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ΑΠΟΦΑΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ

της 14ης Μαρτίου 2000

µε την οποία µια πράξη συγκέντρωσης κηρύσσεται ασυµβίβαστη µε την κοινή αγορά και τη λειτουργία
της συµφωνίας ΕΟΧ

(Υπόθεση COMP/M. 1672 Volvo/Scania)

[κοινοποιηθείσα υπό τον αριθµό Ε(2000) 681]

(Το κείµενο στην αγγλική γλώσσα είναι το µόνο αυθεντικό)

(Κείµενο που παρουσιάζει ενδιαφέρον για τον ΕΟΧ)

(2001/403/ΕΚ)

Η ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΤΩΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ ΚΟΙΝΟΤΗΤΩΝ, αµφιβολίες όσον αφορά το συµβιβάσιµό της µε την κοινή
αγορά, διότι θα µπορούσε να δηµιουργήσει ή να ενισχύσει
δεσπόζουσα θέση µε αποτέλεσµα να παρακωλύεται σε'Εχοντας υπόψη:
σηµαντικό βαθµό ο αποτελεσµατικός ανταγωνισµός στην

τη συνθήκη για την ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας, κοινή αγορά ή σε σηµαντικό τµήµα της και στο έδαφος
που καλύπτει η συµφωνία ΕΟΧ. Ως εκ τούτου, στις
25 Οκτωβρίου 1999 η Επιτροπή αποφάσισε να κινήσει τητη συµφωνία για τον Ευρωπαϊκό Οικονοµικό Χώρο, και ιδίως το
διαδικασία δυνάµει του άρθρου 6 παράγραφος 1 στοιχείο γ)άρθρο 57,
του κανονισµού περί συγκεντρώσεων.

τον κανονισµό (ΕΟΚ) αριθ. 4064/89 του Συµβουλίου, της
(3) Στις 9 ∆εκεµβρίου 1999 η Επιτροπή εξέδωσε αποφάσεις21ης ∆εκεµβρίου 1989, για τον έλεγχο των συγκεντρώσεων

δυνάµει του άρθρου 11 παράγραφος 5 του κανονισµούµεταξύ επιχειρήσεων (1), όπως τροποποιήθηκε τελευταία από τον
περί συγκεντρώσεων, διότι η Volvo και η Scania δενκανονισµό (ΕΚ) αριθ. 1310/97 (2), και ιδίως το άρθρο 8 παράγρα-
απάντησαν εντός της ταχθείσας προθεσµίας σε αίτηµαφος 3,
παροχής πληροφοριών σχετικά µε τη θέση τους στον
ανταγωνισµό στις αγορές βαρέων φορτηγών και λεωφο-την απόφαση της Επιτροπής της 25ης Οκτωβρίου 1999 για την
ρείων. Η προθεσµία για την υποβολή αυτών των πληροφο-κίνηση της διαδικασίας στην παρούσα υπόθεση,
ριών έληγε στις 7 ∆εκεµβρίου 1999. Τα µέρη υπέβαλαν τις
εν λόγω πληροφορίες στις 20 ∆εκεµβρίου 1999. Συνεπώς,Αφού δόθηκε στις ενδιαφερόµενες επιχειρήσεις η δυνατότητα
σύµφωνα µε το άρθρο 9 του κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 447/98να υποβάλουν τις παρατηρήσεις τους επί των αιτιάσεων της
της Επιτροπής, της 1ης Μαρτίου 1998, σχετικά µε τιςΕπιτροπής,
κοινοποιήσεις, τις προθεσµίες και τις ακροάσεις που προβλέ-
πονται στον κανονισµό (ΕΟΚ) αριθ. 4064/89 του Συµβου-

Αφού έλαβε υπόψη τη γνώµη της συµβουλευτικής επιτροπής λίου για τον έλεγχο των συγκεντρώσεων µεταξύ επιχει-
συγκεντρώσεων (3), ρήσεων (4), οι προθεσµίες που αναφέρονται στο άρθρο 10

παράγραφοι 1 και 3 του κανονισµού περί συγκεντρώσεων
Εκτιµώντας τα ακόλουθα: ανεστάλησαν για συνολική περίοδο δεκατριών ηµερών.

(1) Στις 22 Σεπτεµβρίου 1999 κοινοποιήθηκε στην Επιτροπή,
σύµφωνα µε το άρθρο 4 του κανονισµού (ΕΟΚ) Ι. ΤΑ ΜΕΡΗ
αριθ. 4064/89 (στο εξής «κανονισµός περί συγκεντρώ-
σεων»), σχεδιαζόµενη συγκέντρωση στο πλαίσιο της οποίας (4) Η Volvo έχει την έδρα της στη Σουηδία. Μέσω των
η ΑB Volvo (στο εξής «Volvo») σχεδιάζει να αποκτήσει τον συµµετοχών που κατέχει στις εταιρείες του οµίλου Volvo,
πλήρη έλεγχο της Scania AB (στο εξής «Scania») µέσω η Volvo δραστηριοποιείται κυρίως στην κατασκευή και
αγοράς µετοχών, κατά την έννοια του άρθρου 3 παράγρα- πώληση φορτηγών, λεωφορείων, δοµικών µηχανηµάτων,
φος 1 στοιχείο β) του κανονισµού περί συγκεντρώσεων. κινητήρων για πλοία και για τη βιοµηχανία, καθώς και

κατασκευαστικών στοιχείων για αεροσκάφη. Οι κυριότερες
(2) Αφού εξέτασε την κοινοποίηση, η Επιτροπή συµπέρανε ότι επιχειρηµατικές µονάδες της Volvo είναι οι ακόλουθες: α)

η κοινοποιηθείσα πράξη εµπίπτει στο πεδίο εφαρµογής του φορτηγά (κατασκευή βαρέων φορτηγών βάρους άνω των
κανονισµού περί συγκεντρώσεων και προκαλεί σοβαρές 16 τόνων, καθώς και µεσαίων-βαρέων φορτηγών, βάρους 7

έως 16 τόνων, και πλειάδα συναφών υπηρεσιών και χρηµατο-
δότηση)· β) λεωφορεία (κατασκευή λεωφορείων και σκελε-

(1) EE L 395 της 30.12.1989, σ. 1· διορθωτικό στην ΕΕ L 257 της τών αστικών, υπεραστικών και τουριστικών λεωφορείων)· γ)
21.9.1990, σ. 13.

(2) EE L 180 της 9.7.1997, σ. 1.
(3) EE C 154 της 29.5.2001. (4) EE L 61 της 2.3.1998, σ. 1.
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κινητήρες για πλοία και για τη βιοµηχανία (µέσω της στη Scania. Ταυτόχρονα, το διοικητικό συµβούλιο της
εταιρείας Volvo Penta — πλήρως ελεγχόµενης θυγατρικής Volvo αποφάσισε να υποβάλει δηµόσια προσφορά για το
της — η Volvo αναπτύσσει, κατασκευάζει και εµπορεύεται σύνολο των υπόλοιπων µετοχών της Scania.
συστήµατα µετάδοσης της κίνησης για ναυτιλιακές και
βιοµηχανικές εφαρµογές)· δ) δοµικά µηχανήµατα

(9) Η συµφωνία µεταξύ της Volvo και της Ιnvestor AB προβλέπει(κατασκευή και πώληση πλειάδας δοµικών µηχανηµάτων)·
ότι το τίµηµα που θα καταβληθεί στην τελευταία θα αποτελείταιε) αεροναυπηγική (ανάπτυξη, κατασκευή και συντήρηση
είτε µόνο από µετρητά είτε από συνδυασµό µετρητών καιπολεµικών αεροσκαφών, κυρίως για τη σουηδική πολεµική
µετοχών νέας έκδοσης της Volvo. Η Ιnvestor AB κατέχειαεροπορία, καθώς και παραγωγή κατασκευαστικών στοι-
σήµερα 54 061 380 µετοχές σειράς Α και 1 508 693 µετοχέςχείων αεροσκαφών).
σειράς Β στη Scania. Η Ιnvestor AB θα λάβει σε µετρητά

(5) Η Scania είναι σουηδική εταιρεία, η οποία µέσω των 315 SEK ανά µετοχή για το 60 % των µετοχών της. Για το
συµµετοχών που κατέχει σε εταιρείες του οµίλου Scania, υπόλοιπο 40 %, εναπόκειται στη διακριτική ευχέρεια της ίδιας
δραστηριοποιείται κυρίως στην κατασκευή και πώληση της Ιnvestor AB να λάβει είτε 315 SEK ανά µετοχή είτε µετοχές
βαρέων φορτηγών, λεωφορείων και κινητήρων για πλοία και νέας έκδοσης της Volvo µε αναλογία έξι µετοχές της Volvo
για τη βιοµηχανία. Η Scania κατέχει επίσης το 50 % της ανά πέντε µετοχές της Scania. Σε περίπτωση που η Ιnvestor AB
Svenska Volkswagen AB, η οποία εισάγει, εµπορεύεται επιλέξει να εισπράξει το τίµηµα µόνο σε µετρητά, έχει δηλώσει
και διανέµει αυτοκίνητα ιδιωτικής χρήσης και ελαφρά ότι προτίθεται να αποκτήσει µετοχές της Volvo µέσω της
επαγγελµατικά οχήµατα στη Σουηδία. Η Scania κατέχει κεφαλαιαγοράς για ποσό ίσο µε το 40 % του καταβληθέντος
επίσης τη σουηδική εταιρεία διανοµής αυτοκινήτων ιδιωτι- τιµήµατος. Σήµερα, η Volvo κατέχει 25 290 660 µετοχές
κής χρήσης Din Bil, η οποία καλύπτει το 40 % των σειράς Α και 60 993 759 µετοχές σειράς Β στη Scania. Μετά
παραδόσεων της Svenska Volkswagen. την εξαγορά των µετοχών της Ιnvestor AB στη Scania, η Volvo

θα κατέχει 79 352 040 µετοχές σειράς Α και(6) Την 1η Μαρτίου 1999 η Ford Motor Co. υπέγραψε συµφωνία
62 502 452 µετοχές σειράς Β στη Scania, οι οποίες αντιστοι-για την εξαγορά των δραστηριοτήτων της Volvo στον τοµέα των
χούν στο 77,8 % των δικαιωµάτων ψήφου και στο 70,9 % τουαυτοκινήτων, οι οποίες αντιπροσώπευαν το 52 % περίπου του
µετοχικού κεφαλαίου.συνολικού κύκλου εργασιών της Volvo για το 1997. Η

απόφαση της Volvo να πωλήσει το τµήµα αυτοκινήτων της
αντικατοπτρίζει τη βούλησή της να επικεντρώσει τις δραστηριό- (10) Βάσει των ανωτέρω, η Επιτροπή συµπεραίνει ότι η σχεδιαζό-τητές της στους τοµείς των φορτηγών, των λεωφορείων και των µενη εξαγορά, βάσει της οποίας η Volvo θα αποκτούσε τονκινητήρων. Σύµφωνα µε τη Volvo, η σχεδιαζόµενη εξαγορά έχει αποκλειστικό έλεγχο της Scania, αποτελεί συγκέντρωσηιδιαίτερη σηµασία για τις προσπάθειες της Volvo να ενισχύσει

κατά την έννοια του άρθρου 3 παράγραφος 1 στοιχείο β)την ανταγωνιστικότητά της στις µεγάλες, αναδυόµενες αγορές
του κανονισµού περί συγκεντρώσεων.βαρέων φορτηγών της Ασίας, της κεντρικής Ευρώπης, των πρώην

Σοβιετικών ∆ηµοκρατιών και της Νότιας Αµερικής. Κατόπιν
της πώλησης του τµήµατος αυτοκινήτων της επιχείρησης, οι
δραστηριότητες της Volvo στον τοµέα των φορτηγών αντιπρο-

ΙΙΙ. ΚΟΙΝΟΤΙΚΗ ∆ΙΑΣΤΑΣΗσωπεύουν το 57 % του κύκλου εργασιών της, ενώ οι δραστηριό-
τητές της στους τοµείς των λεωφορείων και των κινητήρων για
πλοία και για τη βιοµηχανία καλύπτουν το 13 και το 4 %, (11) Το 1998 ο συνολικός συνδυασµένος κύκλος εργασιών τηςαντίστοιχα, του κύκλου εργασιών της. 'Οσον αφορά τη Scania, Volvo και της Scania σε διεθνή κλίµακα υπερέβη τατο 1998 το 60 % του συνολικού προϊόντος των πωλήσεών της 5 000 εκατ. ευρώ (Volvo 12,9 δισ. ευρώ· και Scania 5,1 δισ.προήλθε από τα φορτηγά, το 8 % από τα λεωφορεία και το 1 %

ευρώ). Εκάστη εξ αυτών πραγµατοποίησε κύκλο εργασιών εντόςαπό τους κινητήρες για τα πλοία και για τη βιοµηχανία.
της Κοινότητας άνω των 250 εκατ. ευρώ το 1998 (Volvo
6,4 δισ. ευρώ και Scania 3,1 δισ. ευρώ), αλλά δεν πραγµατο-(7) Η Volvo διευκρίνισε ότι ο λόγος που υπαγορεύει τη

σχεδιαζόµενη συγκέντρωση είναι η ανάγκη στήριξης των ποιούν άνω των δύο τρίτων του ολικού κοινοτικού κύκλου
προσπαθειών ενίσχυσης της ανταγωνιστικότητάς της στις εργασιών τους σε ένα µόνο κράτος µέλος. Η πράξη αποτελεί
µεγάλες, αναδυόµενες αγορές βαρέων φορτηγών και λεωφο- περίπτωση συνεργασίας για την Εποπτεύουσα Αρχή της ΕΖΕΣ
ρείων της Ασίας, της κεντρικής Ευρώπης, των πρώην βάσει του άρθρου 57 της συµφωνίας ΕΟΧ σε συνδυασµό µε το
Σοβιετικών ∆ηµοκρατιών και της Νότιας Αµερικής. Σύµ- άρθρο 2 παράγραφος 1 στοιχείο γ) του πρωτοκόλλου αριθ. 24
φωνα µε τη Volvo, για να αξιοποιηθούν οι ευκαιρίες της εν λόγω συµφωνίας.
που παρουσιάζονται στις ανωτέρω περιοχές απαιτούνται
σηµαντικές επενδύσεις. Η ικανότητα της Volvo να επεκταθεί
στις αναδυόµενες αυτές αγορές θεωρείται βασική προϋπό-
θεση ώστε να λειτουργεί αποτελεσµατικά και να διατηρήσει IV. ΣΥΜΒΙΒΑΣΙΜΟ ΜΕ ΤΗΝ ΚΟΙΝΗ ΑΓΟΡΑ
την ανταγωνιστικότητά της έναντι των κορυφαίων
κατασκευαστών φορτηγών και λεωφορείων σε παγκόσµια
κλίµακα, και ιδίως έναντι της DaimlerChrysler και των (12) Η σχεδιαζόµενη πράξη επηρεάζει δυνητικά δύο κυρίως
µεγάλων βορειοαµερικανών παραγωγών κινητήρων. τοµείς: τον τοµέα των φορτηγών (ιδίως των βαρέων φορτη-

γών) και τον τοµέα των λεωφορείων (αστικά, υπεραστικά
και τουριστικά λεωφορεία). Η έρευνα επιβεβαίωσε ότι ηΙΙ. Η ΠΡΑΞΗ ΚΑΙ Η ΣΥΓΚΕΝΤΡΩΣΗ
σχεδιαζόµενη συγκέντρωση δεν θα οδηγούσε στη δηµιουρ-
γία ή ενίσχυση δεσπόζουσας θέσης στον τοµέα των ντιζελο-(8) Για να υλοποιηθεί η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση προβλέπε-
κινητήρων (για τη βιοµηχανία και για τα πλοία). Συνεπώς,ται ότι η Volvo θα αποκτήσει ελέγχουσα συµµετοχή στη
οι αγορές ντιζελοκινητήρων δεν θα συζητηθούν περαιτέρωScania. Στις 6 Αυγούστου 1999 η Volvo συνήψε συµφωνία

για την εξαγορά του συνόλου των µετοχών της Ιnvestor AB στην παρούσα απόφαση.
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i) ΦΟΡΤΗΓΑ Βαρέα φορτηγά (άνω των 16 τόνων)

Α. ΣΧΕΤΙΚΗ ΑΓΟΡΑ ΠΡΟΪΟΝΤΟΣ Πληροφορίες που υπέβαλε η Volvo στην κοινοποίηση

(13) Η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση θα οδηγούσε στη δηµιουργία (19) ∆εδοµένου ότι η σχεδιαζόµενη πράξη αφορά ειδικότερα τοτου µεγαλύτερου κατασκευαστή βαρέων φορτηγών (άνω
τµήµα της αγοράς φορτηγών άνω των 16 τόνων, ή βαρέωντων δεκαέξι τόνων) στην Ευρώπη.
φορτηγών, η παρούσα εκτίµηση θα επικεντρωθεί ιδιαίτερα
στο εν λόγω τµήµα της αγοράς.(14) Με βάση προηγούµενη απόφαση της Επιτροπής (υπόθεση

ΙV/M.004 Renault/Volvo) ο κοινοποιών διαχωρίζει τρία
(20) Στην κοινοποίηση η Volvo ανέφερε ότι υπάρχουν γενικάτµήµατα της αγοράς, ανάλογα µε το µεικτό βάρος των

δύο κατηγορίες µοντέλων βαρέων φορτηγών: τα βαρέαφορτηγών: το τµήµα ελαφρών φορτηγών (κάτω των
φορτηγά για µεγάλες αποστάσεις και για περιφερειακές/το-5 τόνων), το τµήµα µεσαίων φορτηγών (5 έως 16 τόνοι) και
πικές µεταφορές. Ωστόσο, η Volvo αναφέρει ότι οι σκελετοίτο τµήµα βαρέων φορτηγών (άνω των 16 τόνων).
των φορτηγών άνω των 16 τόνων είναι κατ' ουσίαν ίδιοι για
όλα τα µοντέλα. Η διαφοροποίηση µεταξύ αυτών αφορά
µόνο το θάλαµο οδήγησης και το αµάξωµα ή τις προσαρµο-Βαρέα φορτηγά έναντι µεσαίων και ελαφρών φορτη-
γές για ειδικές εφαρµογές (για παράδειγµα, ανάµειξη τσι-γών
µέντου, διανοµές εντός πόλεως, µεταφορές σε µεγάλες
αποστάσεις).(15) Η σχετική έρευνα αγοράς που πραγµατοποίησε η Επιτροπή

επιβεβαιώνει εν γένει τον ισχυρισµό του κοινοποιούντος.
Πράγµατι, τόσο οι ανταγωνιστές, όσο και οι πελάτες (21) Εκτός από τις κατηγορίες αυτές, η Volvo σηµειώνει ότι
ανέφεραν ότι ο διαχωρισµός της αιτιολογικής σκέψης 14 στη Σουηδία και στη Φινλανδία χρησιµοποιούνται ευρέως
είναι ορθός και αντιστοιχεί στα πρότυπα της βιοµηχανίας. µεγαλύτερα φορτηγά (µήκους 25,25 µέτρων) µε ικανότητα
Επιπλέον, ορισµένα άλλα στοιχεία υποδηλώνουν ότι ο εν µεταφοράς υψηλότερου µέγιστου φορτίου (60 τόνοι). Ο
λόγω διαχωρισµός είναι σκόπιµος. ειδικός αυτός τύπος φορτηγών κατά κανόνα δεν επιτρέπεται

σε άλλα κράτη µέλη.
(16) Τα τεχνικά χαρακτηριστικά των φορτηγών µε χωρητικότητα

µικρότερη των 16 τόνων και των φορτηγών άνω των (22) Ο κοινοποιών ισχυρίζεται ότι οποιοσδήποτε µεγάλος
16 τόνων (ανώτερης κλίµακας) διαφέρουν πολύ όσον αφορά κατασκευαστής φορτηγών θα µπορούσε εύκολα να τροπο-
βασικά στοιχεία, όπως ο τύπος του κινητήρα και ο αριθµός ποιήσει ένα από τα συνήθη µοντέλα του για µια ειδική
αξόνων, ιδιαίτερα. Τα τεχνικά χαρακτηριστικά της ανώτερης εφαρµογή (όπως, για παράδειγµα, τα µεγαλύτερα φορτηγά
κλίµακας είναι πιο εξελιγµένα διότι οι απαιτήσεις όσον που χρησιµοποιούνται στη Σουηδία και τη Φινλανδία).
αφορά την αντοχή (διάρκεια ζωής) και το λειτουργικό
κόστος είναι υψηλότερα από ό,τι για τις υπόλοιπες κλίµακες.

