeligvis ikke star naar sa stagrkt pa markedet for Stog i forhold til GEC-
Alsthom, ma antages ogsa at bero pd, a der i Tyskland for gjeblikket kun findes
4 trafiksel skaber, der benytter S-tog, og at det siden 1992 kun har vearet Berlin, der har
afgivet sterre ordrer. Starrelsen af disse markedsandele tyder imidlertid pa, at det vil
vage lettere for GEC-Alsthom sammen med LHB at afgive tilbud uafhaangigt af parterne
og Siemens pa markedet for S-tog end pa markedet for sporvogne.

Det ma konkluderes, at det ud over parterne og Siemens kun har veaet rene mekanik-
udbydere, der hidtil har faet tildelt ordrer pa det tyske marked for sporvogne og S-tog, og
a de for at kunne byde pa disse ordrer har veaet nadt til at samarbgide med en
elektroudbyder. Den hidtidige udvikling pa dette marked peger imidlertid ikke i retning
af, at disse virksomheder i dag skulle have nogen redlistisk mulighed for at samarbejde
med andre end parterne og Siemens. Aftagerne pa dette marked har kun begraamset
markedsstyrke. Med hensyn til S-tog stér aftagerne dog meget staakere. Pa dette marked
kraeves der derfor ikke sA mange aternative leverandgrer for at begramse parternes og
Siemens markedsstyrke som udbydere. Pa baggrund af duopolvirksomhedernes
markedsstyrke kan der for gjeblikket ikke ventes at ville blive tale om nogen effektiv
konkurrence fra virksomheder uden for duopolet. Det kan heller ikke ventes, at den
konkurrence fra andre virksomheder, der er tilbage efter fusionen, vil kunne forstaake
den konkurrence, der som falge af strukturfaktorer sasom produkternes heterogenitet og
kravet om forskning og udvikling kan ventes at besta mellem duopolvirksomhederne pa
en sadan méde, at det med tilstrakkelig stor sandsynlighed kan forudses, at parterne og
Siemensikke vil anlaggge en parale adfaad.

3) K grel edningsanl asg og karestrgmforsyning

Situationen pa markederne for karel edningsanlasg og kerestremforsyning adskiller sig fra
situationen pa de andre markeder derved, at der hidtil ikke har veaet tale om noget
naevnevaa digt samarbejde mellem udbyderne. Kommissionen har fagt oplysninger om 19
ordrer afgivet af kommunale trafiksel skaber. Kun ved to af disse ordrer var der tale om et
samarbejde mellem Siemens og ABB dler Siemens, ABB og AEG. Ved fire andre blev
ordrerne fordelt mellem et starre antal virksomheder. Heller ikke ved ordrer afgivet af
Deutsche Bahn har der if@lge de oplysninger, Kommissionen rader over, hidtil veaet tale
om samarbejde i neevnevaadigt omfang. Med hensyn til kereledningsanlagg til 1CE-
hgjhastighedstoget bestar der imidlertid en fadles licensaftale mellem Deutsche Bahn,
parterne og Siemens. Denne licensaftale er et resultat af fadles forskning og udvikling.
Efter Kommissionens opfattelse vil fusionens markedsafskaamende virkninger spille en
mindre rolle pa disse to markeder, hvor der ikke er sa stort behov for at samarbejde med
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andre for overhovedet at kunne tilbyde produktet. If@lge Kommissionens undersagel ser
har der igennem de seneste & praktisk taget heller ikke vaaet tale om noget samarbejde
pa disse markeder. Men samarbejde kan fa stor betydning, i det omfang hvor
konkurrenter til parterne og Siemens, som falge af deres lavere produktionskapacitet vil
have vassentligt vanskeligere ved at byde pa starre ordrer uden at samarbejde med en
starre udbyder. Det kan derfor vanskeliggere situationen for de sma udbydere, at antallet
af mulige samarbejdspartnere reduceres fratre il to.

| betragtning af Deutsche Bahns markedsstyrke som aftager af sterre leverancer pa begge
markeder, den hidtidige mangel pa samarbejde mellem parterne og den begyndende
konkurrence ogsa fra udenlandske udbydere, som Deutsche Bahn selv anser for at vaae
tilstrakkelig til at begraase duopolvirksomhedernes handlefrihed, kan det hverken far
eller efter fusionen med tilstrakkelig stor sikkerhed antages, at parterne og Siemens ikke
vil konkurrere effektivt med hinanden. Kommissionens undersegelser har bekradtet, at
nar naatrafiksel skaberne afgiver ordrer pa disse markeder, er der tale om sma leverancer,
som ogsa mindre udbydere vil kunne levere. Tidligere er et stort antal mindre ordrer
sdedes blevet afgivet i flere dele, ofte til udbydere, der kun opererer pa lokalt plan og
ikkei hele Tyskland.