(23) Βάσει των ανωτέρω, η Volvo συµπεραίνει ότι τα φορτηγάΤα φορτηγά άνω των 16 τόνων είναι οχήµατα που χρησιµο-
άνω των 16 τόνων ανήκουν στην ίδια σχετική αγοράποιούνται για τη µεταφορά µεγάλων βαρών. Η µεταφορά
προϊόντος.µπορεί να είναι περιφερειακή ή να καλύπτει µεγάλες αποστά-

σεις.

Τα αποτελέσµατα της έρευνας αγοράς(17) Επιπλέον, η διάθεση φορτηγών στην αγορά επηρεάζεται από
αυτές τις τεχνικές διαφορές, οι οποίες έχουν µεγάλη σηµασία

(24) Η εκτεταµένη έρευνα αγοράς που πραγµατοποιήθηκε στογια τον αγοραστή. Συνεπώς, τα τεχνικά όρια µεταξύ των
πλαίσιο της παρούσας υπόθεσης έδειξε ότι η πραγµατικό-δύο οµάδων προϊόντων αντιστοιχούν σε έναν εµπορικό
τητα, από την άποψη του πελάτη, είναι αρκετά περίπλοκη.διαχωρισµό, βάσει του οποίου µπορούν να διαχωριστούν
Ειδικότερα, η έρευνα αγοράς αποκάλυψε ότι, από τηνδύο οµάδες πελατών. Κατά κανόνα, οι πελάτες θεωρούν
άποψη του πελάτη, η επιλογή ενός συγκεκριµένου τύπουότι δεν υπάρχει δυνατότητα εναλλαγής ή υποκατάστασης
βαρέος φορτηγού έναντι κάποιου άλλου καθορίζεται µεµεταξύ των φορτηγών ανώτερης κλίµακας και των φορτηγών
βάση διάφορα κριτήρια.µεσαίας ή κατώτερης κλίµακας. 'Ετσι, οι τρεις κατηγορίες

φορτηγών αποτελούν χωριστή αγορά σχετικού προϊόντος.
(25) Στη γενικότερη κατηγορία των «βαρέων φορτηγών» µπορεί

να γίνει µια βασική διάκριση µεταξύ των λεγόµενων «ενιαίων(18) Επιπλέον, ο διαχωρισµός αυτός φαίνεται ότι αντικατοπτρίζει
το γεγονός ότι για τα φορτηγά των διαφόρων κατηγοριών φορτηγών», αφενός, και των «ρυµουλκών βαρέων φορτη-

γών», αφετέρου. Τα ενιαία φορτηγά είναι µονοκόµµατα,χρησιµοποιούνται διαφορετικές γραµµές παραγωγής και ότι
οι κατασκευαστές µπορούν να επικεντρώσουν τη δραστηριό- καθότι αποτελούνται από ένα ενιαίο αµάξωµα, από το

οποίο δεν µπορεί να αποσπαστεί ηµιρυµουλκούµενο. Τατητά τους στην παραγωγή φορτηγών µίας µόνο κατηγορίας
και είτε να µην ασκούν δραστηριότητες είτε να έχουν «ρυµουλκά βαρέα φορτηγά», από την άλλη πλευρά, είναι

«αφαιρετά», καθότι ένα ηµιρυµουλκούµενο προστίθεται πίσωπεριορισµένες δραστηριότητες σε άλλες κατηγορίες. (Για
παράδειγµα, όσον αφορά τη Volvo και τη Scania, η Volvo από το θάλαµο οδήγησης. Οι πελάτες επιλέγουν ένα ενιαίο

ή ένα ρυµουλκό φορτηγό ανάλογα µε τις µεταφορικές τουςασκεί δραστηριότητες στο τµήµα της αγοράς που καλύπτει
τα φορτηγά 7 έως 16 τόνων, ενώ η Scania δεν παράγει ανάγκες και τις προσωπικές τους προτιµήσεις. Είναι γεγονός

ότι η περιοχή στην οποία δραστηριοποιείται ο πελάτης είναιφορτηγά αυτής της κατηγορίας. Κανένα από τα µέρη δεν
παράγει φορτηγά µικρότερα των 7 τόνων. Αµφότερα τα καθοριστική για την επιλογή του ενός από τους δύο τύπους

φορτηγού. 'Οπως αναφέρεται στην αιτιολογική σκέψη 52,µέρη παράγουν φορτηγά µεγαλύτερα των 16 τόνων).
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στη νότια Ευρώπη οι πελάτες κατά κανόνα αγοράζουν τα (30) Βάσει των ανωτέρω συνάγεται ότι η κατηγορία των βαρέων
φορτηγών (άνω των 16 τόνων) µπορεί να θεωρηθεί ότιενιαία βαρέα φορτηγά. Σύµφωνα µε ορισµένες ενδείξεις, τα

ενιαία φορτηγά και τα ρυµουλκά φορτηγά ενδέχεται να µην αποτελεί µια ενιαία σχετική αγορά προϊόντος για τους
σκοπούς της παρούσας εκτίµησης.είναι απολύτως υποκαταστήσιµα. Ωστόσο, το θέµα αυτό

µπορεί να παραµείνει ανοιχτό, καθότι δεν επηρεάζει ουσιω-
δώς την αξιολόγηση της κοινοποιηθείσας συγκέντρωσης.

Β. ΣΧΕΤΙΚΗ ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΗ ΑΓΟΡΑ

(26) Πέραν αυτής της βασικής διάκρισης, η έρευνα αγοράς
αποκάλυψε ότι υπάρχουν τρία καθοριστικά κριτήρια µε

(31) Σε προηγούµενη υπόθεση (5) η Επιτροπή ανέφερε ότι «δενβάση τα οποία οι πελάτες αποφασίζουν να αγοράσουν ένα
είναι απαραίτητο να καθοριστεί κατά πόσον η γεωγραφικήσυγκεκριµένο βαρύ φορτηγό (και τα οποία ισχύουν τόσο
αγορά φορτηγών αποτελεί κοινοτική αγορά ή εξακολουθείγια τα ενιαία φορτηγά, όσο και για τα ρυµουλκά φορτηγά).
να αποτελείται από πλείονες εθνικές αγορές», καθότι το θέµαΤο πρώτο κριτήριο αφορά τον κινητήρα, και ειδικότερα την
δεν ήταν ουσιώδες για τους σκοπούς της συγκεκριµένηςιπποδύναµή του (hp). Η ιπποδύναµη του κινητήρα είναι
υπόθεσης. Η έρευνα στην παρούσα υπόθεση επικεντρώθηκεσηµαντική σε σχέση µε το βάρος των µεταφερόµενων
στη βόρεια Ευρώπη, και ειδικότερα στις τέσσερις σκανδιναβι-φορτίων και την τοπογραφία της περιοχής στην οποία
κές χώρες, ∆ανία, Φινλανδία, Νορβηγία και Σουηδία, καθώςπροορίζεται να χρησιµοποιηθεί το φορτηγό. Το δεύτερο
και στην Ιρλανδία. ∆εδοµένου ότι, ακόµη και αν η αγοράκριτήριο είναι ο αριθµός αξόνων του φορτηγού: σύµφωνα
οριστεί ως εθνική, η πράξη δεν οδηγεί σε δεσπόζουσαµε την έρευνα, υπάρχει ένας τυποποιηµένος συνδυασµός
θέση σε άλλες χώρες της Κοινότητας, δεν είναι και πάλιαξόνων (4 × 2) που είναι ο συνηθέστερος στην Ευρώπη.
απαραίτητο να καθοριστεί η ακριβής έκταση της γεωγρα-'Αλλοι συνδυασµοί, αποτελούµενοι από περισσότερους άξο-
φικής αγοράς πέραν των σκανδιναβικών χωρών και τηςνες (όπως για παράδειγµα 6 × 2 και 6 × 4) αποτελούν
Ιρλανδίας.εξειδικευµένες λύσεις που ανταποκρίνονται σε συγκεκριµέ-

νες προτιµήσεις των πελατών, οι οποίες µε τη σειρά τους
οφείλονται σε τοπογραφικούς και καιρικούς παράγοντες. Το

(32) Ωστόσο, η έρευνα έδειξε ότι για τις εν λόγω πέντε χώρες οιτρίτο κριτήριο αφορά το θάλαµο οδήγησης του φορτηγού, ο
σχετικές γεωγραφικές αγορές βαρέων φορτηγών έχουνοποίος µπορεί να είναι χαµηλός, υψηλός ή πολύ υψηλός,
εθνική έκταση. Οι λόγοι που οδήγησαν στο συµπέρασµαανάλογα µε το απαιτούµενο επίπεδο άνεσης.
αυτό εκτίθενται στη συνέχεια. Καταρχάς παρουσιάζονται τα
επιχειρήµατα που προέβαλε η Volvo στην κοινοποίηση.

(27) Ο πελάτης έχει στη διάθεσή του ένα ευρύ φάσµα επιλογών
όσον αφορά τις ιδιαίτερες ανάγκες του και τον τύπο των
µεταφορών που πραγµατοποιεί. Ωστόσο, εν γένει όλοι

Επιχειρήµατα που προέβαλε ο κοινοποιώνοι κατασκευαστές βαρέων φορτηγών είναι σε θέση να
προσφέρουν φορτηγά µε όλα τα βασικά στοιχεία που είναι
καθοριστικά τόσο από την πλευρά του πελάτη, όσο και από

(33) Στην κοινοποίηση, η Volvo επικαλέστηκε τα πορίσµατα τηςτην πλευρά του κατασκευαστή (για παράδειγµα, το εάν θα
Επιτροπής στην υπόθεση Renault/Iveco (6). Στην απόφασηπροσφέρουν τιµή ανάλογη µε αυτή που προσφέρει ένας
αυτή η Επιτροπή συµπέρανε ότι η σχετική αγορά τουριστι-ανταγωνιστής).
κών λεωφορείων είναι ο ΕΟΧ, κυρίως λόγω του υψηλού
επιπέδου εισαγωγών και εξαγωγών. Η Επιτροπή αναγνώρισε
επίσης ότι οι αγοραστές τουριστικών λεωφορείων είναι(28) Επιπλέον, στο πλαίσιο των ιδιαίτερων απαιτήσεων των ιδιωτικές επιχειρήσεις που είναι ευαίσθητες στις τιµές καιπελατών και των ιδιαίτερων ισχυόντων εθνικών κανονισµών, δεν δίνουν ιδιαίτερη σηµασία σε παράγοντες όπως η πίστηστη Σουηδία και τη Φινλανδία οι πελάτες µπορούν να στο σήµα των εθνικών κατασκευαστών (7).αγοράσουν µεγαλύτερα φορτηγά (25,25 µέτρα) µε ικανό-

τητα µεταφοράς υψηλότερου µέγιστου φορτίου (60 τόνοι).

(34) Στην κοινοποίηση, η Volvo υποστήριξε ότι η ανάλυση
σχετικά µε τα τουριστικά λεωφορεία ισχύει εξίσου για

(29) Από την πλευρά της προσφοράς, συνάγεται ότι οποιοσδή- τα βαρέα φορτηγά. Επιπλέον, τα µέρη αναφέρθηκαν στα
ποτε µεγάλος ευρωπαίος κατασκευαστής φορτηγών είναι σε ακόλουθα στοιχεία που, κατά τους ισχυρισµούς τους, είναι
θέση να προσφέρει το πλήρες φάσµα των διαφόρων τύπων καθοριστικά για τον ορισµό της σχετικής γεωγραφικής
βαρέων φορτηγών. Η προσφορά ειδικών φορτηγών για αγοράς:
συγκεκριµένες ευρωπαϊκές περιοχές προϋποθέτει ασφαλώς
πρόσθετο κόστος για τους κατασκευαστές. Στη συνέχεια,
το κόστος αυτό πρέπει να εξεταστεί σε σχέση µε την
ελκυστικότητα της εκάστοτε αγοράς. Ωστόσο, όσον αφορά

(5) Βλέπε υπόθεση ΙV/M.004 — Renault/Volvo, απόφαση της 7ης Νοεµ-ειδικότερα το θέµα του καθορισµού της αγοράς προϊόντος, βρίου 1990.
θεωρείται ότι το κόστος που συνεπάγεται η στροφή από την (6) Βλέπε υπόθεση ΙV/M.1202 — Renault/Iveco, απόφαση της
παραγωγή ενός τύπου βαρέων φορτηγών σε έναν άλλο, 22ας Οκτωβρίου 1998.
καθεαυτό, δεν πρέπει να θεωρείται σηµαντικό. Ως εκ τούτου, (7) Η σηµασία της διαπίστωσης αυτής για τις επηρεαζόµενες αγορές
θεωρείται ότι οι διάφοροι τύποι βαρέων φορτηγών δεν λεωφορείων θα αναπτυχθεί στο κεφάλαιο σχετικά µε τα λεωφορεία και

τα πούλµαν.αποτελούν χωριστές αγορές προϊόντος.
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α) Επίπεδο τιµών: σύµφωνα µε τη Volvo, «… οι διαφο- 85/3/ΕΟΚ του Συµβουλίου και συνεχίστηκε µέχρι
ρές τιµών µεταξύ των κρατών µελών δεν είναι σηµαντι- πρόσφατα µε την οδηγία 96/53/ΕΚ του Συµβουλίου
κές. Ειδικότερα, εξαιρουµένης της Γαλλίας, οι διακυ- οδήγησε στη σηµερινή κατάσταση, όπου το ίδιο βασικό
µάνσεις των τιµών των βαρέων φορτηγών της Volvo, φορτηγό ως προς το βάρος και τις διαστάσεις µπορεί
για παράδειγµα, δεν υπερβαίνουν το ± 10 %» (βλέπε να πωληθεί και να χρησιµοποιηθεί σε ολόκληρη την
σελίδα 39 της κοινοποίησης). Ευρώπη» (βλέπε σελίδα 47 της κοινοποίησης).

β) Οι κατασκευαστές ήδη δραστηριοποιούνται σε
ολόκληρο τον ΕΟΧ και οι εισαγωγές στον ΕΟΧ στ) Απουσία φραγµών εισόδου για τους µη εγχώριους
αυξάνονται: σύµφωνα µε τη Volvo, «… οι επτά παραγωγούς: σύµφωνα µε τη Volvo, «… ενώ στο
µεγαλύτεροι κατασκευαστές βαρέων φορτηγών παρελθόν η ανάγκη δηµιουργίας δικτύων διανοµής και
(DaimlerChrysler, Volvo, Scania, MAN, RVI, Iveco εξυπηρέτησης µετά την πώληση θεωρείτο ενδεχοµένως
και DAF/Paccar), οι οποίοι κατέχουν το 97 % περίπου ως φραγµός εισόδου, ο παράγοντας αυτός δεν εµποδί-
της ευρωπαϊκής αγοράς, δραστηριοποιούνται σε όλα ζει πλέον τους µη εγχώριους κατασκευαστές φορτηγών
σχεδόν τα κράτη µέλη και όλοι πραγµατοποιούν να συµµετέχουν στον ανταγωνισµό σε ένα συγκεκρι-
σηµαντικές εξαγωγικές πωλήσεις. Για τη Volvo και τη µένο κράτος µέλος» (βλέπε σελίδα 48 της κοινοποίη-
Scania, οι πωλήσεις εκτός της Σουηδίας αναλογούν σης).
στο 90 και στο 80 %, αντίστοιχα, του συνολικού τους
κύκλου εργασιών το 1998. Οι εισαγωγές κάλυψαν
το 30 % των πωλήσεων βαρέων φορτηγών στις (35) Στην απάντησή της προς την κοινοποίηση αιτιάσεων της
σκανδιναβικές χώρες. Ενώ ορισµένοι κατασκευαστές Επιτροπής δυνάµει του άρθρου 18 του κανονισµού περί
εξακολουθούν να κατέχουν σχετικά υψηλά µερίδια συγκεντρώσεων (στο εξής «η απάντηση»), η Volvo υποστη-
αγοράς στις εγχώριες αγορές τους, τούτο αποτελεί εν ρίζει ότι η Επιτροπή δεν πρέπει να βασίσει την εκτίµησή της
πολλοίς ιστορικό φαινόµενο. Οι εισαγωγές εξακολου- για τη σχετική γεωγραφική αγορά στους µη συνδεόµενους
θούν να αυξάνονται» (βλέπε σελίδες 39 έως 40 της µε την τιµή παράγοντες που παρατίθενται στην κοινοποίηση
κοινοποίησης). της Volvo, καθότι αυτοί δεν είναι σηµαντικοί για τον ορισµό

γ) Η εµφάνιση µεγάλων, ιδιωτικών, διασυνοριακών της σχετικής γεωγραφικής αγοράς. Αντίθετα, η Volvo
αγοραστών: σύµφωνα µε τη Volvo, η κατάργηση των υποστηρίζει ότι ο καθοριστικός παράγοντας για τον ορισµό
ρυθµίσεων στον κλάδο των µεταφορών µε φορτηγά της σχετικής γεωγραφικής αγοράς είναι το κατά πόσον οι
οδήγησε σε «… σηµαντική αλλαγή των χαρακτηριστι- προµηθευτές πράγµατι εφαρµόζουν διακρίσεις ως προς τις
κών των πελατών και των αγοραστικών συνηθειών. τιµές στις διάφορες αγορές. Η Volvo υπέβαλε δύο εκθέσεις
Ειδικότερα, έχει οδηγήσει στην εµφάνιση µεγάλων (της Lexecon και της Νeven), οι οποίες, κατά την άποψή
ιδιοκτητών πολυεθνικών στόλων, όπως η GPE της, δείχνουν ότι οι τιµές παρεµφερών βαρέων φορτηγών
Lyonnaise και η Geodis/B Montreuil στη Γαλλία και παρουσιάζουν διακυµάνσεις από 5 έως 15 % σε ολόκληρη
στις Κάτω Χώρες, µε στόλους που αποτελούνται από την Κοινότητα, εξαιρουµένης της Σουηδίας, και ότι συνεπώς
5 000 έως 10 000 φορτηγά. Ενώ στο παρελθόν οι δεν υπάρχουν σηµαντικές διαφορές τιµών µεταξύ των
περισσότεροι πελάτες της Volvo ήταν ιδιοκτήτες υπόλοιπων κρατών µελών.
µικρών ή µεσαίων στόλων, σήµερα οι περισσότεροι
πελάτες της Volvo είναι µεγάλοι ιδιοκτήτες µε στό-
λους που περιλαµβάνουν τουλάχιστον 20 έως 25 φορ- (36) Στην απάντησή της, η Volvo παρουσιάζει επίσης ορισµένα
τηγά. Οι µεγάλες αυτές επιχειρήσεις είναι παρούσες σε νέα στοιχεία σχετικά µε το παράλληλο εµπόριο βαρέων
αρκετά κράτη µέλη και πολλές από αυτές χρησιµο- φορτηγών και παράγοντες που αφορούν την κατάργηση των
ποιούν είτε διαγωνισµούς προσφορών για να αγορά- ρυθµίσεων στον κατάντη κλάδο των µεταφορών, τα οποία,
σουν τα φορτηγά τους από έναν µόνο προµηθευτή, κατά τη Volvo, ενισχύουν τον ισχυρισµό της ότι η αγορά
είτε εκµεταλλεύονται τις γνώσεις τους σχετικά µε τις βαρέων φορτηγών καλύπτει τον ΕΟΧ (πλην της Σουηδίας).
τιµές και τις συνθήκες του ανταγωνισµού σε άλλα 'Ολα αυτά τα επιχειρήµατα θα εκτιµηθούν στη συνέχεια.
κράτη µέλη όταν διαπραγµατεύονται µε τους διανο-
µείς» (βλέπε σελίδα 46 της κοινοποίησης).

δ) Εµφάνιση της προµήθειας από δύο κατασκευα-
στές: η Volvo υποστηρίζει ότι η παρατηρούµενη τάση Εκτίµηση της σχετικής γεωγραφικής αγοράς από την
εµφάνισης µεγάλων πελατών δραστηριοποιούµενων σε Επιτροπή
πολυεθνική κλίµακα έχει επίσης συµβάλει στην αύξηση
των περιπτώσεων προµήθειας από δύο ή περισσό-
τερους κατασκευαστές. «Για να µην εξαρτώνται από (37) Στην απάντησή της, η Volvo παρουσιάζει ορισµένα νέα
έναν µόνο κατασκευαστή κατά τις διαπραγµατεύσεις επιχειρήµατα εις επίρρωση του ισχυρισµού της όσον αφορά
των αγορών τους, οι επιχειρήσεις οδικών µεταφορών την έκταση της σχετικής γεωγραφικής αγοράς. Από την
µε περισσότερα από 20 έως 25 φορτηγά κατά κανόνα απάντηση προκύπτει ότι η εταιρεία δεν θεωρεί πλέον
συνθέτουν το στόλο τους µε φορτηγά δύο τουλάχιστον χρήσιµους για τον καθορισµό της γεωγραφικής αγοράς
σηµάτων» (βλέπε σελίδα 47 της κοινοποίησης). τους µη συνδεόµενους µε την τιµή παράγοντες που αναφέρει

στην κοινοποίησή της. Παραταύτα, η Επιτροπή εκτιµά τουςε) Τυποποίηση των προϊόντων: σύµφωνα µε τη Volvo,
παράγοντες αυτούς, καθότι αποτελούν χρήσιµα στοιχεία για«… ενώ στο παρελθόν οι περιορισµοί ως προς το
τη γενικότερη εκτίµηση του ορισµού της αγοράς. Η βασικήβάρος και το µήκος έθεταν φραγµούς στην ανάπτυξη
αλλαγή προσέγγισης είναι ότι η Volvo πιστεύει τώρα ότι ηµοντέλων φορτηγών που θα µπορούσαν να χρησιµο-
εκτίµηση πρέπει να επικεντρωθεί κυρίως στο κατά πόσον οιποιηθούν σε ολόκληρη την Κοινότητα, η διαδικασία

εναρµόνισης που ξεκίνησε το 1985 µε την οδηγία προµηθευτές είναι σε θέση να εφαρµόζουν διακρίσεις ως
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προς τις τιµές µεταξύ των διαφόρων αγορών. Σε αντίθεση ζονται στους τιµοκαταλόγους, οι ανωτέρω διαφορές δεν
επιβεβαιώνουν τον ισχυρισµό της Volvo ότι οι αγορές αυτέςµε τους ισχυρισµούς που προβάλλονται στην απάντηση, τα

στοιχεία που έχει στη διάθεσή της η Επιτροπή δείχνουν ότι δεν είναι εθνικές. Το γεγονός και µόνο ότι οι τιµοκατάλογοι
παρουσιάζουν σηµαντικές διαφορές µεταξύ των χωρώνη Volvo και οι υπόλοιποι προµηθευτές βαρέων φορτηγών

εφαρµόζουν τιµές και περιθώρια κέρδους µε σηµαντικές αποτελεί πράγµατι ένδειξη ότι οι συνθήκες ανταγωνισµού
διαφέρουν και δυσχεραίνουν τις συγκρίσεις των τιµών γιαδιαφορές για παρεµφερή προϊόντα στα διάφορα κράτη

µέλη. Στις ακόλουθες αιτιολογικές σκέψεις εξετάζονται τα τους αγοραστές βαρέων φορτηγών. Εν γένει, τα στοιχεία
σχετικά µε τις τιµές που υπέβαλαν ανταγωνιστές επιβεβαιώ-στοιχεία αυτά, σε συνδυασµό µε στοιχεία µη συνδεόµενα µε

τις τιµές, τα οποία δείχνουν ότι οι συνθήκες ανταγωνισµού νουν ότι υπάρχουν σηµαντικές διαφορές τιµών στις διάφορες
χώρες, ανάλογες µε τις διαφορές που αναφέρθηκαν για τηστην αγορά βαρέων φορτηγών διαφέρουν µεταξύ των

κρατών µελών. Volvo. Για παράδειγµα, κανένας ανταγωνιστής δεν ανέφερε
υψηλότερη τιµή στη ∆ανία από ό,τι στη Γερµανία. Αντίθετα,
φαίνεται ότι οι αναγραφόµενες τιµές κατά κανόνα είναι

Το ύψος των τιµών παρουσιάζει σηµαντικές διαφο- τουλάχιστον 5 έως 10 % υψηλότερες στη Γερµανία. Τα
ρές µεταξύ των κρατών µελών στοιχεία αυτά συµφωνούν µε πίνακα που περιλαµβάνεται

στην κοινοποίηση της Volvo, ο οποίος καταρτίστηκε για
(38) Οι αγορές βαρέων φορτηγών εν πολλοίς εξακολουθούν εσωτερικούς σκοπούς πριν από µια συναλλαγή και παρέχει

να πραγµατοποιούνται σε εθνικό επίπεδο για διάφορους τις πραγµατικές καθαρές τιµές διανοµέα προσαρµοσµένες
λόγους. Τούτο αντικατοπτρίζεται στο γεγονός ότι παρατη- ανάλογα µε τις προδιαγραφές. Η αναγραφόµενη µέση τιµή
ρούνται σηµαντικές διακυµάνσεις των τιµών ακόµη και είναι κατά 8 % χαµηλότερη στη ∆ανία από ό,τι στη Γερµανία.
µεταξύ γειτονικών χωρών. 'Οπως προαναφέρεται, η Volvo
υποστήριξε τόσο στην κοινοποίηση, όσο και στην απάντησή (40) Η Volvo υποστήριξε ότι η σύγκριση των τιµών µε βάση τα
της, ότι οι διαφορές τιµών µεταξύ των κρατών µελών δεν στοιχεία που περιέχονται στην κοινοποίηση δεν είναι χρή-
είναι σηµαντικές και συµπέρανε ότι η αγορά βαρέων σιµη για τον καθορισµό της γεωγραφικής αγοράς εν
φορτηγών εκτείνεται σε ολόκληρο τον ΕΟΧ. προκειµένω. Αιτιολόγησε τον ισχυρισµό της επικαλούµενη

το γεγονός ότι οι διαφορές των αναγραφόµενων τιµών
(39) Στην κοινοποίηση, η Volvo υποστηρίζει ότι η ύπαρξη οφείλονται, κατά την άποψη της Volvo, στις διαφορές του

µικρών διαφορών στις τιµές προκύπτει από στοιχεία (στη εξοπλισµού που συνοδεύει το βαρύ φορτηγό ή/και της
σελίδα 122) σύµφωνα µε τα οποία, εξαιρουµένης της διάρθρωσης της πελατείας (και συνεπώς της αγοραστικής
Γαλλίας, οι διακυµάνσεις των τιµών των βαρέων φορτηγών της δύναµης) στις διάφορες χώρες. Στην απάντησή της, η
της Volvo µεταξύ των κρατών µελών δεν υπερβαίνουν το Volvo ανέφερε ότι η εφαρµογή διακρίσεων ως προς τις τιµές
± 10 %. Τα στοιχεία αυτά (σχετικά µε [ένα ευρέως πρέπει να οριστεί ως αποκόµιση διαφορετικών περιθωρίων
πωλούµενο µοντέλο της Volvo](*)), ωστόσο, δείχνουν ότι κέρδους από την πώληση του ίδιου προϊόντος σε διαφορετι-
οι διακυµάνσεις των εθνικών τιµών µπορούν να φθάσουν κούς καταναλωτές.
µέχρι και το 20 %. Σύµφωνα µε την κοινοποίηση, η τιµή
του εν λόγω µοντέλου της Volvo είναι περίπου [10-20 %] (41) Στην απάντησή της, η Volvo υπέβαλε, εις επίρρωση του

επιχειρήµατός της, εκθέσεις της Lexecon και της Νeven, οιυψηλότερη στη Φινλανδία από ό,τι στη ∆ανία, περίπου [10-
20 %] υψηλότερη στη Σουηδία από ό,τι στη Γαλλία, [0- οποίες υποδηλώνουν ότι, εξαιρουµένης της Σουηδίας, οι

αποκλίσεις των τιµών µεταξύ των κρατών µελών είναι10 %] υψηλότερη στη Γερµανία από ό,τι στις Κάτω Χώρες,
[0-10 %] υψηλότερη στη Γερµανία από ό,τι στη ∆ανία και περιορισµένες. Η µέθοδος που εφαρµόστηκε στις µελέτες

αυτές συνίσταται στη σύγκριση των πωλήσεων δύο µοντέλων[0-10 %] υψηλότερη στη Ηνωµένο Βασίλειο από ό,τι στη
Γαλλία. Εάν η σύγκριση γίνει µε βάση το [ένα ευρύτερα βαρέων φορτηγών της Volvo (του ρυµουλκού φορτηγού

[ένα ευρέως πωλούµενο µοντέλο] και του ενιαίου φορτηγούπωλούµενο µοντέλο στις σκανδιναβικές χώρες] η τιµή της
Volvo είναι περίπου [10-20 %] χαµηλότερη στη ∆ανία από [ένα ευρέως πωλούµενο µοντέλο] σε δώδεκα χώρες της

Ευρωπαϊκής 'Ενωσης και στη Νορβηγία (8). Αφετηρία τηςό,τι στη Σουηδία, [10-20 %] χαµηλότερη στη ∆ανία από
ό,τι στη Γερµανία και [20-30 %] χαµηλότερη στη ∆ανία σύγκρισης ήταν οι µέσες καθαρές τιµές που χρεώνονται

στους διανοµείς σε κάθε χώρα. Στη συνέχεια, οι τιµές αυτέςαπό ό,τι στη Φινλανδία. Η κοινοποίηση δεν περιλαµβάνει
στοιχεία σχετικά µε τις τιµές στη Νορβηγία και την Ιρλανδία. προσαρµόζονται ανάλογα µε τις προδιαγραφές. Κατόπιν

των προσαρµογών, οι εκθέσεις καταλήγουν στο συµπέρασµαΚατά τη διάρκεια της διαδικασίας η Επιτροπή συγκέντρωσε
επίσης τις τιµές που αναγράφονται στους τιµοκαταλόγους ότι οι τιµές της Volvo για το µοντέλο του ρυµουλκού

εµπίπτουν σε µια ζώνη διακύµανσης ± 5 % σε όλες τιςτων εταιρειών για τα µοντέλα φορτηγών µε τις περισσότερες
πωλήσεις κάθε κατασκευαστή σε κάθε κράτος µέλος. Τα χώρες, εκτός της Σουηδίας [+ 0 - 10 %], της Γαλλίας [- 0 -

10 %] και της Νορβηγίας [- 0 - 10 %]. Για το ενιαίοστοιχεία αυτά επιβεβαιώνουν εν πολλοίς τις διακυµάνσεις
που αναφέρονται ανωτέρω. Επιπλέον, δείχνουν ότι οι τιµές µοντέλο, οι εκθέσεις καταλήγουν στο συµπέρασµα ότι οι

προσαρµοσµένες τιµές εµπίπτουν σε µια ζώνη διακύµανσηςτης Volvo είναι κατά πολύ χαµηλότερες στην Ιρλανδία από
ό,τι στο γειτονικό Ηνωµένο Βασίλειο. Οι αναγραφόµενες ± 6 % σε όλες τις χώρες, εκτός της Σουηδίας [+ 10 - 20 %]

και της ∆ανίας [- 0 - 10 %]. Οι εκθέσεις επιχειρούν επίσηςτιµές του 1998 για τα ενιαία φορτηγά και τα ρυµουλκά
φορτηγά που είχαν τις περισσότερες πωλήσεις […] ήταν να προσαρµόσουν τις τιµές ανάλογα µε την κατηγορία των

πελατών, γεγονός που, όπως υποστηρίζεται, θα οδηγούσεκατά 40 % και πλέον υψηλότερες στο Ηνωµένο Βασίλειο
από ό,τι στην Ιρλανδία. Μολονότι οι πραγµατικές τιµές σε ακόµη µεγαλύτερη µείωση των αποκλίσεων φθάνοντας

το 2 έως 4,2 %.συναλλαγής µπορεί να διαφέρουν από τις τιµές που εµφανί-

(8) Στις µελέτες, η Ελλάδα παραλείφθηκε λόγω του µικρού αριθµού(*) Τµήµατα του παρόντος κειµένου διατυπώθηκαν κατά τρόπο ώστε να
εξασφαλίζουν την µη διάδοση εµπιστευτικών πληροφοριών. Τα εν πωλούµενων οχηµάτων, το Λουξεµβούργο περιλαµβάνεται στο Βέλγιο

και η Ιρλανδία περιλαµβάνεται στο Ηνωµένο Βασίλειο.λόγω τµήµατα περιβάλλονται από αγκύλες.
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(42) Κατόπιν ενδελεχέστερης εξέτασης, η Επιτροπή δεν µπορεί αναφέρεται ότι «η εξέταση δειγµάτων στο Ηνωµένο Βασίλειο
δείχνει ότι η µέση τιµή ενός συγκεκριµένου τύπου φορτηγούνα δεχθεί ότι οι εκθέσεις Lexecon και Νeven αποτελούν

αξιόπιστη πηγή στοιχείων εις επίρρωση του ισχυρισµού ότι είναι κατά [10-20 %] χαµηλότερη για τους µεγάλους
πελάτες (στόλοι αποτελούµενοι από περισσότερα απόη αγορά βαρέων φορτηγών εκτείνεται σε ολόκληρο τον

ΕΟΧ. Οι εκθέσεις βασίζονται στις µέσες καθαρές τιµές που 30 φορτηγά) σε σύγκριση µε τους µικρούς στόλους
(λιγότερα από πέντε φορτηγά). 'Οσον αφορά τις πωλήσειςχρεώνονται στους διανοµείς. Καθόλη τη διάρκεια της

έρευνας η Volvo αµφισβήτησε την εγκυρότητα στοιχείων νέων φορτηγών στη Γερµανία και στη Γαλλία, τα αντίστοιχα
ποσοστά είναι [10-20 %] και [10-20 %]». Συνεπώς, ηαυτού του είδους. Επιπλέον, οι ανωτέρω προσαρµογές

βασίζονται στα στοιχεία ενός µόνον έτους (1998). Συνεπώς, Επιτροπή εκτιµά ότι η διόρθωση ανάλογα µε την κατηγορία
των πελατών που εφαρµόζεται στις εκθέσεις έχει πολλέςη βαρύτητα των συµπερασµάτων των εν λόγω εκθέσεων

είναι αµφισβητήσιµη, ιδίως όταν αρκετοί άλλοι παράγοντες αδυναµίες. Επιπλέον, θα ήταν ενδεικτική µόνο για λίγες
χώρες. Για παράδειγµα, η Νορβηγία, η Ιρλανδία και τουποδηλώνουν ότι οι αγορές είναι εθνικές.
Ηνωµένο Βασίλειο δεν περιλαµβάνονται.

(45) 'Οσον αφορά τα συµπεράσµατα των εκθέσεων Lexecon και
Νeven, η Επιτροπή δεν µπορεί να δεχθεί ότι η απόκλιση των(43) Η Επιτροπή εξέτασε τα στοιχεία που χρησιµοποιήθηκαν στις
τιµών της τάξεως του ± 5 % (ή ± 6 %) (9) δεν πρέπει ναεκθέσεις, καθώς και ορισµένα στοιχεία από άλλες πηγές.
ληφθεί υπόψη για τον καθορισµό της αγοράς, καθότι τούτοΒάσει των στοιχείων αυτών που υπέβαλε η Volvo, η
θα σήµαινε ότι ένα υποθετικό µονοπώλιο σε µια περιοχή θαΕπιτροπή προέβη στους δικούς της υπολογισµούς για
µπορούσε να επιβάλει αύξηση των τιµών σε ορισµένεςορισµένους τύπους φορτηγών που δεν εξετάζονται στις
περιπτώσεις µέχρι και 10 % (ή 12 %) χωρίς να εµποδίζεταιεκθέσεις Lexecon και Νeven. Αντί να χρησιµοποιεί τους
προς τούτο από τις συνθήκες του ανταγωνισµού σε γειτονι-µέσους όρους για διάφορους τύπους κινητήρων, όπως
κές περιοχές.γίνεται στις εκθέσεις, η Επιτροπή συνέκρινε άµεσα τις τιµές

για τον ίδιο ακριβώς τύπο κινητήρων σε διάφορες χώρες,
ενώ χρησιµοποίησε τη µέθοδο των εκθέσεων προκειµένου να