5. Konklusion

Den planlagte fusion vil fere til, at der opstér et dominerende duopol bestdende af
parterne og Siemens pa de tyske markeder for sporvogne (herunder ogsa lette
skinnekaretgjer og el ektrodelen til trolleybusser) og S-tog, som vil haamme den effektive
konkurrence pa en vaesentlig del af fadlesmarkedet betyddligt. Pa de andre markeder, der
berares af fusionen, vil der ikke blive tde om skabelse dler styrkelse af nogen
dominerende tilling.

D. Tilsagn fra parterne

1. Tilsagnenes indhold

For at imadekomme Kommissionens indsigelser har parterne over for Kommissionen
afgivet felgende til sagn:

1) "Parterne forpligter sig til at drage omsorg for, at samtlige kapitalandele i Kiepe
Elektrik GmbH, Dusseldorf, ("Kiepe") senest den 31.7.1996 afhaandes til kabere,
der ikke via kapitalandele pa 5% eller derover er forbundet med hverken ABB
gler Daimler-Benz eler selskaber i disse koncerner. Bestradbelserne pa at
afheande Kiepe ska indledes omgadende. Afhaandelse til Siemens AG éller et med
denne forbundet selskab er udelukket. Dette berarer ikke parternes ret til forinden
at overfare kapitalandelene i Kiepetil deresjoint venture.

2) Parterne forpligter sig til at drage omsorg for, at Kiepe indtil afhaandelsen
viderefares efter samme principper som dem, der har vaget fulgt sden AEG's
overtagelse af Kiepe. Disse principper indebager bl.a, at Kiepe frit kan
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samarbgjde med andre jernbaneteknologi-virksomheder, som hverken er
forbundet med ABB €eller med Daimler-Benz, som samarbejdspartnere og/eller
komponentleverandgrer. Parterne afstér fra at give Kiepes ledelse nogen
instrukser angdende valg af sddanne partnere og fra at sage at gve indflydelse pa
virksomhedens daglige ledelse, medmindre dette er nadvendigt for at veane om
Kiepes produktivitet og indtjening. | avrigt forpligter parterne sig til at serge for,
at Kiepes aktiver ikke forringes far afhaandelsen, ud over hvad en norma drift
métte kreeve. Dette gadder specielt Kiepes anlamsaktiver og knowhow samt
personal ets tekniske og kommercielle kompetence.

3) De kapitalandele, der skal afhaandes jf. nr. 1, er kapitalandelene i Kiepe uden
Kiepes datterselskab i @strig, medmindre afhaandelse uden dette datterselskab
ikke kan finde sted.

4) | tilfadde af, at afhaandel se ikke har fundet sted inden den 31.7.1996, vil parterne,
safremt Kommissionen kraaver det, uigenkaldeligt overfere kapitalandelene til et
forvaltningsselskab udpeget i samrdd med Kommissionen, der senest seks
maneder efter overfarden vil gennemfare afhaandelsen for indehavernes regning
og efter aimindeligt gaddende gkonomiske principper. Kommissionen vil indtil
den 31.12.1996 ikke tille krav herom, hvis parterne inden den 31.7.1996. har
undertegnet et bindende "letter of intent” med en kaber, ifalge hvilket Kiepe vil
blive afhaandet senest den 31.12.1996".

2. Vurdering &f tilsagnene

Dissetilsagn fra parterne vil kunne sikre, at der ikke inden for det tidsrum, der er relevant
for vurderingen af denne fusion, opstar et dominerende duopol pa markederne for
sporvogne og Stog i Tyskland.

a) Virkninger for konkurrencen fra andre virksomheder

Afhandelsen af Kiepe vil sikre, at Kiepe fortsat kommer til at optraede som en af parterne
og Siemens uafhaangig udbyder af elektrodelen til rullende materiel til naatrafik. Kiepe
Tyskland har en arsomsadgning pa ca.100 mio. DEM og og har i den seneste tid tegnet sig
for en ikke ubetydelig del af den samlede omsadning pd markedet for elektriske
komponenter til naatrafikvogne. Kiepes driftsresultat er pogitivt. Virksomheden, der
i 1992 blev overtaget af Daimler-Benz/AEG, har hidtil opereret pa det tyske marked som
en selvstamndig virksomhed og er godt indfart pa dette marked.

If@lge de oplysninger, Kommissionen er i besiddelse af om 18 sporvognsordrer fra starre
tyske naatrafikselskaber har Kiepe optrédt som elektropartner for en mekanikudbyder
ved fire ordrer. Desuden har Kiepe ogsa ved en yderligere ordre vaaet leverander af
elektrodelen. De ordrer pa sporvogne, som Kommissionen har kendskab til i arene 1992-
1994, og som Kiepe har haft del i som leverander af elektrodelen, tegnede sig i denne
periode for i alt ca. 30% af den samlede ordrevolumen pa markedet for sporvogne. Hertil
kommer ordren pa sporvogne til Saarbriicken, som Kiepe fik tildelt i samarbejde med
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Bombardier. | denne periode har Kiepe sdedes fremstaet som den neesststarste elektro-
leverander - naest efter Siemens - pa dette marked. Kiepe havde helt klart sterre succes
end ABB og den evrige del af AEG. Den andel af elektroleverancer pa dette marked,
som ABB og AEG havde tilsammen, var ikke naavnevaadigt sterre end Kiepes. Pa
markedet for S-togvogne fik Kiepe del i leverancerne af S-togvogne til Miinchen. Kiepe
spiller sdledes en betyddlig rolle pad markedet som samarbejdspartner til elektrodelen,
specielt for mekanikudbyderne.

Pa markedet for sporvogne vil denne afheendelse sikre, at de mekanikudbydere, der
opererer pa dette marked, fortsat vil rade over Kiegpe som en mulig samarbejdspartner,
der i betragtning af sin hidtidige succes pa markedet er i stand til at tilbyde aftagerne et
elektro-produkt, der er godt indfart pa markedet. PA markedet for S-tog spiller Kiepe for
gjeblikket ikke s fremtrasdende en rolle. Men ogsa pa dette marked imgdekommer
parternes tilsagn de indsigel ser, der er rgst. Kiepes hidtidige gjere havde ingen grund til
at lade Kiepe spille nogen mere aktiv rolle pa dette marked. Men hvis der bliver behov
herfor pa markedet, forekommer Kiepe pa lidt laangere sigt at kunne fremsta som en
mulig samarbejdspartner ogsa her. De investeringer, dette vil kraeve, vil i betragtning af
Kiepes positive driftsresultater antagelig ikke veae vanskelige at fa finansieret.
Afhaandelsen af Kiepe vil resulterei, at der kommer til at bestd en af parterne og Siemens
uafheangig virksomhed, som mekanikudbydere pa markedet for Stog vil kunne
samarbgde med, hvis de har brug for det. | betragtning af aftagernes sterre
markedsstyrke pa dette marked og udsigterne til, at LHB efter at vaare blevet overtaget aof
GEC-Alsthom vil komme til at st& staakere pa dette marked, kan det efter parternes
tilsagn ikke med tilstrakkelig stor sandsynlighed antages, at dette marked vil blive
pragget af mangel pa effektiv konkurrence.

Kiepes fortsatte bestden som en af parterne og Siemens uafhaangig e ektroudbyder vil
sdedes i fremtiden kunne sikre, at parterne og Siemens vil blive udsat for konkurrence,
ndr de byder pa ordrer pa rullende materie til naatrafik. | betragtning af Kiepes ikke
ubegramsede produktionskapacitet vil der maske ganske vist vage gramser for, hvilke
ordrer Kiepe vil kunne byde p& Men som en af parterne og Siemens uafhaangig udbyder
vil Kiepe kunne give andre udbydere, specielt ogsa udenlandske udbydere, mulighed for
at fa adgang til markedet, bl.a. da der méske ogsa bliver mulighed for at udnytte
udenlandsk produktionskapacitet til elektrodelen. Bombardier, LHB og DWA vil kunne
udnytte Kiepes ressourcer uafhaagigt af parterne og Siemens og derigennem befasste og
senere udbygge deres position pd markedet. Afhaandelsen af Kiepe vil sdledes sikre, at
den dbning af markederne for rullende materid til naatrafik, som er begyndt at aftegne
sig, sledes som bl.a. ordren til Bombardier, der netop samarbejdede med Kiepe, var et
eksempel pa, ogsa kan fortsadte.