(46) ∆εύτερον και κυριότερον, το συµπέρασµα στο οποίο κατα-διορθωθούν οι διαφορές των προδιαγραφών. Οι συγκρίσεις
λήγουν οι εκθέσεις δεν συµφωνεί µε άλλες διαθέσιµες πηγέςαυτές παρατίθενται στη συνέχεια για το ρυµουλκό φορτηγό
πληροφοριών. Μεταξύ αυτών συγκαταλέγονται όχι µόνον οι[ένα ευρέως πωλούµενο µοντέλο] το οποίο, µεταξύ των
συγκρίσεις τιµών που υπέβαλε η Volvo στην κοινοποίησήµοντέλων για τα οποία υποβλήθηκαν στοιχεία, έχει τις
της, αλλά και οι πληροφορίες σχετικά µε τις τιµές πουπερισσότερες πωλήσεις σε αρκετές χώρες (Βέλγιο, Φινλαν-
υποβλήθηκαν αργότερα, κατά τη διάρκεια της έρευνας τηςδία, Γαλλία, Κάτω Χώρες, Πορτογαλία, Σουηδία και
Επιτροπής (στις οποίες περιλαµβάνονται τιµοκατάλογοιΗνωµένο Βασίλειο). Η (προσαρµοσµένη) τιµή είναι [10-
και πραγµατικές τιµές συναλλαγής για το ίδιο µοντέλο20 %] υψηλότερη στο Ηνωµένο Βασίλειο από ό,τι στη
φορτηγού και δείχνουν ότι οι διακυµάνσεις των τιµών είναιΓαλλία και [10-20 %] υψηλότερη στο Βέλγιο από ό,τι στη
εξίσου σηµαντικές µε τις διακυµάνσεις που αναφέρονταιΓαλλία. Η (προσαρµοσµένη) τιµή στη Σουηδία είναι [10-
στην κοινοποίηση), καθώς και συγκρίσεις των τιµών που20 %] υψηλότερη από ό,τι στη ∆ανία, [10-20 %] υψηλό-
περιέχονται σε αρκετά εσωτερικά έγγραφα της Volvoτερη από ό,τι στη Νορβηγία και [0-10 %] υψηλότερη από
που υποβλήθηκαν κατόπιν αιτήµατος της Επιτροπής (γιαό,τι στη Φινλανδία. Η (προσαρµοσµένη) τιµή στη Φινλανδία
παράδειγµα, πίνακας µε τίτλο «συγκρίσεις πραγµατικώνείναι [10-20 %] υψηλότερη από ό,τι στη Νορβηγία και [0-
τιµών συναλλαγής, πρώτο τρίµηνο 1999», όπου αναφέ-10 %] υψηλότερη από ό,τι στη ∆ανία. Οι µεγάλες αυτές
ρονται οι πραγµατικές τιµές πώλησης για ένα έως τρίαδιαφορές των προσαρµοσµένων τιµών — οι οποίες προ-
φορτηγά συγκεκριµένων µοντέλων της Volvo, της Scaniaκύπτουν µε βάση τη µέθοδο που εφαρµόζεται στις εκθέσεις
και της DaimlerChrysler). Βάσει των εσωτερικών στοιχείων— ασφαλώς δεν στηρίζουν το συµπέρασµα ότι η γεωγρα-
της Volvo, είναι σαφές ότι η σύγκριση των τιµών πραγµατο-φική αγορά εκτείνεται σε ολόκληρο τον ΕΟΧ ή ότι υφίσταται
ποιήθηκε λαµβάνοντας υπόψη συγκεκριµένες προδιαγρα-µια περιφερειακή γεωγραφική αγορά στην περιοχή της
φές. Για τη Volvo, ο πίνακας περιείχε το ρυµουλκό φορτηγόΣκανδιναβίας.
[ένα ευρέως πωλούµενο µοντέλο], και δείχνει ότι η τιµή
πώλησης του µοντέλου αυτού ήταν κατά [10-20 %]
υψηλότερη στο Ηνωµένο Βασίλειο από ό,τι στη Γαλλία. Η
µεγαλύτερη διαφορά τιµών που αναφέρεται για το εν
λόγω µοντέλο της Volvo ανέρχεται σε [20-30 %] και(44) Η Επιτροπή εξέτασε επίσης τις διορθώσεις ανάλογα µε
παρατηρείται στο Βέλγιο σε σχέση µε τη Γαλλία. Ο πίνακαςτην κατηγορία των πελατών που πραγµατοποιήθηκαν στις
δείχνει ότι τα επιλεγµένα µοντέλα της Scania και τηςεκθέσεις. Επισηµαίνει ότι οι υπολογισµοί βασίζονται σε πολύ
DaimlerChrysler, που είναι παρόµοια µε το µοντέλο τηςπεριορισµένα δεδοµένα, ιδίως εκτός της Γαλλίας, και ότι
Volvo, ακολουθούν την ίδια διάρθρωση τιµών µε τοορισµένες χώρες όπου η Volvo ισχυρίζεται ότι υπάρχουν
µοντέλο της Volvo µεταξύ των χωρών. Συνεπώς, οι δύοµεγάλοι στόλοι, αλλά οι τιµές εξακολουθούν να είναι
αυτές κατηγορίες πληροφοριών δείχνουν ότι σε εθνικόσχετικά υψηλές (για παράδειγµα, οι Κάτω Χώρες) δεν

περιλαµβάνονται στους υπολογισµούς. Τούτο θα µπορούσε
να στρεβλώσει τα αποτελέσµατα οδηγώντας σε µικρότερη
απόκλιση. Φαίνεται επίσης ότι οι εκθέσεις ευνοούν την (9) Πρέπει επίσης να υποµνησθεί ότι οι εκθέσεις, προκειµένου να µειωθούν
υπόθεση ότι οι εκπτώσεις που παρέχονται στους στόλους οι διαφορές µεταξύ των προσαρµοσµένων τιµών, χρειάστηκε να
είναι ιδιαίτερα υψηλές στη Γαλλία. Ωστόσο, η υπόθεση εξαιρέσουν τη Σουηδία, τη Γαλλία και τη Νορβηγία για τα ρυµουλκά
αυτή διαψεύδεται σε έκθεση της [έγκριτη εταιρεία έρευνας φορτηγά, αφενός, καθώς και τη Σουηδία και τη ∆ανία για τα ενιαία

φορτηγά, αφετέρου.αγοράς] προς τη Volvo τον Ιανουάριο του 1999 όπου
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επίπεδο υπάρχουν διαφορές τιµών της ίδιας τάξεως µε τις (49) Πράγµατι, εάν οι αγορές υπερέβαιναν τα όρια µιας εθνικής
επικράτειας, θα ήταν λογικό να υποτεθεί ότι οι αγοραστέςδιαφορές που αναφέρονται στην κοινοποίηση. Ως εκ τούτου,

για να γίνουν δεκτά τα πορίσµατα των εκθέσεων Lexecon βαρέων φορτηγών θα επωφελούντο από τις υφιστάµενες
διαφορές τιµών και θα αγόραζαν τα οχήµατά τους από µιακαι Νeven θα έπρεπε όχι µόνο να παραβλεφθούν οι

προαναφερθείσες αδυναµίες, αλλά και να θεωρηθούν επίσης γειτονική χώρα ή/και ότι οι ανεξάρτητοι µεταπωλητές θα
εκµεταλλεύονταν τις ευκαιρίες που θα δηµιουργούσαν οιεσφαλµένες τόσο οι συγκρίσεις τιµών που υπέβαλε η

Volvo στην Επιτροπή, όσο και οι συγκρίσεις τιµών που διαφορές αυτές αγοράζοντας οχήµατα της Volvo από τις
χώρες όπου τα περιθώρια κέρδους είναι χαµηλότερα καιχρησιµοποίησε η Volvo για τις δικές της ανάγκες.
πωλώντας τα στους πελάτες σε χώρες όπου τα περιθώρια
κέρδους είναι υψηλότερα. Ορισµένοι από τους λόγους για
τους οποίους δεν υφίσταται η συµπεριφορά αυτή από την(47) Η Volvo υποστηρίζει στην απάντησή της ότι ο καθορισµός πλευρά των πελατών και των ανεξάρτητων µεταπωλητώντης σχετικής γεωγραφικής αγοράς πρέπει να βασιστεί στο παρατίθενται στις επόµενες αιτιολογικές σκέψεις, στο πλαί-κατά πόσον υφίστανται διακρίσεις ως προς τις τιµές, και σιο στοιχείων µη συνδεόµενων µε τις τιµές που περιλαµβά-ειδικότερα στο κατά πόσον οι παραγωγοί βαρέων φορτηγών νονταν στην κοινοποίηση, παρά τον ισχυρισµό της Volvoαποκοµίζουν διαφορετικά περιθώρια κέρδους από την στην απάντησή της ότι το υλικό αυτό δεν είναι χρήσιµο γιαπώληση του ίδιου προϊόντος σε καταναλωτές διαφόρων τον καθορισµό των σχετικών αγορών.χωρών. Ως εκ τούτου, είναι ενδιαφέρον να σηµειωθεί ότι τα

στοιχεία σχετικά µε την εξέλιξη των περιθωρίων κέρδους
που υπέβαλε η Volvo στο πλαίσιο της διαδικασίας δείχνουν
καθαρά ότι έχουν εφαρµοστεί διακρίσεις ως προς τις
τιµές (10). Για παράδειγµα, το καθαρό περιθώριο κέρδους
της Volvo το 1998 για το ρυµουλκό µοντέλο [ένα ευρέως
πωλούµενο µοντέλο] ήταν [10-20 %] στη Σουηδία έναντι
[0-10 %] στη ∆ανία (το ακαθάριστο περιθώριο κέρδους Προτιµήσεις των πελατών
ήταν [20-30 %] στη Σουηδία και [10-20 %] στη ∆ανία).
Για το ενιαίο φορτηγό [ένα ευρέως πωλούµενο µοντέλο]
ήταν [10-20 %] στη Φινλανδία έναντι [0-10 %] στη
Νορβηγία (το ακαθάριστο περιθώριο κέρδους ήταν [20-
30 %] στη Φινλανδία και [10-20 %] στη Νορβηγία). Οι (50) Η έρευνα της αγοράς δείχνει σαφώς ότι, οι κατασκευαστές
πληροφορίες που υπέβαλε η Volvo δείχνουν επίσης ότι φορτηγών είναι µεν σε θέση να διαθέτουν ένα φάσµα
παρόµοιες διαφορές των περιθωρίων κέρδους παρατη- διαφορετικών µοντέλων βαρέων φορτηγών (µολονότι η
ρούνται και µεταξύ άλλων χωρών, όπως µεταξύ της ∆ανίας, προσαρµογή τους στους ειδικούς κανονισµούς που υπάρ-
της Ιρλανδίας και του Βελγίου για το ρυµουλκό φορτηγό χουν σε ορισµένα κράτη µέλη συνεπάγεται ασφαλώς ένα
[ένα ευρέως πωλούµενο µοντέλο]. συµπληρωµατικό κόστος που αποτελεί αντικίνητρο για

τη διείσδυση σε ορισµένες αγορές), ωστόσο, λόγω των
απαιτήσεων των πελατών, τα µοντέλα και τα τεχνικά
χαρακτηριστικά των βαρέων φορτηγών που πωλούνται στα(48) Εν κατακλείδι, η Volvo υποστηρίζει στην απάντησή της ότι
διάφορα κράτη µέλη παρουσιάζουν σηµαντικές διαφο-το βασικό θέµα για τον καθορισµό της σχετικής γεωγρα-
ροποιήσεις.φικής αγοράς είναι το κατά πόσον είναι δυνατή η εφαρµογή

διακρίσεων ως προς τις τιµές ή τα περιθώρια κέρδους
µεταξύ διαφορετικών περιοχών. Η Volvo υπέβαλε πολλά
παραδείγµατα από τα οποία προκύπτει ότι πράγµατι µπό-
ρεσε όχι µόνο να διατηρήσει σηµαντικές διαφορές τιµών

(51) Το συµπέρασµα αυτό τεκµηριώνεται λαµβάνοντας υπόψηµεταξύ γειτονικών χωρών, αλλά και να εφαρµόζει πολύ
τα µοντέλα φορτηγών µε τις περισσότερες πωλήσεις τωνδιαφορετικά περιθώρια κέρδους (11). Συνεπώς, συνάγεται το
µεγάλων κατασκευαστών φορτηγών σε διάφορα κράτησυµπέρασµα ότι τα διαθέσιµα στοιχεία σχετικά µε τις τιµές
µέλη. Μολονότι είναι δυνατό να παρατηρούνται σηµαντικέςκαι τα περιθώρια κέρδους ανατρέπουν τον ισχυρισµό της
διαφορές ακόµη και στα βασικά χαρακτηριστικά των βαρέωνVolvo ότι οι σκανδιναβικές χώρες (Σουηδία, ∆ανία, Φινλαν-
φορτηγών που πωλούνται στα διάφορα κράτη µέλη (ακόµηδία και Νορβηγία), το Ηνωµένο Βασίλειο και η Ιρλανδία δεν
και όταν συγκρίνονται τα µοντέλα του ίδιου κατασκευαστή),πρέπει να θεωρηθούν χωριστές γεωγραφικές αγορές.
οι διαφορές αυτές είναι πολύ µικρότερες όταν συγκρίνονται
τα µοντέλα µε τις περισσότερες πωλήσεις των διαφόρων
κατασκευαστών φορτηγών στο ίδιο κράτος µέλος.

(10) Οι πληροφορίες που υπέβαλε η Volvo αναφέρουν τα περιθώρια
κέρδους για τα τρία µοντέλα µε τις περισσότερες πωλήσεις σε
διάφορες χώρες. Ωστόσο, καθότι το δηµοφιλέστερο µοντέλο δεν (52) Ο κατωτέρω πίνακας αποτελεί σηµείο αναφοράς παρουσιά-
είναι το ίδιο παντού και η Volvo δεν υπέβαλε στοιχεία για όλες τις ζοντας συνοπτικά λεπτοµερή στοιχεία σχετικά µε τα τρίαχώρες, δεν είναι δυνατή η ολοκληρωµένη σύγκριση.

µοντέλα της Volvo µε τις καλύτερες πωλήσεις σε κάθε(11) Πρέπει να υποµνησθεί ότι ακόµη και οι εκθέσεις της Lexecon και της
χώρα, καθώς και το ποσοστό του συνολικού όγκου τωνΝeven κατέληξαν στο συµπέρασµα ότι οι τιµές διαφέρουν κατά
πωλήσεων για τα τρία αυτά µοντέλα. Η εικόνα θα ήταν εν12 %, µολονότι κατέβαλαν σηµαντικές προσπάθειες για να προσαρ-
πολλοίς η ίδια και για τους υπόλοιπους κατασκευαστέςµοστούν τα υφιστάµενα στοιχεία ως προς τις τιµές και παρέλειψαν

ορισµένες χώρες όπου βρέθηκαν µεγαλύτερες διαφορές τιµών. φορτηγών.
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'Αξονες Επίπεδο % επί
Ρυµουλκό/ Κινητήρας

HP (τροχοί/ άνεσης συνολικών
Ενιαίο (λίτρα)

κίνηση) θαλάµου πωλήσεων

Αυστρία P 12-16 420-520 4×2 2-3 [... (*)]

Βέλγιο P 12 380-420 4×2 2-3 [...]

∆ανία P 12 380-420 4×2 2-3 [...]

Φινλανδία E 12-16 420-520 6×2-6×4 1-2 [...]

Γαλλία P 12 380-420 4×2 1-2 [...]

Γερµανία P 12 380-420 4×2 2-3 [...]

Ηνωµένο Βασίλειο P 10-12 360-380 4×2-6×2 1 [...]

Ελλάδα P-E 12-16 420-520 4×2-6×2 1-3 [...]

Ιταλία P 12 380-420 4×2 1-2 [...]

Κάτω Χώρες P 12 380-420 4×2 2-3 [...]

Νορβηγία E 12 420-520 6×2 1-2 [...]

Πορτογαλία P 12 380-420 4×2 1-2 [...]

Ισπανία P 12 380-420 4×2 1-3 [...]

Σουηδία P-E 12 380-420 4×2-6×2 1-2 [...]

(*) Τα εθνικά δεδοµένα ποικίλλουν µεταξύ 19 και 60 %, µε µέσο όρο 43 %.

(53) όχι µόνο σε σύγκριση µε τις απαιτήσεις σε άλλα κράτη µέλη,'Οπως διαπιστώνεται από τον πίνακα της αιτιολογικής
αλλά ακόµη και µεταξύ των επί µέρους σκανδιναβικώνσκέψης 52, τα βασικά χαρακτηριστικά των βαρέων φορτη-
χωρών: οι δανοί πελάτες προτιµούν τα ρυµουλκά φορτηγά,γών, θεωρούµενα καίριας σηµασίας στοιχεία, εν γένει µετα-
ενώ οι πελάτες στις τρεις άλλες χώρες προτιµούν εν γένει ταβάλλονται ανάλογα µε το κράτος µέλος όπου πωλούνται τα
ενιαία φορτηγά και έχουν µικρότερες απαιτήσεις ως προςφορτηγά. Οι πελάτες στη Φινλανδία, στην Ελλάδα, στη
την άνεση του θαλάµου. Επιπλέον, οι πελάτες στη ΝορβηγίαΝορβηγία και στη Σουηδία προτιµούν περισσότερο τα ενιαία
και ιδιαίτερα στη Φινλανδία φαίνεται ότι απαιτούν κινητήρεςφορτηγά από ό,τι οι πελάτες σε άλλες χώρες. Ταυτόχρονα,
µε µεγαλύτερη ιπποδύναµη από ό,τι οι πελάτες στη Σουηδίαοι πελάτες στην Αυστρία, στη Φινλανδία, στην Ελλάδα και
και στη ∆ανία.στη Νορβηγία απαιτούν µεγαλύτερους και ισχυρότερους

κινητήρες, ενώ οι πελάτες στο Ηνωµένο Βασίλειο απαιτούν
(54) Εκτός από τις διαφορές των τεχνικών χαρακτηριστικών,συνήθως µικρότερους κινητήρες. Παρόµοιες διαφορές στις

φαίνεται ότι οι απαιτήσεις των πελατών είναι επίσης δυνατόπροτιµήσεις των πελατών υπάρχουν και σε ό,τι αφορά τα
να ποικίλλουν όσον αφορά διάφορες επιλογές που είναιχαρακτηριστικά των αξόνων. Τέλος, το επίπεδο άνεσης του
διαθέσιµες για τα µοντέλα βαρέων φορτηγών (για παρά-θαλάµου έχει µικρότερη σχετικά σηµασία στη Φινλανδία,
δειγµα, το κιβώτιο ταχυτήτων και τον αριθµό κυλίνδρωνστη Γαλλία, στο Ηνωµένο Βασίλειο, στην Ιταλία, στη
του κινητήρα).Νορβηγία στην Πορτογαλία και στη Σουηδία. Επιπλέον,

όσον αφορά, ειδικότερα τις σκανδιναβικές χώρες, είναι
φανερό ότι οι απαιτήσεις των πελατών ως προς τις βασικές (55) Φαίνεται ότι οι πελάτες σε τρεις από τις χώρες της

Σκανδιναβίας (Νορβηγία, Φινλανδία και Σουηδία) αγορά-προδιαγραφές παρουσιάζουν σηµαντικές διαφοροποιήσεις,
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ζουν εν γένει ενιαία βαρέα φορτηγά (µονοκόµµατα) µε διενέργειας της δοκιµής υπερβαίνει τα έσοδα που θα
προέρχονταν από τις πρόσθετες πωλήσεις µέσω του υφιστά-κινητήρα υψηλότερης ιπποδύναµης από τους κινητήρες που

πωλούνται σε άλλα κράτη µέλη και µε περισσότερους µενου δικτύου». Κατά την ακρόαση, η Volvo παραδέχθηκε
ότι η δοκιµή αντοχής του θαλάµου αποτελεί φραγµό γιαάξονες. Οι αγοραστικές αυτές συνήθειες οφείλονται στην

τοπογραφία και τις καιρικές συνθήκες που επικρατούν σε την είσοδο στην αγορά µη σουηδών παραγωγών βαρέων
φορτηγών. Η Volvo εκτίµησε ότι η DaimlerChrysler στηόλες αυτές τις χώρες, καθώς και στους ειδικούς κανονισµούς

που ισχύουν όσον αφορά την επιτρεπόµενη χωρητικότητα. Γερµανία ζητά επιπλέον 7 850 DM από τους πελάτες
που ζητούν θάλαµο σύµφωνο µε τα σουηδικά πρότυπα∆εδοµένων των συνθηκών αυτών, οι χρήστες χρειάζονται

φορτηγά που µπορούν να παρέχουν τις απαιτούµενες ασφαλείας.
υπηρεσίες.