b) Virkningerne for den indbyrdes konkurrence mellem parterne og Siemens

If@lge Kommissionens undersggel ser vil disse strukturelle konkurrenceimpul ser desuden
vage tilstraekkelige til ogsd i fremtiden at fremme den indbyrdes konkurrence mellem
parterne og Siemens pa en sadan made, at der ikke laangere kan blive tale om mangel pa
intern konkurrencei et duopol. Fra markedets strukturer vil der udga tilstraskkeligt staake



146.

147.

konkurrenceimpulser til at forhindre en konkurrencebegraansende parallel adfaad mellem
parterne og Siemens pa disse markeder. Safremt parterne og Siemens fremover skulle
undlade at konkurrere med hinanden, métte de regne med, at der blev placeret flere
ordrer hos f.eks. Bombardier/Kiepe eller andre konsortier med Kiepe som deltager. Pa
baggrund af det konkurrencepotentiale, der i gvrigt findes, ville det resulterei, at parterne
og Siemens tabte sterre markedsandele, end de ville kunne vinde ved at anlaggge en
konkurrencebegraansende paralel adfeard. Enddlig ville aftagerne i betragtning af, at der
sdledes fandtes andre udbydere, der var i stand til at afgive konkurrencedygtige tilbud,
nok heller ikke ved andre ordrer, som muligvis af kapacitetsgrunde normalt ville ga til
parterne og Siemens, vage rede til at acceptere eventuelle mindre konkurrencedygtige
tilbud fra parterne og Siemens. Under de nuvagende markedsstrukturer ville aftagerne
ganske vist maske vage ngdt til forelgbig at acceptere det. Men den deraf felgende
utilfredshed ville imidlertid give andre udbydere bedre muligheder for a fa adgang til
markedet. Og det ville parterne og Siemens ikke have nogen starre interesse i.
Afhandelsen af Kiepe vil derfor sikre, at der fortsat bestér en tilstraskkelig konkurrence
fra andre virksomheder, som ogsa vil fa indflydelse pa den indbyrdes konkurrence
mellem parterne og Siemens.

) Rapporteringspligt

Kommissionens hidtidige erfaringer har vist, at det for skre, at parterne indfrier de
afgivne tilsagn, er nedvendigt at kreeve, at de hver tredje méned underretter Kommis-
sionen om udviklingen i afhaandel sesbestragbel serne samt indfrielsen af tilsagnene. Den
farste rapport skal aflaagges tre maneder efter vedtagel sen af nearvaarende bed utning.

Disse rapporter skal indeholde en detaljeret beskrivelse af de skridt, der hidtil er taget
med henblik pd a afhaande Kiepe, med angivelse af interesserede kgbere. Der skal
redegares herfor pad en sddan made, aa Kommissionen er i stand til at efterprove
oplysningernes rigtighed.

Med hensyn til tilsagn 2) om en forsvarlig gkonomisk drift af Kiepe frem til afhaandelsen
ma det kraeves, at rapporterne desuden indehol der:

- formel bekradtelse af, at parterne overholder tilsagnet

- redegarelse for eventuelle foranstaltninger truffet af parternei relation til Kiepe

- oplysninger om udviklingen i Kiepes personae, navnlig med angivelse af antallet
af ansatte ved tremanedersperiodens begyndelse og udigb, antallet af fratradte og
nyansatte medarbegjdere, navn pa de medarbejdere, der er overgaet fra Kiepe til
ABB dler Daimler-Benz dller et selskab i disse koncerner

- balancer, &rsregnskaber og kvartalsregnskaber udarbejdet i periodens b til
internt brug

- generel redegarel se for Kiepes aktiviteter i |abet af perioden.