Οι αγορές διενεργούνται σε εθνικό επίπεδοΟι τεχνικές απαιτήσεις διαφέρουν µεταξύ των κρα-
τών µελών

(58) Λόγω της ιδιαιτερότητας της αγοράς φορτηγών, όπως
(56) Η έρευνα αγοράς έδειξε ότι, παρά την εναρµόνιση που έχει περιγράφεται ανωτέρω, σχετικά µε τις προτιµήσεις των

επιτευχθεί σε κάποιο βαθµό σε ευρωπαϊκό επίπεδο (ιδίως πελατών, τις τεχνικές απαιτήσεις και τις διαφορές των τιµών,
µέσω της οδηγίας 85/3/ΕΟΚ του Συµβουλίου, η οποία καθώς και λόγω της αναγκαίας στήριξης από τον διανοµέα,
εναρµόνισε τους κανόνες όσον αφορά το βάρος και τις είναι εύλογο το συµπέρασµα της έρευνας της αγοράς ότι οι
διαστάσεις των οχηµάτων διεθνών µεταφορών στην 'Ενωση), αγοραστές βαρέων φορτηγών πολύ σπάνια απευθύνονται σε
ορισµένες τεχνικές απαιτήσεις σχετικά µε τα βαρέα φορτηγά διανοµείς εγκατεστηµένους εκτός της χώρας στην οποία
εξακολουθούν να διαφέρουν από τη µια χώρα στην άλλη. δραστηριοποιούνται. Ακόµη και όταν ο αγοραστής εκµεταλ-
Το γεγονός αυτό ισχύει ιδίως για το Ηνωµένο Βασίλειο, την λεύεται στόλο φορτηγών εκτελώντας διεθνείς µεταφορές και
Ιρλανδία και ορισµένες σκανδιναβικές χώρες. 'Οσον αφορά ασκώντας δραστηριότητες σε διάφορες χώρες, η έρευνα
το Ηνωµένο Βασίλειο και την Ιρλανδία, το γεγονός ότι όλα αγοράς έδειξε ότι τα φορτηγά αγοράζονται σε κάθε εθνική
τα οχήµατα πρέπει να προσαρµόζονται στην οδήγηση από αγορά και οι αποφάσεις αγοράς λαµβάνονται µε βάση τη
τα δεξιά περιορίζει κατά πολύ τη δυνατότητα εισαγωγής στήριξη που παρέχει ο διανοµέας και τις τιµές που επικρα-
αυτοκινήτων προοριζόµενων για την ηπειρωτική Ευρώπη. τούν στη συγκεκριµένη χώρα. Τούτο ισχύει κατά µείζονα
Επιπλέον, επιστήθηκε η προσοχή της Επιτροπής στο γεγονός λόγο όταν ο πελάτης είναι µια µικρή έως µεσαία µεταφορική
ότι οι προδιαγραφές των οχηµάτων του ίδιου µοντέλου είναι εταιρεία. Πράγµατι, οι περισσότεροι αγοραστές βαρέων
διαφορετικές στην Ιρλανδία από ό,τι στο Ηνωµένο Βασίλειο. φορτηγών στις σκανδιναβικές χώρες είναι µικρές και µεσαίες
Πράγµατι, η Scania, η Volvo και η Ινeco διαθέτουν στην επιχειρήσεις που αγοράζουν φορτηγά από την εθνική
ιρλανδική αγορά ισχυρότερα µοντέλα (όσον αφορά το αγορά τους και δεν λαµβάνουν υπόψη τη δυνατότητα να
σύστηµα κίνησης, τη µετάδοση της κίνησης, τις αναρτήσεις, επωφεληθούν από τις διαφορές τιµών, διότι χρειάζονται
τα ελαστικά και τα ελατήρια) λόγω των δυσµενών συνθηκών εξυπηρέτηση µετά την πώληση και συντήρηση, καθώς και
του οδικού δικτύου της χώρας αυτής. Για ορισµένες λόγω του κινδύνου µείωσης της αξίας µεταπώλησης των
σκανδιναβικές χώρες, σηµειώνεται ότι η έγκριση τύπου φορτηγών που έχουν εισαχθεί από ιδιώτες και των διαφορετι-
ολόκληρων των οχηµάτων (δηλαδή η πλήρης εναρµόνιση κών τεχνικών χαρακτηριστικών που επικρατούν σε άλλα
των τεχνικών κανονισµών) στον τοµέα των βαρέων φορτηγών κράτη µέλη.
δεν αναµένεται να πραγµατοποιηθεί εντός των επόµενων
δύο έως τριών ετών. Στη Σουηδία και τη Φινλανδία

(59) Επιπλέον, επισηµάνθηκε στην Επιτροπή ότι οι διανοµείςεξακολουθούν να ισχύουν για παράδειγµα διαφορετικοί
θεωρούν την πώληση ενός νέου φορτηγού ως πηγή µελ-κανονισµοί όσον αφορά το επιτρεπόµενο συνολικό µεταφε-
λοντικών εσόδων από την εξυπηρέτηση και την πώλησηρόµενο φορτίο και το µέγιστο µήκος των φορτηγών. Στις
ανταλλακτικών, επί των οποίων το περιθώριο κέρδους τουδύο αυτές χώρες το µέγιστο επιτρεπόµενο φορτίο και µήκος
διανοµέα είναι κατά κανόνα κατά πολύ υψηλότερο σε σχέσητων φορτηγών είναι υψηλότερα (60 τόνοι και 25,25 µέτρα)
µε την πώληση ενός νέου φορτηγού. Τα στοιχεία πουαπό ό,τι στην υπόλοιπη Ευρώπη. Τούτο παρέχει εν γένει στη
υπέβαλε η Volvo επιβεβαιώνουν ότι ένα µεγάλο µέρος τωνVolvo και στη Scania ένα πλεονέκτηµα, καθότι τα φορτηγά
εσόδων των διανοµέων προέρχεται από την εξυπηρέτηση καιτους κατά παράδοση πληρούν τις απαιτήσεις (π.χ. χαρακτη-
την πώληση ανταλλακτικών. Συνεπώς, όταν ένας διανοµέαςριστικά του κινητήρα και των αξόνων) µεγαλύτερων και
γνωρίζει ότι η πώληση ενός φορτηγού σε έναν συγκεκριµένοβαρύτερων οχηµάτων.
πελάτη δεν θα του αποφέρει έσοδα µετά την πώληση, δεν
έχει λόγους να του προσφέρει µια ελκυστικότερη τιµή.(57) Στη Σουηδία υπάρχει επίσης ένας ιδιαίτερος κανονιστικός

φραγµός για την είσοδο στην αγορά. Η σουηδική νοµοθεσία Συνεπώς, οι πελάτες που σχεδιάζουν να εισαγάγουν ως
ιδιώτες φορτηγά από άλλα κράτη µέλη (για παράδειγµα,προβλέπει µια ειδική διαδικασία έγκρισης, τη λεγόµενη

«δοκιµή αντοχής του θαλάµου». 'Ενας ανταγωνιστής πελάτες από τη ∆ανία που επιθυµούν να αγοράσουν
φορτηγά από τη Γερµανία) είναι πολύ πιθανό να δια-περιέγραψε ως εξής στην Επιτροπή τις συνέπειες της εν

λόγω δοκιµής: «'Ενας τεχνικός φραγµός για την είσοδο στη πιστώσουν ότι θα πρέπει να καταβάλουν υψηλότερη τιµή
από τους εγχώριους πελάτες. Επισηµάνθηκε επίσης στηνσουηδική αγορά είναι, όπως έχει προαναφερθεί, η σουηδική

δοκιµή αντοχής του θαλάµου. Η δοκιµή αυτή, σε συνδυασµό Επιτροπή ότι λόγω των διαφόρων προβληµάτων (σχετικά µε
την εξυπηρέτηση µετά την πώληση, τις εγγυήσεις κ.λπ.) πουµε άλλους παράγοντες, δεν επέτρεψε ουσιαστικά στην

(επωνυµία ανταγωνιστή) να πωλήσει τα κορυφαία µοντέλα απορρέουν από την ιδιωτική εισαγωγή φορτηγών από
γειτονικές χώρες, η αγορά φορτηγών κατ' αυτόν τον τρόποτης (ονοµασίες µοντέλων) και άλλα σηµαντικά µοντέλα

ελαφρότερων φορτηγών. Η πώληση των µοντέλων αυτών είναι συµφέρουσα µόνον όταν υπάρχει διαφορά τιµής της
τάξεως 10 % και µόνο για τους πελάτες που αγοράζουνστην Ευρώπη έχει εγκριθεί και πράγµατι τα µοντέλα αυτά

πωλούνται σε µεγάλες ποσότητες σε άλλες χώρες. Το κόστος ορισµένο αριθµό φορτηγών.
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(60) 'Ενα άλλο στοιχείο που επηρεάζει το κατά πόσον είναι καλύπτουν µόνο τα κατασκευαστικά ελαττώµατα. Η
συνήθης συντήρηση και επισκευή του οχήµατος δενσυµφέρον για έναν πελάτη να εισαγάγει φορτηγά ως ιδιώτης

ή να αγοράσει φορτηγά από έναν έµπορο που πραγµατοποιεί καλύπτεται από την εγγύηση, αλλά κατά κανόνα γίνεται σε
τοπικό επίπεδο, συχνά βάσει σύµβασης συντήρησης µε τονπαράλληλες εισαγωγές, είναι η δυνατότητα αποζηµίωσης εν

όλω ή εν µέρει για προβλήµατα που παρουσιάζονται στο διανοµέα που πώλησε το όχηµα.
φορτηγό µετά τη λήξη της εγγύησης. Ωστόσο, η απόφαση
χορήγησης αποζηµίωσης κατά κανόνα λαµβάνεται από τον

(62) 'Οπως θα διαπιστωθεί στη συνέχεια της παρούσας εκτίµησης,εισαγωγέα, ο οποίος ασφαλώς δεν έχει κανένα ιδιαίτερο
τα δίκτυα εξυπηρέτησης µετά την πώληση που διαθέτουν οιλόγο να χορηγήσει αποζηµίωση για ένα φορτηγό που δεν
υπόλοιποι ευρωπαίοι κατασκευαστές φορτηγών, ιδιαίτεραέχει εισαχθεί µέσω του επίσηµου εισαγωγέα.
στις σκανδιναβικές χώρες, είναι πολύ µικρότερα και έχουν
λιγότερο καλή γεωγραφική κατανοµή. Τα υπόλοιπα υφιστά-
µενα δίκτυα προορίζονται κυρίως είτε για την εξυπηρέτηση∆ίκτυο διανοµής και εξυπηρέτησης µετά την πώληση
των εταιρειών διεθνών µεταφορών (που χρειάζονται υπηρε-
σίες επείγουσας επισκευής σε ολόκληρη την Ευρώπη) είτε(61) Η έρευνα αγοράς αποκάλυψε ένα ακόµη στοιχείο που πρέπει
για την εξυπηρέτηση αυτοκινήτων ιδιωτικής χρήσης καινα ληφθεί υπόψη για τον καθορισµό της έκτασης της
µικρών κλειστών φορτηγών. Η έρευνα αγοράς έδειξε ότι ησχετικής αγοράς. Μολονότι ορισµένοι φορείς της αγοράς
προσαρµογή των δικτύων των ανταγωνιστών στο επίπεδοθεωρούν ότι η αγορά βαρέων φορτηγών αποτελεί «ευρωπα-
των δικτύων της Volvo και της Scania, προκειµένου αυτάϊκή αγορά», ταυτόχρονα θεωρούν καθοριστικό παράγοντα
να ανταποκρίνονται στις απαιτήσεις πελατών µε εκτεταµένεςγια την αγορά αυτοκινήτων το δίκτυο εξυπηρέτησης µετά
δραστηριότητες στις σκανδιναβικές χώρες, θα απαιτούσετην πώληση (συντήρηση τακτική και έκτακτη, καθώς και
σηµαντικές επενδύσεις (οι οποίες, ασφαλώς, θα έπρεπεπροµήθεια ανταλλακτικών) που µπορεί να προσφέρει ένας
να συγκριθούν µε την ελκυστικότητα της αγοράς απόσυγκεκριµένος κατασκευαστής φορτηγών. 'Ολες ανεξαιρέ-
οικονοµική άποψη).τως οι απαντήσεις αγοραστών φορτηγών επισηµαίνουν ότι

ένα αποτελεσµατικό και µε άρτια γεωγραφική κατανοµή
δίκτυο εξυπηρέτησης µετά την πώληση και συντήρησης είναι (63) Στο πλαίσιο της έρευνας αγοράς, οι ανταγωνιστές ανέφεραν
απαραίτητο για µια επιχείρηση εκµετάλλευσης φορτηγών. ότι η απόφαση για τη δηµιουργία ή ανάπτυξη ενός δικτύου
Πράγµατι, η έρευνα αγοράς κατέστησε σαφές ότι η απόφαση εξυπηρέτησης εξαρτάται από την «κρίσιµη µάζα» των οχηµά-
µιας επιχείρησης εκµετάλλευσης φορτηγών να αγοράσει ένα των που πωλούνται σε κάθε χώρα. Αναφέρθηκε ενδεικτικά
συγκεκριµένο τύπο φορτηγού εξαρτάται από διάφορους ποσοστό της τάξεως του 10 %, το οποίο µπορεί να
παράγοντες, καθένας από τους οποίους είναι καθοριστικός κυµαίνεται ανάλογα µε διάφορους παράγοντες που σχετί-
για την απόφαση αγοράς: τα σηµαντικότερα στοιχεία είναι ζονται µε το κόστος και τις ευκαιρίες που προσφέρει η
η τιµή, η εξυπηρέτηση µετά την πώληση, η αξία µεταπώ- εκάστοτε αγορά. Για τις σκανδιναβικές χώρες, λόγω του
λησης και οι όροι της εγγύησης (όλα αυτά τα στοιχεία µικρού σχετικά µεγέθους της αγοράς και των πρόσθετων
αντικατοπτρίζονται στο σήµα ενός προϊόντος, όπως διευκρι- εξόδων που συνεπάγονται οι προαναφερθείσες τεχνικές
νίζεται στη συνέχεια). Συνεπώς, η επιλογή του φορτηγού απαιτήσεις, αναφέρθηκε ότι απαιτείται ελάχιστο µερίδιο
ενός συγκεκριµένου κατασκευαστή από µια επιχείρηση αγοράς 10 έως 15 % για να δικαιολογείται η επιβάρυνση
εκµετάλλευσης φορτηγών εξαρτάται σε µεγάλο βαθµό από µε τα πρόσθετα αυτά έξοδα. Επισηµάνθηκε επίσης στην
το κατά πόσον ο συγκεκριµένος κατασκευαστής µπορεί να Επιτροπή ότι το µικρό σχετικά µέγεθος της αγοράς των
παρέχει αποτελεσµατική εξυπηρέτηση µετά την πώληση. Η σκανδιναβικών χωρών µπορεί να λειτουργήσει αποτρεπτικά
σχέση αυτή µεταξύ της ελκυστικότητας ενός κατασκευαστή για τη διείσδυση στην αγορά, ακόµη και σε περίπτωση
βαρέων φορτηγών και του διαθέσιµου δικτύου του εξυπη- αύξησης των τιµών κατά 5 έως 10 %.
ρέτησης µετά την πώληση αιτιολογεί το γεγονός ότι
οι περισσότεροι πελάτες (µολονότι αποτελούν, κατά την

(64) 'Οσον αφορά τον καθορισµό της σχετικής γεωγραφικήςέκφραση της Volvo, «επαγγελµατίες αγοραστές») δεν επωφε-
αγοράς, αρκεί να αναφερθεί ότι η αρτιότητα των δικτύωνλούνται από τις υπάρχουσες διαφορές τιµών. Για τον
διανοµής και εξυπηρέτησης µετά την πώληση µπορεί ναίδιο λόγο, είναι πιθανό ότι οι ανεξάρτητοι µεταπωλητές
αποτελέσει ένα από τα βασικά στοιχεία τα οποία, αφενός,δυσκολεύονται να πείσουν τους αγοραστές φορτηγών σε
εµποδίζουν τους πελάτες να πραγµατοποιούν αγορές εκτόςµια συγκεκριµένη χώρα να αγοράσουν οχήµατα που προέρ-
της χώρας εγκατάστασής τους και, αφετέρου, περιορίζουνχονται από το παράλληλο εµπόριο (12). Πρέπει να σηµειωθεί
τη δυνατότητα των ανεξάρτητων µεταπωλητών να επωφε-ότι οι εγγυήσεις που προσφέρουν οι κατασκευαστές κατά
λούνται από τις υπάρχουσες διαφορές τιµών µεταξύ τωνκανόνα ισχύουν µεν σε ολόκληρη την Ευρώπη, αλλά
κρατών µελών.

(12) Στην απάντησή της, η Volvo επικαλείται την ύπαρξη εµπορίου
µεταχειρισµένων βαρέων φορτηγών ως στοιχείο της διασύνδεσης των ∆ιακυµάνσεις των µεριδίων αγοράςεθνικών αγορών. Στο πλαίσιο αυτό πρέπει να σηµειωθεί, πρώτον, ότι
κατά κανόνα η αγορά ενός µεταχειρισµένου οχήµατος δεν συνοδεύε-
ται από σύµβαση συντήρησης και ενδεχοµένως χρηµατοδότηση, όπως (65) Επιπλέον, ο ισχυρισµός της Volvo περί έκτασης της αγοράς
συµβαίνει µε τα νέα φορτηγά. ∆εύτερον, στην κοινοποίησή της η βαρέων φορτηγών σε ολόκληρο τον ΕΟΧ δεν επιβεβαιώνεταιVolvo δεν ανέφερε ότι τα µεταχειρισµένα φορτηγά ανήκουν στην

από τα στοιχεία σχετικά µε τις πωλήσεις στην εν λόγωίδια αγορά µε τα νέα φορτηγά (ειδικότερα, δεν υπέβαλε στοιχεία
περιοχή, όπως αυτά παρατίθενται στην κοινοποίηση. Ανα-σχετικά µε τις πωλήσεις µεταχειρισµένων οχηµάτων). Τρίτον, η Volvo
φέρθηκε ότι το µερίδιο αγοράς της Volvo στον ΕΟΧ είναιδεν υπέβαλε στοιχεία που να αποδεικνύουν ότι το παράλληλο
15,2 %. Ωστόσο, το µερίδιο αγοράς της είναι πολύεµπόριο νέων φορτηγών βρίσκεται στο ίδιο επίπεδο µε το εµπόριο

µεταχειρισµένων οχηµάτων. υψηλότερο σε διάφορα επί µέρους κράτη µέλη (45 % στη
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Σουηδία, 34 % στη Φινλανδία, 29 % στη ∆ανία, 38 % στη κατασκευαστές βαρέων φορτηγών. Ακόµη και µεταξύ γειτο-
νικών κρατών µελών µε σχετικά παραπλήσια τοπογραφία,Νορβηγία, 22 έως 25 % στην Ιρλανδία, στο Βέλγιο,

στις Κάτω Χώρες, στην Πορτογαλία και στην Ελλάδα). όπως η ∆ανία και η Γερµανία, υπάρχουν µεγάλες διαφο-
ροποιήσεις των µεριδίων αγορών των κυριότερωνΤαυτόχρονα, τα µερίδια αγοράς της σε ορισµένες χώρες

είναι πολύ χαµηλότερα από το µέσο όρο που κατέχει στον κατασκευαστών. Πέρα από ασαφείς αναφορές σε ιστορικούς
λόγους, η Volvo δεν εξήγησε κατ' ουδένα τρόπο πώς, κατάΕΟΧ (12 % στην Αυστρία, 8 % στη Γερµανία, 13 % στην

Ισπανία, 12 % στην Ιταλία και 11 % στο Λουξεµβούργο). την άποψή της, οι διαφορές αυτές των µεριδίων αγοράς
µεταξύ των κρατών µελών συµβιβάζονται µε τον ισχυρισµό'Οπως φαίνεται στον πίνακα που ακολουθεί, παρόµοιες

εθνικές αποκλίσεις από το µέσο µερίδιο αγοράς στον ΕΟΧ της ότι η αγορά βαρέων φορτηγών εκτείνεται σε ολόκληρο
τον ΕΟΧ.παρατηρούνται για τη Scania και για όλους τους άλλους

Volvo Scania Daimler MAN RVI Iveco DAF

Μέσος όρος ΕΟΧ 15,2 15,6 20,5 12,6 11,9 10,6 10,5

Σουηδία 45 46 6 0 1 0 2

Φινλανδία 34 31 10 3 18 4 0

∆ανία 29 30 18 10 3 7 4

Ηνωµένο Βασίλειο 18 19 9 7 6 9 18

Ιρλανδία 22 27 9 6 3 8 13

Γερµανία 8 9 42 26 2 6 5

Αυστρία 12 16 18 34 4 6 9

Γαλλία 14 9 16 5 38 8 8

Βέλγιο 23 17 18 11 8 6 17

Λουξεµβούργο 11 15 28 14 10 8 15

Κάτω Χώρες 16 23 12 9 3 3 33

Ιταλία 12 12 16 6 9 41 4

Ισπανία 13 16 19 8 19 20 9

Πορτογαλία 25 19 12 6 17 7 14

Ελλάδα 24 17 36 12 3 2 3

Νορβηγία 38 32 9 12 1 2 4

Πηγή: Κοινοποίηση (βάσει των επίσηµων στοιχείων καταχώρισης).
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Συµπέρασµα όσον αφορά τις σχετικές γεωγραφικές από ό,τι στις γειτονικές της χώρες. Για παράδειγµα, η
(προσαρµοσµένη) τιµή στη Σουηδία για το [ένα ευρέωςαγορές βαρέων φορτηγών
πωλούµενο µοντέλο] είναι κατά [10-20 %] υψηλότερη στη
Σουηδία από ό,τι στη ∆ανία. Επιπλέον, οι αναφερόµενες
στην κοινοποίηση καθαρές τιµές διανοµέα, προσαρµοσµένες

Σουηδία ανάλογα µε τις προδιαγραφές, είναι για το [ένα ευρέως
πωλούµενο µοντέλο] κατά µέσον όρο [0-10 %] χαµηλότερες
στη ∆ανία από ό,τι στη Γερµανία. Τρίτον, τα περιθώρια

(66) Η Επιτροπή θεωρεί ότι η Σουηδία αποτελεί χωριστή σχετική κέρδους της Volvo στη ∆ανία είναι διαφορετικά από ό,τι
γεωγραφική αγορά βαρέων φορτηγών. Πρώτον, η έρευνα στις άλλες γειτονικές χώρες. Για παράδειγµα, το καθαρό
αγοράς έδειξε ότι οι αγορές βαρέων φορτηγών πραγµατο- περιθώριο κέρδους της Volvo το 1998 για το [ένα ευρέως
ποιούνται σε εθνικό επίπεδο και ότι τα δίκτυα διανοµής και πωλούµενο µοντέλο] ήταν […] στη ∆ανία έναντι […] στη
εξυπηρέτησης αποτελούν φραγµό για τη διείσδυση στην Σουηδία, […] στη Φινλανδία και […] στη Νορβηγία.
αγορά κατασκευαστών που δεν διαθέτουν άρτια ανεπτυγ- Τέταρτον, τα τρία µοντέλα βαρέων φορτηγών της Volvo µε
µένο τοπικό δίκτυο. Τούτο ισχύει ιδιαίτερα για τη MAN και τις περισσότερες πωλήσεις στη ∆ανία έχουν διαφορετικές
την Iveco, οι οποίες δεν κατέχουν µερίδιο στην αγορά προδιαγραφές από τα πιο δηµοφιλή µοντέλα στις υπόλοιπες
βαρέων φορτηγών της Σουηδίας. Η πραγµατοποίηση σκανδιναβικές χώρες. Τέλος, το γεγονός ότι η Volvo κατέχει
αγορών σε εθνικό επίπεδο επιβεβαιώθηκε από έρευνα που µερίδιο αγοράς ύψους 29 % στη ∆ανία, αλλά µόλις 8 %
διεξήγαγε η σουηδική αρχή ανταγωνισµού, από την οποία στη Γερµανία, η Scania 30 % στη ∆ανία, αλλά µόλις 9 %
προέκυψε ότι οι αγοραστές φορτηγών τείνουν στη στη Γερµανία, η DaimlerChrysler 42 % στη Γερµανία, αλλά
συντριπτική τους πλειονότητα να αγοράζουν φορτηγά σε µόλις 18 % στη ∆ανία, και η MAN 26 % στη Γερµανία,
εθνικό επίπεδο, ενδεχοµένως ακόµη και σε τοπικό επίπεδο. αλλά µόλις 10 % στη ∆ανία συντείνει στη διαπίστωση ότι η
∆εύτερον, όπως προαναφέρεται, οι τιµές στη Σουηδία ∆ανία και η Γερµανία δεν ανήκουν στην ίδια σχετική
είναι διαφορετικές από ό,τι στις γειτονικές της χώρες. Για γεωγραφική αγορά. Οι ανωτέρω λόγοι αποτελούν ισχυρές
παράδειγµα, η (προσαρµοσµένη) τιµή στη Σουηδία για το ενδείξεις για το ότι οι συνθήκες ανταγωνισµού στην αγορά
[ένα ευρέως πωλούµενο µοντέλο] είναι κατά [10-20 %] βαρέων φορτηγών της ∆ανίας είναι διαφορετικές από ό,τι
υψηλότερη από ό,τι στη ∆ανία, [10-20 %] υψηλότερη από στις γειτονικές της χώρες και ότι η ∆ανία αποτελεί συνεπώς
ό,τι στη Νορβηγία και [0-10 %] υψηλότερη από ό,τι στη χωριστή σχετική γεωγραφική αγορά. 'Οπως εκτίθεται
Φινλανδία. Τρίτον, τα περιθώρια κέρδους της Volvo στη κατωτέρω, εάν η ∆ανία θεωρείτο ως χωριστή γεωγραφική
Σουηδία είναι διαφορετικά από ό,τι στις άλλες σκανδιναβι- αγορά, η πράξη θα οδηγούσε στη δηµιουργία δεσπόζουσας
κές χώρες. Για παράδειγµα, το καθαρό περιθώριο κέρδους θέσης στην αγορά αυτή. Ωστόσο, δεδοµένου ότι, όπως
της Volvo το 1998 για το [ένα ευρέως πωλούµενο µοντέλο] διευκρινίζεται στη συνέχεια, η κοινοποιηθείσα πράξη θα
ήταν […(*)] στη Σουηδία έναντι […] στη ∆ανία, […] στη ήταν, σε κάθε περίπτωση, ασυµβίβαστη µε την κοινή αγορά,
Φινλανδία και […] στη Νορβηγία. Τέταρτον, οι τεχνικές ακόµη και αν δεν δηµιουργούσε δεσπόζουσα θέση στη
προδιαγραφές είναι διαφορετικές στη Σουηδία από ό,τι δανική αγορά βαρέων φορτηγών, το θέµα αυτό δεν χρειάζε-
στην υπόλοιπη Ευρώπη, καθότι στη Σουηδία τα φορτηγά ται να διευθετηθεί στο πλαίσιο της παρούσας διαδικασίας.
επιτρέπεται να έχουν µεγαλύτερη χωρητικότητα και µεγαλύ-
τερο µήκος. Επιπλέον, η σουηδική δοκιµή αντοχής του
θαλάµου θεωρείται ιδιαίτερος κανονιστικός φραγµός εισό-
δου, λόγω του οποίου ορισµένα µοντέλα φορτηγών δεν Νορβηγία
πωλούνται επί του παρόντος στη Σουηδία. Τέλος, η RVI
κατέχει µερίδιο αγοράς ύψους µόλις 1 % στη Σουηδία, ενώ
στη γειτονική Φινλανδία το «εθνικό» σήµα RVI/Sisu κατέχει

(68) Η Επιτροπή θεωρεί ότι η Νορβηγία αποτελεί χωριστήτο 18 %. Για τους ανωτέρω λόγους, οι συνθήκες του
σχετική γεωγραφική αγορά βαρέων φορτηγών. Πρώτον, ηανταγωνισµού στην αγορά βαρέων φορτηγών της Σουηδίας
έρευνα αγοράς έδειξε ότι οι αγορές βαρέων φορτηγώνείναι διαφορετικές από ό,τι στις γειτονικές χώρες και η
πραγµατοποιούνται σε εθνικό επίπεδο και ότι τα δίκτυαΣουηδία αποτελεί έτσι χωριστή σχετική γεωγραφική αγορά.
διανοµής και εξυπηρέτησης αποτελούν φραγµό για τη
διείσδυση στην αγορά κατασκευαστών που δεν διαθέτουν
άρτια ανεπτυγµένο τοπικό δίκτυο. ∆εύτερον, όπως προανα-

∆ανία φέρεται, οι τιµές στη Νορβηγία είναι διαφορετικές από ό,τι
στις γειτονικές της χώρες. Για παράδειγµα, η (προσαρ-
µοσµένη) τιµή για το [ένα ευρέως πωλούµενο µοντέλο] είναι

(67) Η Επιτροπή θεωρεί ότι σύµφωνα µε ισχυρές ενδείξεις η κατά [10-20 %] υψηλότερη στη Σουηδία από ό,τι στη
∆ανία αποτελεί χωριστή σχετική γεωγραφική αγορά βαρέων Νορβηγία και κατά [10-20 %] υψηλότερη στη Φινλανδία
φορτηγών. Πρώτον, η έρευνα αγοράς έδειξε ότι οι αγορές από ό,τι στη Νορβηγία. Τρίτον, τα περιθώρια κέρδους της
βαρέων φορτηγών πραγµατοποιούνται σε εθνικό επίπεδο και Volvo στη Νορβηγία είναι διαφορετικά από ό,τι στις άλλες
ότι τα δίκτυα διανοµής και εξυπηρέτησης αποτελούν φρα- σκανδιναβικές χώρες. Για παράδειγµα, το καθαρό περιθώριο
γµό για τη διείσδυση στην αγορά κατασκευαστών που δεν κέρδους της Volvo το 1998 για το [ένα ευρέως πωλούµενο
διαθέτουν άρτια ανεπτυγµένο τοπικό δίκτυο. ∆εύτερον, µοντέλο] ήταν […] στη Νορβηγία έναντι […] στη Σουηδία,
όπως προαναφέρεται, οι τιµές στη ∆ανία είναι διαφορετικές […] στη ∆ανία και […] στη Φινλανδία. Τέταρτον, τα τρία

µοντέλα βαρέων φορτηγών της Volvo µε τις περισσότερες
πωλήσεις στη Νορβηγία έχουν διαφορετικές προδιαγραφές
από τα πιο δηµοφιλή µοντέλα στη ∆ανία. Τέλος, τα µερίδια
αγοράς διαφέρουν µεταξύ της Νορβηγίας και της Σουηδίας,(*) [Κατά σειρά µεγέθους: Σουηδία, Φινλανδία, ∆ανία και Νορβηγία].
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καθότι η MAN κατέχει το 12 % στη Νορβηγία και µηδενικό µέλη. Η οδήγηση από τα δεξιά περιορίζει δραστικά τη
δυνατότητα εισαγωγής οχηµάτων που προορίζονται για τηνµερίδιο αγοράς στη Σουηδία, ενώ η Volvo και η Scania

κατέχουν µερίδιο αγοράς 38 και 32 %, αντίστοιχα, στη υπόλοιπη Ευρώπη. Επιπλέον, οι προδιαγραφές των ίδιων
µοντέλων οχηµάτων είναι ισχυρότερες στην Ιρλανδία απόΝορβηγία, και 45 και 46 % στη Σουηδία. Επιπλέον, η RVI

κατέχει µερίδιο αγοράς ύψους µόλις 1 % στη Νορβηγία, ό,τι στο Ηνωµένο Βασίλειο λόγω της δυσµενούς κατάστασης
του οδικού δικτύου στην Ιρλανδία. Τέλος, τα µερίδιαενώ στη Φινλανδία το «εθνικό» σήµα RVI/Sisu κατέχει το

18 %· στη ∆ανία η DaimlerChrysler κατέχει 18 % της αγοράς των κυριότερων κατασκευαστών στην Ιρλανδία
διαφέρουν σηµαντικά από ό,τι στις περισσότερες χώρες τηςαγοράς και µόλις 9 % στη Νορβηγία. Για τους ανωτέρω

λόγους, οι συνθήκες του ανταγωνισµού στην αγορά βαρέων υπόλοιπης Ευρώπης. Μολονότι η διαφορά σε σχέση µε το
Ηνωµένο Βασίλειο είναι λιγότερο έντονη, το συνδυασµένοφορτηγών της Νορβηγίας είναι διαφορετικές από ό,τι στις

γειτονικές χώρες και η Νορβηγία αποτελεί συνεπώς χωριστή µερίδιο αγορά της Volvo και της Scania είναι 49 % στην
Ιρλανδία, αλλά µόλις 37 % στο Ηνωµένο Βασίλειο. Για τουςσχετική γεωγραφική αγορά.
ανωτέρω λόγους, οι συνθήκες ανταγωνισµού στην αγορά
βαρέων φορτηγών της Ιρλανδίας είναι διαφορετικές από ό,τι
στις γειτονικές της χώρες και η Ιρλανδία αποτελεί συνεπώς
χωριστή σχετική γεωγραφική αγορά.Φινλανδία

(69) Η Επιτροπή θεωρεί ότι η Φινλανδία αποτελεί χωριστή
σχετική γεωγραφική αγορά βαρέων φορτηγών. Πρώτον, η

Γ. ΕΚΤΙΜΗΣΗέρευνα αγοράς έδειξε ότι οι αγορές βαρέων φορτηγών
πραγµατοποιούνται σε εθνικό επίπεδο και ότι τα δίκτυα
διανοµής και εξυπηρέτησης αποτελούν φραγµό για τη
διείσδυση στην αγορά κατασκευαστών που δεν διαθέτουν

(71) Το άρθρο 2 του κανονισµού περί συγκεντρώσεων προβλέπειάρτια ανεπτυγµένο τοπικό δίκτυο. ∆εύτερον, όπως προανα-
την εκτίµηση των σχεδιαζόµενων συγκεντρώσεων προκειµέ-φέρεται, οι τιµές στη Φινλανδία είναι διαφορετικές από ό,τι
νου να διαπιστωθεί κατά πόσον είναι συµβιβάσιµες µε τηνστις γειτονικές της χώρες. Για παράδειγµα, η (προσαρ-
κοινή αγορά. Το βασικό ερώτηµα στο πλαίσιο της εκτίµησηςµοσµένη) τιµή για το [ένα ευρέως πωλούµενο µοντέλο] είναι
είναι εάν η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση θα οδηγήσει στηκατά [10-20 %] υψηλότερη στη Φινλανδία από ό,τι στη
δηµιουργία ή στην ενίσχυση δεσπόζουσας θέσης. Μια απόΝορβηγία και κατά [10-20 %] υψηλότερη στη Σουηδία από
τις καίριες παραµέτρους κατά την εκτίµηση αυτή αφορά τηό,τι στη Φινλανδία. Τρίτον, τα περιθώρια κέρδους της Volvo
θέση των εξεταζόµενων επιχειρήσεων στην αγορά και τηνστη Φινλανδία είναι διαφορετικά από ό,τι στις άλλες
οικονοµική τους ισχύ. Από οικονοµική άποψη, οι συνέπειεςσκανδιναβικές χώρες. Για παράδειγµα, το καθαρό περιθώριο
µιας συγκέντρωσης στις συνθήκες της αγοράς µπορούν νακέρδους της Volvo το 1998 για το [ένα ευρέως πωλούµενο
µετρηθούν µε διάφορους τρόπους. Κατά παράδοση, η ισχύςµοντέλο] ήταν […] στη Φινλανδία έναντι […] στη Σουηδία,
των µερών µιας συγκέντρωσης στην αγορά υπολογίζεται[…] στη ∆ανία και […] στη Νορβηγία. Τέταρτον, στη
κατά προσέγγιση, χρησιµοποιώντας κριτήρια όπως ταΦινλανδία τα φορτηγά επιτρέπεται να έχουν µεγαλύτερη
µερίδια που κατέχουν στις σχετικές αγορές τα µέρη τηςχωρητικότητα και µεγαλύτερο µήκος από ό,τι στις υπόλοι-
συγκέντρωσης και οι υπόλοιποι ανταγωνιστές. Κατά κανόνα,πες χώρες της Ευρώπης, εξαιρουµένης της Σουηδίας. Τέλος,
η εξέταση αυτή συµπληρώνεται από εκτίµηση της πιθανήςτο «εθνικό» σήµα RVI/Sisu κατέχει µερίδιο αγοράς 18 %
αγοραστικής ισχύος των πελατών, της πιθανότητας εισόδουστη Φινλανδία, µόλις 1 % στη Σουηδία και στη Νορβηγία
νέων ανταγωνιστών κ.λπ. Η Επιτροπή προέβη στην εξέτασηκαι 3 % στη ∆ανία. Για τους ανωτέρω λόγους, οι συνθήκες
αυτή εν προκειµένω και κατέληξε στο συµπέρασµα ότι ητου ανταγωνισµού στην αγορά βαρέων φορτηγών της
σχεδιαζόµενη συγκέντρωση είναι ασυµβίβαστη µε την κοινήΦινλανδίας είναι διαφορετικές από ό,τι στις γειτονικές της
αγορά.χώρες και η Φινλανδία αποτελεί συνεπώς χωριστή σχετική

γεωγραφική αγορά.