Kommissionen forbeholder sig ret til at kreeve yderligere oplysninger af parterne, sifremt
den skenner det nadvendigt for at kunne kontrollere, om parterne opfylder deres tilsagn.
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E. Hering af samarbejdsudvalg

Samarbegdsudvalgene i AEG Austria og Kiepe Electric Wien har i ssadeleshed gjort
gaddende, at de i tilfadde af en afhaandelse af Kiepe i overensstemmelse med parternes
tilsagn vil foretrakke, at den tyske virksomhed Kiepe i Disseldorf afhsandes sammen
med dattersel skabet Kiepe i Wien. Da de konstaterede konkurrenceproblemer imidlertid
udelukkende ger sig geddende pa det tyske marked, er det ikke nedvendigt at afhaande
Kiepe Wien, som ganske vist leverer nogle komponenter til Kiepe Dusseldorf pa
kontraktbasis, men som i @vrigt i at vesentligt fungerer som et forlaanget
produktionsanlaay for Kiepe Diusseldorf. Situationen ville dog forholde sig anderledes,
safremt det skulle vise sig at vaae umuligt at afheande Kiepe Dussdldorf uden Kiepe
Wien.

Samarbejdsudvalget i AEG Schienenfahrzeuge GmbH, Hennigsdorf, har i en udtalelse
af 29. september 1995 anmodet om, at Kommissionen i sine overveelser om, hvilke
pdbud der eventuelt ber palamges parterne, tager hensyn til behovet for en tilstragkkelig
information af personadlet angdende virksomhedernes omstruktureringsplaner og
spargsmdet om nedsdtelse af et europadsk samarbgjdsudvalg. Kommissionens
fusionskontrol i henhold til fusionsforordnigen giver den imidlertid ikke hjemme til at
pdbyde information af samarbeidsudvalg og nedsatelse af et europadsk samarbejds-
udvalg, selv om disse spargsma métte vaare fastsat i andre retsakter.

F. Samlet vurdering

Pa grundlag af sine undersggelser af de relevante markeder for jernbaneteknologi i
Tyskland har Kommissionen draget den konklusion, at fusionen i betragtning af Siemens
markedsstyrke ikke vil faretil, at ABB og Daimler-Benz alene vil fa en handlefrihed pa
markedet, som ikke i tilstrakkeligt omfang kan anfaggtes af konkurrenter. Under
forudsaning af, a de af parterne afgivne tilsagn indfries, vil fusionen heller ikke fare til
skabelse dler styrkelse af en dominerende illing i forening med Siemens pa de
relevante tyske markeder for jernbaneteknologi. Pa fem o de relevante otte
produktmarkeder ma den anmeldte fusion ogsa uden de af parterne afgivne tilsagn
antages ikke at ville resultere i mangel pa effektiv konkurrence mellem parterne og
Siemens. Pa markedet for togsad til fjerntrafikken vil fusionen i det mindste ikke
forstagke et eventuelt eksisterende duopol med dominerende stilling. PA markederne for
sporvogne og Stog vil de af parterne afgivne tilsagn forhindre, at der efter fusionen
opstar et duopol med dominerende tilling, da der ma antages fortsat at ville bestd en
effektiv konkurrence mellem parterne og Siemens.

Denne bedlutning bergrer ikke anvendelsen af Fadlesskabets almindelige konkurrence-
regler paallerede bestdende aftaler mellem parternei den planlagte fusion og tredjemand.

Konklusion

Af de ovennaa/nte grunde ma den anmeldte fusion pa betingelse af, at de af parterne
afgivne tilsagn indfries, antages ikke at ville fare til skabelse eler styrkelse af en



dominerende stilling, der vil resultere i, at den effektive konkurrence pa en vaesentlig del
af fadlesmarkedet haammes betydeligt. | overensstemmelse med fusionsforordningens
artikel 2, stk. 2, og E@S-aftaens artikel 57 ber fusionen felgelig pa denne betingelse
erklagres forenelig med fadlesmarkedet og med EJS-aftalen -

VEDTAGET FALGENDE BESLUTNING:

Artikel 1
Den anmeldte fuson mellem ABB og Daimler-Benz AG erklaaes hermed forenelig med
fadlesmarkedet og EZS-aftalen pa betingelse af, at parterne indfrier de ovenfor under nr. 139
anfarte tilsagn.

Artikel 2

Parterne pdlaggges pligt til at rapportere til Kommissionen som anfert under nr. 146 i denne
bedlutning.

Artikel 3
Denne bedutning er rettet til:
1. ABB AscaBrown Boveri AG
P.O. Box 8131
Affolternstralie 44

CH-8050 Zirich
2. Damler-Benz AG
Epplestral3e 225
D-70546 Stuttgart
Udfaardiget i Bruxelles, den 18. oktober 1995

Pa K ommissionens vegne

Kard VAN MIERT
Medlem af Kommissionen
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