(72) Η Επιτροπή ζήτησε επίσης την εκπόνηση οικονοµετρικής
µελέτης από τους καθηγητές Ivaldi και Verboven σε µιαΙρλανδία
προσπάθεια να µετρηθούν άµεσα οι πιθανές συνέπειες της
συγκέντρωσης στις τιµές που χρεώνουν οι παραγωγοί
βαρέων φορτηγών στις διάφορες εθνικές αγορές. Τα αποτε-
λέσµατα των οικονοµετρικών µελετών µπορούν να αποτε-(70) Η Επιτροπή θεωρεί ότι η Ιρλανδία αποτελεί χωριστή σχετική

γεωγραφική αγορά βαρέων φορτηγών. Πρώτον, η έρευνα λέσουν πολύτιµο συµπλήρωµα του παραδοσιακού τρόπου
µέτρησης της ισχύος στην αγορά από την Επιτροπή. Τούτοαγοράς έδειξε ότι οι αγορές βαρέων φορτηγών πραγµατο-

ποιούνται σε εθνικό επίπεδο και ότι τα δίκτυα διανοµής και ισχύει ιδιαίτερα όταν η πελατεία στην οποία απευθύνεται
ένα προϊόν είναι κατακερµατισµένη, µε αποτέλεσµα να είναιεξυπηρέτησης αποτελούν φραγµό για τη διείσδυση στην

αγορά κατασκευαστών που δεν διαθέτουν άρτια ανεπτυγ- δύσκολο να προσεγγισθεί ένα ικανοποιητικό τµήµα των
πελατών µε µεθόδους βασιζόµενες σε έρευνες. Καθότιµένο τοπικό δίκτυο. ∆εύτερον, οι τιµές τιµοκαταλόγου που

παρέσχε η Volvo για τα ενιαία και τα ρυµουλκά φορτηγά υπάρχουν πολλές χιλιάδες ιδιοκτήτες φορτηγών σε κάθε
χώρα, πολλοί από τους οποίους διαθέτουν ένα µόνοείναι πολύ χαµηλότερες ([40-50 %]) στο Ηνωµένο Βασίλειο

από ό,τι στην Ιρλανδία. Τρίτον, οι τεχνικές απαιτήσεις στην φορτηγό, κρίθηκε σκόπιµη η εκπόνηση µελέτης στην προκει-
µένη περίπτωση.Ιρλανδία είναι διαφορετικές από ό,τι στα υπόλοιπα κράτη
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(73) Η µελέτη βασίζεται στο λεγόµενο λογικό πρότυπο, όπου και Iveco) κατέχουν µερίδια αγοράς στον ΕΟΧ από 10,4
έως 12,6 % (13).ορισµένες παράµετροι σχετικά µε τις αποφάσεις τιµολό-

γησης των επιχειρήσεων και τις αποφάσεις αγοράς των
(77) Συνεπώς, πριν από την υλοποίηση της σχεδιαζόµενηςπελατών εκτιµώνται µε βάση τις τιµές, τα µερίδια αγοράς

πράξης, η ευρωπαϊκή αγορά βαρέων φορτηγών χαρακτηριζό-και άλλες µεταβλητές. Στην περίπτωση αυτή, το µοντέλο
ταν από την παρουσία επτά παραγωγών. Οι µεγαλύτεροιεφαρµόστηκε χρησιµοποιώντας δεδοµένα δύο ετών για
παραγωγοί στην Ευρώπη, συνεκτιµώντας επίσης την παρου-δύο τύπους φορτηγών καθενός από τους επτά µεγάλους
σία τους στην αγορά σε παγκόσµια κλίµακα, είναι ηκατασκευαστές σε κάθε κράτος µέλος και στη Νορβηγία. Τα
DaimlerChrysler, η Volvo και η Scania.αποτελέσµατα αυτής της εκτίµησης χρησιµοποιήθηκαν στη

συνέχεια για την προσοµοίωση των συνεπειών της συγκέ-
(78) Επιπλέον, λαµβάνοντας υπόψη την αντίστοιχη θέση στηνντρωσης στις τιµές της νέας επιχείρησης (στο εξής «νέα

αγορά του ΕΟΧ καθενός από τους ανωτέρω κατασκευαστές,Volvo») και των ανταγωνιστών της.
συνάγεται ότι µόνο η DaimlerChrysler, η Volvo και η
Scania έχουν σηµαντική παρουσία σε ολόκληρη την

(74) Τα αποτελέσµατα της έρευνας αποκαλύπτουν σοβαρά προ- Ευρώπη. Οι υπόλοιποι κατασκευαστές έχουν εντονότερη
βλήµατα ανταγωνισµού, ιδιαίτερα στις σκανδιναβικές χώρες παρουσία σε συγκεκριµένες περιοχές. Μολονότι ακόµη και
και την Ιρλανδία, όπου η παρούσα απόφαση διαπιστώνει ότι η DaimlerChrysler, η Volvo και η Scania είναι ισχυρότερες
η συγκέντρωση θα οδηγήσει στη δηµιουργία δεσπόζουσας στις «εγχώριες» ή «φυσικές» αγορές τους, µόνον οι τρεις
θέσης. αυτές εταιρείες εκπροσωπούνται καλά σε ολόκληρη την

Ευρώπη. Το µερίδιο αγοράς της DaimlerChrysler κυµαίνε-
(75) Η Επιτροπή αναγνωρίζει ότι η χρησιµοποίηση µιας µελέτης ται από 6,2 έως 17,7 % στη βόρεια Ευρώπη (σκανδιναβικές

αυτού του τύπου αποτελεί σχετικά νέα εξέλιξη για τον χώρες και Ιρλανδία), και από 12 έως 42 % στην υπόλοιπη
ευρωπαϊκό έλεγχο των συγκεντρώσεων. Επιπλέον, στην Ευρώπη. Η Volvo και η Scania παρουσιάζουν παρόµοια
απάντησή της η Volvo αµφισβήτησε την εγκυρότητα της εικόνα, καθότι η παρουσία τους είναι πολύ ισχυρή σε
µελέτης, ισχυριζόµενη ότι η ανάλυση περιείχε σοβαρά ολόκληρη τη βόρεια Ευρώπη (σκανδιναβικές χώρες και
σφάλµατα και ότι τα αποτελέσµατα δεν µπορούν να θεω- Ιρλανδία) και µάλλον ισότιµα κατανεµηµένη στην υπόλοιπη
ρηθούν αξιόπιστα. Μολονότι οι καθηγητές Ivaldi και Ευρώπη, µε µερίδια αγοράς που κυµαίνονται από 8 έως 9 %
Verboven απάντησαν στις ανωτέρω επικρίσεις, η Volvo στη Γερµανία µέχρι 16 έως 23 % στις Κάτω Χώρες.
εξακολουθεί να αµφισβητεί ορισµένα θεµελιώδη στοιχεία

(79) Οι υπόλοιποι ευρωπαίοι κατασκευαστές φορτηγών έχουντης µελέτης. Λόγω της καινοτοµίας της προσέγγισης και
σχετικά ισχυρή θέση στην «εγχώρια» ή «φυσική» αγορά τουςτης υπάρχουσας διαφωνίας, η Επιτροπή δεν θα βασίσει την
(RVI 38 % στη Γαλλία, Iveco 41 % στην Ιταλία, Paccar/DAFεκτίµησή της στα αποτελέσµατα της µελέτης.
33 % στις Κάτω Χώρες και MAN 26 % στη Γερµανία και
34 % στην Αυστρία), αλλά είναι µάλλον αδύναµοι έως
ουσιαστικά απόντες σε ορισµένες περιοχές της Ευρώπης.Υφιστάµενη διάρθρωση της ευρωπαϊκής αγοράς

βαρέων φορτηγών (80) Επιπλέον, πριν από τη σχεδιαζόµενη πράξη, η Volvo και η
Scania αποτελούσαν η µία για την άλλη τον κυριότερο
ανταγωνιστή και ακολουθούσαν παρόµοιες εµπορικές στρα-(76) Σύµφωνα µε πίνακες που υπέβαλε η Volvo στο πλαίσιο της

κοινοποίησης, όπου κατατάσσονται οι παραγωγοί βαρέων τηγικές. Τόσο η Volvo όσο και η Scania είναι σουηδικά
σήµατα και εν γένει θεωρούνται ότι παράγουν ποιοτικάφορτηγών ανάλογα µε το µερίδιο αγοράς τους στην Ευρώπη

το 1998, η DaimlerChrysler κατέχει ηγετική θέση στην προϊόντα, που παρέχουν συνολικά αξιόπιστες υπηρεσίες.
Από την εξέταση των µεριδίων αγοράς της Volvo και τηςΕυρώπη µε µερίδιο 20,6 % στην αγορά του ΕΟΧ, η Scania

κατέχει δεύτερη θέση µε 15,6 %, η Volvo τρίτη θέση µε Scania προκύπτει σαφώς ότι ακολουθούν παράλληλη πορεία
σε ολόκληρη την Ευρώπη (στοιχεία του 1998).15,2 %, ενώ τέσσερις παραγωγοί (MAN, Paccar/DAF, RVI

Αγορά Volvo Scania

Σουηδία 44,7 46,1

Φινλανδία 34,3 30,8

∆ανία 28,7 30,2

Ηνωµένο Βασίλειο 18,3 18,6

(13) Τα στοιχεία σχετικά µε το µερίδιο αγοράς της Volvo βασίζονται στα
καταχωρισµένα βαρέα φορτηγά. Τα στοιχεία που υποβλήθηκαν
συµφωνούν εν πολλοίς µε τα στοιχεία σχετικά µε τις πωλήσεις που
συγκέντρωσε η Επιτροπή στο πλαίσιο της έρευνας (συµπεριλαµβανο-
µένων των αναλυτικών στοιχείων για τις πωλήσεις ενιαίων βαρέων
φορτηγών και ρυµουλκών βαρέων φορτηγών).
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Αγορά Volvo Scania

Ιρλανδία 22,0 27,1

Γερµανία 7,7 8,9

Αυστρία 12,3 16,5

Γαλλία 14,5 9,4

Βέλγιο 23,4 17,4

Λουξεµβούργο 11,1 14,7

Κάτω Χώρες 15,9 22,8

Ιταλία 12,0 12,0

Ισπανία 13,0 16,0

Πορτογαλία 25,1 19,1

Ελλάδα 24,1 16,6

Νορβηγία 38,0 32,2

(81) Τα ανωτέρω στοιχεία αφορούν µόνον το 1998. Ωστόσο, (82) Επιπλέον, εξετάζοντας την κατάσταση στις σκανδιναβικές
χώρες προκύπτει σαφώς ότι για µεγάλο χρονικό διάστηµαακόµη και αν εξεταστούν οι διακυµάνσεις των µεριδίων

αγοράς που παρατηρούνται σε σχέση µε προηγούµενα (1989-1998) η µέση θέση στην αγορά της Volvo και της
Scania όχι µόνο παρέµεινε σχετικά σταθερή, αλλά επιπλέονχρόνια, η συνολική εντύπωση είναι ότι υπάρχει, σε µεγάλο

βαθµό, συµµετρία µεταξύ των θέσεων των δύο εταιρειών οι περισσότερες διακυµάνσεις του µεριδίου αγοράς της µίας
εκ των δύο (για παράδειγµα, της Volvo) αντιστοιχεί σεστην αγορά. Τούτο συµφωνεί µε παρατηρήσεις τρίτων, κατά

τις οποίες η Scania είναι ο αµεσότερος ανταγωνιστής της διακύµανση (µε αντίθετη φορά) της άλλης (Scania).
Volvo.
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Οι ανωτέρω γραφικές παραστάσεις δείχνουν ότι η Volvo και αριθµό σηµείων πώλησης. Ο πίνακας καταδεικνύει το
πλεονέκτηµα της νέας επιχείρησης έναντι των ανταγωνιστώνη Scania δεν κατέχουν απλώς παρόµοια θέση στην αγορά,
της στις σχετικές αγορές, ιδίως καθότι όλα τα σηµείααλλά αποτελούν η µια για την άλλη τον πλησιέστερο
πώλησης και εξυπηρέτησης της Volvo και της Scaniaανταγωνιστή.
προορίζονται σχεδόν αποκλειστικά για τα βαρέα φορτηγά,
ενώ αρκετά από τα σηµεία πώλησης και εξυπηρέτησης των

(83) Εκτός από τις πωλήσεις, η παρουσία ενός κατασκευαστή ανταγωνιστών χρησιµοποιούνται για µεσαία και ελαφρά
φορτηγών σε µια συγκεκριµένη περιοχή µπορεί επίσης φορτηγά, αυτοκίνητα ιδιωτικής χρήσης και µικρά κλειστά
να εκτιµηθεί µε βάση τον αριθµό σηµείων πώλησης και φορτηγά και όχι για βαρέα φορτηγά. Ορισµένα σηµεία
εξυπηρέτησης που διαθέτει στην περιοχή αυτή. Σύµφωνα µε συντήρησης προοριζόµενα για µεσαία φορτηγά µπορούν
στοιχεία που υπέβαλε η Volvo, το [70-80 %] περίπου µεν να εξυπηρετήσουν και τα βαρέα φορτηγά, αλλά πρέπει
του κύκλου εργασιών ενός διανοµέα βαρέων φορτηγών να σηµειωθεί ότι, όπως έδειξε η έρευνα, τα µεσαία φορτηγά
προέρχεται από την εξυπηρέτηση µετά την πώληση και από χρησιµοποιούνται εν πολλοίς µόνο σε αστικές περιοχές (14).
την πώληση ανταλλακτικών, ενώ το υπόλοιπο [20-30 %] Ωστόσο, οι ανταγωνιστές ανέφεραν ότι τα σηµεία εξυπηρέτη-
προέρχεται από τις πωλήσεις νέων οχηµάτων. Ο κατωτέρω σης των βαρέων φορτηγών πρέπει να καλύπτουν όλη την
πίνακας περιέχει το συνολικό αριθµό σηµείων πώλησης/εξυ- επικράτεια µιας συγκεκριµένης χώρας και ότι οι αγοραστές
πηρέτησης στις σχετικές αγορές, σύµφωνα µε στοιχεία που βαρέων φορτηγών δεν είναι εύκολο να πειστούν να αγορά-
διέθεσαν οι κυριότεροι προµηθευτές βαρέων φορτηγών. σουν τα προϊόντα ανταγωνιστών, των οποίων η παρουσία
Πρέπει να σηµειωθεί ότι ένας διανοµέας µπορεί να διαθέτει περιορίζεται στις µεγαλύτερες πόλεις. Ως εκ τούτου, όσον
ένα ή περισσότερα σηµεία πώλησης. Ο κατωτέρω πίνακας αφορά την αγορά βαρέων φορτηγών, ο κατωτέρω πίνακας
αποσκοπεί να απεικονίσει την έκταση του δικτύου κάθε µάλλον διογκώνει την έκταση και την ποιότητα των δικτύων

των ανταγωνιστών της νέας Volvo.κατασκευαστή και, ως εκ τούτου, αναφέρει τον συνολικό

Volvo +
Volvo Scania Daimler MAN RVI Iveco DAF (*)

Scania

Σουηδία 71/116 67/105 138/221 34/38 0/9 4/20 13/34 Αα/60

Φινλανδία 22/31 23/34 45/65 37/37 0/25 16/45 3/26 Αα/2

∆ανία 16/30 15/28 31/58 35/42 7/19 5/10 19/40 Αα/20

Ιρλανδία 5/5 8/8 13/13 8/8 0/0 1/1 7/7 Αα/11

Νορβηγία 42/65 45/50 87/115 24/24 6/23 13/13 16/23 Αα/33

(*) Στοιχεία που υπέβαλε η Volvo.

∆ιάρθρωση της αγοράς σε επίπεδο κρατών µελών Ανησυχίες των πελατών
— υφιστάµενη διάρθρωση και συνέπειες της σχεδια-
ζόµενης πράξης

(85) Στο πλαίσιο της εξέτασης του επιχειρήµατος της Volvo ότι
οι πελάτες δεν έχουν εκδηλώσει ανησυχία, δεν πρέπει να
λησµονείται ότι η διάρθρωση της πελατείας στον τοµέα των
φορτηγών είναι εξαιρετικά κατακερµατισµένη. Επί παραδεί-
γµατι, σύµφωνα µε τα στοιχεία της Volvo, µόνο στη(84) Στην απάντησή της, η Volvo διατυπώνει δύο γενικές

παρατηρήσεις σχετικά µε την εξέταση των συνεπειών της Σουηδία υπάρχουν περισσότεροι από 23 000 ιδιοκτήτες
φορτηγών, εκ των οποίων λιγότεροι από 5 % εκµεταλλεύο-συγκέντρωσης για τον ανταγωνισµό στα επί µέρους κράτη

µέλη. Πρώτον, υποστηρίζει ότι οι πελάτες δεν έχουν νται στόλο άνω των δέκα φορτηγών. Η κατάσταση είναι εν
πολλοίς παρόµοια και σε άλλα κράτη µέλη (καθώς και γιαεκδηλώσει ιδιαίτερη ανησυχία για τη σχεδιαζόµενη συγκέ-

ντρωση. ∆εύτερον, υποστηρίζει ότι η εφαρµογή διακρίσεων την αγορά λεωφορείων, ιδίως τουριστικών).
ως προς την τιµή µεταξύ µεγάλων και µικρών πελατών δεν
είναι δυνατή στις αγορές βαρέων φορτηγών. Η Επιτροπή
εξέτασε προσεκτικά τις γενικές αυτές παρατηρήσεις και
κατέληξε στο συµπέρασµα ότι καµία τους δεν επιβεβαιώνεται (14) Επισηµάνθηκε στην Επιτροπή ότι το κόστος επέκτασης ενός δικτύου
από τα διαθέσιµα στοιχεία. Οι λόγοι που οδήγησαν την εξυπηρέτησης ελαφρών/µεσαίων φορτηγών, προκειµένου να
Επιτροπή στο συµπέρασµα αυτό παρουσιάζονται κατωτέρω, καλύπτονται και τα βαρέα φορτηγά ανέρχεται στο 50 % του κόστους
ενώ ακολουθεί η εξέταση των συνεπειών της πράξης στα επί ενός εξ ολοκλήρου νέου δικτύου εξυπηρέτησης βαρέων φορτηγών

(βλέπε για παράδειγµα την αιτιολογική σκέψη 141).µέρους κράτη µέλη.
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(86) Σε µια αγορά όπου η διάρθρωση της ζήτησης είναι τόσο Στις σκανδιναβικές χώρες διενεργήθηκε µια επιπλέον έρευνα
για τους «µικρούς» πελάτες. Η Επιτροπή δεν µπορεί νακατακερµατισµένη, δεν είναι δυνατό να αναµένεται ότι η

πλειονότητα των πελατών αυτών θα ήταν σε θέση να δεχθεί, για δύο λόγους, τον ισχυρισµό της Volvo ότι οι
έρευνες της GfK αποδεικνύουν την απουσία ανησυχιών.υποβάλει εµπεριστατωµένη νοµική εκτίµηση της σχεδιαζό-

µενης συγκέντρωσης. Συνεπώς, δεν µπορεί να γίνει δεκτό Πρώτον, από µεθοδολογική άποψη, υπάρχουν ορισµένα
ερωτηµατικά σχετικά µε τον τρόπο µε τον οποίο διατυπώθη-ότι, όπως υποστηρίζει η Volvo, οι πελάτες οι οποίοι για

άγνωστους λόγους δεν συµµετείχαν ενεργά στη διαδικασία καν οι ερωτήσεις (για παράδειγµα, οι ερωτώµενοι δεν
κλήθηκαν να απαντήσουν πώς θα αντιδρούσαν εάν τόσο ηδεν είναι ανήσυχοι. Αντίθετα, η αρχή ανταγωνισµού έχει

ιδιαίτερους λόγους να εξετάσει προσεκτικά τις συνέπειες Volvo όσο και η Scania επρόκειτο να αυξήσουν τις τιµές
τους µετά τη συγχώνευση). Παρόµοια ερωτηµατικά σχετικάµιας συγχώνευσης σε µια αγορά µε τα ανωτέρω χαρακτη-

ριστικά. µε τη µεθοδολογία αναπόφευκτα µειώνουν την αποδεικτική
αξία της έρευνας της GfK.

(90) ∆εύτερον, ακόµη και αν υποτεθεί ότι τα ανωτέρω ερωτηµα-
(87) 'Ετσι, η Επιτροπή δεν µπορεί να δεχθεί την άποψη της Volvo τικά απαντηθούν ικανοποιητικά, είναι δύσκολο να γίνει

ότι το θέµα του κατά πόσον υφίστανται ιδιαίτερες ανησυχίες δεκτό το επιχείρηµα της Volvo ότι οι έρευνες της GfK
σε µια συγκεκριµένα αγορά µπορεί να λυθεί βάσει των αποδεικνύουν ότι η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση δεν οδηγεί
απαντήσεων ενός περιορισµένου δείγµατος, όπως οι είκοσι σε προβλήµατα ανταγωνισµού. 'Ενα από τα ερωτήµατα που
µεγαλύτεροι αγοραστές σε µια χώρα. Η προσέγγιση αυτή τέθηκαν στο πλαίσιο των ερευνών ήταν εάν ο ερωτώµενος
ασφαλώς θέτει το ερώτηµα πόσον αντιπροσωπευτικές είναι θα άλλαζε προµηθευτή κατόπιν αύξησης των τιµών της
οι απόψεις των αγοραστών αυτών για τις συνέπειες της Volvo ή της Scania κατά 5 %. Ενώ το αναφερθέν αποτέ-
συγχώνευσης σε µικρότερους πελάτες. Βάσει εγγράφων της λεσµα κάθε έρευνας δείχνει ότι ορισµένοι ερωτηθέντες θα
ίδιας της Volvo, υπάρχουν στοιχεία ότι εφαρµόζονται άλλαζαν προµηθευτή (λιγότεροι από τους µισούς ερωτη-
διακρίσεις ως προς τις τιµές στις αγορές αυτές. θέντες σε κάθε έρευνα), θα ήταν απίθανο η νέα Volvo να

εφάρµοζε στρατηγική γενικής αύξησης των τιµών. Πράγµατι,
οι πληροφορίες που υπέβαλε η Volvo δείχνουν ότι η
στρατηγική της συνίσταται στον κατά περίπτωση καθορισµό

(88) Ωστόσο, ακόµη και βάσει ενός περιορισµένου δείγµατος, η των τιµών και ότι υπάρχουν µεγάλες διαφορές τιµής
Επιτροπή διαπιστώνει ότι υπάρχουν σοβαροί λόγοι ανησυ- ανάλογα µε τους πελάτες. Υπάρχουν επίσης ισχυρές
χίας στις χώρες που αναφέρονται στη συνέχεια. Στο πλαίσιο ενδείξεις ότι η Volvo είναι σε θέση να εφαρµόζει διακρίσεις
αυτό πρέπει να τονιστεί ότι το θέµα δεν είναι, όπως ως προς τις τιµές µεταξύ των µεγάλων και των µικρών
υποστηρίζει η Volvo, πόσες «καταγγελίες» έχουν υποβληθεί. πελατών. Αξίζει επίσης να σηµειωθεί ότι, σύµφωνα µε τις
Αντίθετα, οι απαντήσεις που δόθηκαν πρέπει να εκτιµηθούν περισσότερες απαντήσεις που δόθηκαν στο πλαίσιο της
ποιοτικά. Στο πλαίσιο αυτό είναι σαφές ότι η αρχή ανταγωνι- έρευνας, ο νέος προµηθευτής στον οποίο θα απευθύνονταν
σµού έχει ιδιαίτερους λόγους ανησυχίας όταν, όπως εν οι ερωτηθέντες θα ήταν η Volvo και η Scania. Συνεπώς,
προκειµένω, ένα µη αµελητέο ποσοστό των µεγαλύτερων συνάγεται ότι το ερώτηµα σχετικά µε την πιθανότητα
πελατών αναφέρει µεταξύ άλλων ότι τα µέρη θα δεσπόζουν αλλαγής προµηθευτή κατόπιν αύξησης των τιµών κατά
στην αγορά, ότι η Scania είναι η µοναδική εναλλακτική 5 % τέθηκε κατά τρόπο που άφηνε τους ερωτηθέντες να
λύση έναντι της Volvo, ότι οι υπόλοιποι κατασκευαστές δεν πιστεύουν ότι και µετά την υλοποίηση της σχεδιαζόµενης
πληρούν τις τεχνικές τους απαιτήσεις ή έχουν ανεπαρκή συγχώνευσης θα διατηρούσαν τη δυνατότητα να στραφούν
δίκτυα εξυπηρέτησης και ότι θα έπρεπε να δεχθούν αύξηση από τη Volvo στη Scania (ή το αντίθετο). 'Αρα είναι πιθανό
των τιµών από 5 έως 10 % (15). Συνεπώς, ακόµη και αν ότι το ήδη χαµηλό ποσοστό των πελατών που ανέφεραν ότι
αναγνωριστεί ότι ορισµένοι πελάτες δεν εξέφρασαν ανησυ- θα άλλαζαν προµηθευτή κατόπιν αύξησης των τιµών κατά
χίες σχετικά µε τη σχεδιαζόµενη συγκέντρωση, η Επιτροπή 5 % θα ήταν ακόµη χαµηλότερο, εάν έπρεπε να απαντήσουν
δεν µπορεί να δεχθεί το επιχείρηµα της Volvo ότι δεν µε βάση την υπόθεση ότι η δυνατότητά τους να στραφούν
υφίσταται καµία ανησυχία. από τη Volvo στη Scania (ή το αντίθετο) θα εξαρτηθεί από

την απόφαση που θα λάβει η Volvo σχετικά µε τη
στρατηγική µάρκετινγκ για τα δύο σήµατα.

(89) Το ίδιο επιχείρηµα ισχύει και για τις δώδεκα έρευνες που
Εφαρµογή διακρίσεων ως προς τις τιµέςδιενήργησε η GfK εκ µέρους της Volvo για την απόντησή

της (στο εξής «έρευνες της GfK»). Οι έρευνες αυτές
διενεργήθηκαν τηλεφωνικώς επί δείγµατος «µεγάλων» (91) Στην απάντησή της, η Volvo υποστηρίζει ότι η πολιτική

διαφοροποίησης των τιµών πολύ δύσκολα θα µπορούσε ναπελατών στις τέσσερις σκανδιναβικές χώρες, στο Ηνωµένο
Βασίλειο, στην Ιρλανδία, στο Βέλγιο και στην Πορτογαλία. εφαρµοστεί µε επιτυχία στην αγορά βαρέων φορτηγών και

ότι ο κίνδυνος απώλειας παραγγελιών από πελάτες που δεν
θα ήταν διατεθειµένοι να καταβάλουν υψηλότερη τιµή θα
υπερέβαινε τα δυνητικά οφέλη αυτής της συµπεριφοράς.
Επιπλέον, κατά την ακρόαση η Volvo παρουσίασε τα
αποτελέσµατα ανάλυσης των πωλήσεών της σε πελάτες της(15) 'Οπως διευκρινίζεται ανωτέρω, η Επιτροπή θεωρεί ότι είναι άσκοπο
στη Σουηδία και στη ∆ανία κατά τη διάρκεια του 1998.να παρουσιαστούν στατιστικές βασιζόµενες σε µη αντιπροσωπευτικό
Κατόπιν διαφόρων προσαρµογών σε συνάρτηση µε τιςδείγµα. Ωστόσο, αξίζει να αναφερθεί ότι, ενώ ο αριθµός των
προδιαγραφές του οχήµατος και την έκταση του στόλου, ηερωτηθέντων που εξέφρασαν ανησυχίες ποικίλλει από χώρα σε χώρα,
ανάλυση καταλήγει στο συµπέρασµα ότι η διαφοροποίησησε όλες τις χώρες ορισµένοι διατύπωσαν µία ή περισσότερες από τις

παρατηρήσεις που αναφέρονται στην αιτιολογική σκέψη 88. των τιµών είναι µικρή — τιµές χαµηλότερες κατά [0-10 %]
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για τους µεγάλους πελάτες (στους οποίους περιλαµβάνονται Σουηδία
όσοι αγοράζουν τουλάχιστον 30 φορτηγά) και δεν αποτελεί
σηµαντική διάκριση ως προς τις τιµές. Ωστόσο, πρέπει να
σηµειωθεί ότι στην εν λόγω ανάλυση των πωλήσεων της Υφιστάµενη διάρθρωση της αγοράς
Volvo σε σουηδούς και δανούς πελάτες κατά τη διάρκεια
του 1998 δεν γίνεται καµία αναφορά στα περιθώρια
κέρδους της επί των πωλήσεων προς τις διάφορες οµάδες Μερίδια αγοράς
πελατών. 'Οπως προαναφέρεται στο κεφάλαιο για τις σχετι-
κές γεωγραφικές αγορές, η Volvo υποστήριξε ότι η εφαρ-
µογή διακρίσεων ως προς τις τιµές πρέπει να νοηθεί ως (95) Η υφιστάµενη διάρθρωση της σουηδικής αγοράς βαρέων
αποκόµιση διαφορετικών περιθωρίων κέρδους από την φορτηγών παρουσιάζεται συνοπτικά στον ακόλουθο πίνακα:
πώληση του ίδιου προϊόντος σε διαφορετικούς πελάτες.

Εταιρεία Μερίδιο αγοράς 1998

(92) Επιπλέον, πρέπει να σηµειωθεί ότι ο ισχυρισµός της Volvo
Volvo 44,7 %περί απουσίας διακρίσεων ως προς τις τιµές διαψεύδεται

από τα εσωτερικά έγγραφα της ίδιας που υποβλήθηκαν στην
Επιτροπή στο πλαίσιο της διαδικασίας. Κατόπιν αιτήµατος

Scania 46,1 %της Επιτροπής, η Volvo υπέβαλε πληροφοριακά στοιχεία µε
τις τιµές, τα κέρδη και τα περιθώρια κέρδους της επί των
πωλήσεων προς µικρούς, µεσαίους και µεγάλους αγοραστές DaimlerChrysler 6,2 %
του φορτηγού [ένα ευρέως πωλούµενο µοντέλο] µε τρία
διαφορετικά µεγέθη κινητήρων (16). Για τον τύπο κινητήρα

MAN —µε τις περισσότερες πωλήσεις […], τα στοιχεία δείχνουν ότι
η τιµή που καταβάλλει ένας µικρός πελάτης είναι υψηλότερη
κατά [20-30 %] ή κατά [0-10 %] από την τιµή που RVI 0,8 %
καταβάλλει ένας µεγάλος ή µεσαίος πελάτης αντίστοιχα.
Προκύπτει επίσης, γεγονός που είναι ακόµη σηµαντικότερο,

Iveco 0,2 %ότι το περιθώριο κέρδους της Volvo επί των πωλήσεων του
µοντέλου αυτού προς µικρούς πελάτες είναι [10-20 %],
ενώ το περιθώριο κέρδους επί των πωλήσεων προς µεγάλους Paccar/DAF 1,9 %
και µεσαίους πελάτες είναι [0-10 %] και [10-20 %],
αντίστοιχα. Εποµένως, συνάγεται ότι µια σχετικά µέτρια
διαφορά τιµής της τάξεως του [0-10 %] µεταξύ ενός µικρού (96) Ο πίνακας της αιτιολογικής σκέψης 95 δείχνει ότι σήµερακαι ενός µεσαίου πελάτη είναι αρκετή για να επιτευχθεί η Volvo και η Scania είναι οι µοναδικοί σηµαντικοίδιαφορά περιθωρίου κέρδους ύψους [30-40 %]. Ταυτό- ανταγωνιστές στη σουηδική αγορά. Τόσο η Volvo όσο καιχρονα, το περιθώριο κέρδους που επιτυγχάνεται από έναν η Scania κατέχουν επταπλάσιο µερίδιο αγοράς σε σχέση µεµικρό πελάτη είναι [0-10 %] φορές µεγαλύτερο από αυτό τον πλησιέστερο ανταγωνιστή τους, τη DaimlerChrysler.που επιτυγχάνεται από έναν µεγάλο πελάτη (το περιθώριο 'Ολοι οι υπόλοιποι κατασκευαστές είτε δεν δραστηριοποιού-κέρδους επί των πωλήσεων προς µεσαίους πελάτες είναι νται στη σουηδική αγορά είτε έχουν εντελώς ασήµαντηπερισσότερο από [0-10 %] φορές µεγαλύτερο αυτού που παρουσία.επιτυγχάνεται από τους µεγάλους πελάτες).

(97) Επιπλέον, όπως αποδεικνύεται και από τις γραφικές
(93) 'Εχοντας υπόψη τα ανωτέρω, διαπιστώνεται ότι το εν λόγω παραστάσεις της αιτιολογικής σκέψης 82, η Volvo και η

προϋπάρχον εσωτερικό έγγραφο της Volvo επιτρέπει το Scania ανταγωνίζονται άµεσα η µία την άλλη. Τούτο
συµπέρασµα ότι η εταιρεία µπορούσε πράγµατι να εφαρµόζει αντικατοπτρίζεται στο γεγονός ότι οποιαδήποτε µεταβολή
διακρίσεις ως προς τις τιµές µεταξύ των διαφόρων οµάδων του µεριδίου αγοράς της µιας συσχετίζεται στενά µε
πελατών και ότι το στοιχείο αυτό υπερισχύει έναντι των αντίστοιχη µεταβολή του µεριδίου αγοράς της άλλης προς
επιχειρηµάτων που προβλήθηκαν στο πλαίσιο της απόφασης την αντίθετη κατεύθυνση.
και της ακρόασης.

Σήµα

Εκτίµηση σε επίπεδο κρατών µελών
(98) Τόσο η Volvo όσο και η Scania είναι σουηδικά σήµατα

υψηλής αξίας. Η ισχύς των σηµάτων αυτών έγκειται στην
(94) Η εξέχουσα θέσης της Volvo και της Scania στις αγορές εικόνα τους ως προϊόντων υψηλής ποιότητας µε αποτε-

των σκανδιναβικών χωρών και της Ιρλανδίας θα εξεταστεί λεσµατικά και άρτια ανεπτυγµένα δίκτυα εξυπηρέτησης µετά
στη συνέχεια χωριστά. την πώληση. Σύµφωνα µε τα δικαιολογητικά που υπέβαλε η

Volvo, αµφότερα τα µέρη θεωρούν την αξία µεταπώλησης
των οχηµάτων τους ως συστατικό στοιχείο της φήµης του
σήµατός τους. 'Ολα αυτά τα στοιχεία καθιστούν τα δύο(16) Η Volvo υπέβαλε τα στοιχεία αυτά σχετικά µε τις πωλήσεις της στη
σήµατα τα σηµαντικότερα σε όλες τις σκανδιναβικές χώρεςΓαλλία, ισχυριζόµενη ότι δεν διαθέτει επιµερισµένα στοιχεία για

άλλες χώρες. και στη Σουηδία ιδιαίτερα. Η έρευνα αγοράς έδειξε ότι
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η ζήτηση στην αγορά βαρέων φορτηγών είναι αρκετά (102) Από την έρευνα προέκυψε ότι οι διανοµείς/τα σηµεία
εξυπηρέτησης στη Σουηδία δείχνουν εν γένει πίστη στηανελαστική, µε την έννοια ότι η τιµή αγοράς είναι ένας

µόνον από τα τους παράγοντες που καθορίζουν την επιλογή Volvo και στη Scania, και συνεπώς θα είναι επιφυλακτικοί
στην αλλαγή προµηθευτή. Ειδικότερα, λόγω του µεγάλουενός συγκεκριµένου τύπου βαρέος φορτηγού. Τούτο οφείλε-

ται στο γεγονός ότι οι αγοραστές βαρέων φορτηγών αριθµού των κυκλοφορούντων οχηµάτων της Volvo και της
Scania, οι εταιρείες αυτές είναι σε θέση να εξασφαλίσουνκατά κανόνα λαµβάνουν υπόψη το συνολικό κόστος του

οχήµατος, δηλαδή την αρχική τιµή αγοράς, τη χρηµατο- καλύτερη και βεβαιότερη απόδοση της επένδυσης σε έναν
διανοµέα/ένα σηµείο πώλησης.δότηση, το δίκτυο εξυπηρέτησης µετά την πώληση, τις

εγγυήσεις και την αξία µεταπώλησης (συµπεριλαµβανοµένης
της «εξαγοράς» των µεταχειρισµένων φορτηγών). 'Οπως Πίστη στο σήµα· τελικός καταναλωτής
αποδεικνύεται σαφώς από τα µερίδια αγοράς, µόνον η
Volvo και η Scania έχουν µπορέσει µέχρι σήµερα να (103) Η έρευνα αγοράς έδειξε επίσης ότι οι τελικοί αγοραστές
συνδυάσουν και µάλιστα ισόρροπα όλα αυτά τα στοιχεία. βαρέων φορτηγών είναι εν γένει πιστοί στα εθνικά σήµατα,

Volvo και Scania. Τούτο ισχύει κυρίως για τους προανα-
(99) Το γεγονός αυτό επιβεβαιώνεται και από τα στοιχεία που φερόµενους λόγους. Οι δύο αυτοί κατασκευαστές είναι σε

έχει στη διάθεσή της η Επιτροπή, από τα οποία προκύπτει θέση να προσφέρουν την καλύτερη λύση όσον αφορά το
ότι τα µέρη πωλούν τα φορτηγά τους σε σταθερά υψηλό- κόστος του οχήµατος καθ' όλη τη διάρκεια της ζωής του.
τερες τιµές από τα αντίστοιχα µοντέλα των δυνητικών Επιπλέον, όσον αφορά τη βόρεια Ευρώπη, και ειδικότερα τις
ανταγωνιστών τους. Τούτο αποδεικνύει ότι κατά κανόνα ο σκανδιναβικές χώρες, η Volvo και η Scania θεωρούνται ως
αγοραστής ενός φορτηγού στη Σουηδία δεν λαµβάνει οι κατασκευαστές των οποίων τα προϊόντα ικανοποιούν
υπόψη του µόνο την αρχική τιµή αγοράς του βαρέος περισσότερο τις ιδιαίτερες µεταφορικές ανάγκες των
φορτηγού, αλλά συνεκτιµά και άλλα στοιχεία, συγκεκριµένα πελατών. Οι παράγοντες που έχουν αναφερθεί σχετικά είναι
δε την ποιότητα του προϊόντος, το δίκτυο εξυπηρέτησης η καταλληλότητα των οχηµάτων τους για τις κλιµατικές
µετά την πώληση και την αξία µεταπώλησης. Τα στοιχεία και οδικές συνθήκες και η πλήρωση όλων των τεχνικών
αυτά αντισταθµίζουν την υψηλότερη τιµή που καταβάλλεται προϋποθέσεων, συµπεριλαµβανοµένης της εθνικής νοµοθε-
κατά την αγορά. σίας. Πρέπει να υπογραµµιστεί το γεγονός, το οποίο

αναπτύσσεται περισσότερο κατωτέρω, ότι η συντριπτική
πλειονότητα των σουηδών αγοραστών φορτηγών δεν είναι,(100) 'Εχοντας υπόψη τα ανωτέρω, η Volvo και η Scania έχουν
όπως ισχυρίζεται η Volvo, πελάτες που διαθέτουν στόλο µεαναπτύξει µε την πάροδο του χρόνου την πίστη των πελατών
πολλά φορτηγά, αλλά µεταφορείς µε ένα ή δύο φορτηγά. Ητους στα σήµατά τους σε όλες τις σκανδιναβικές χώρες, και
κατηγορία αυτή πελατών κατά κανόνα δείχνει µεγαλύτερηειδικότερα στη Σουηδία. Στην αγορά αυτή η πίστη στο σήµα
πίστη στο σήµα από ό,τι οι πελάτες που διαθέτουν στόλο µεσηµαίνει ότι οι συµµετέχοντες στην αγορά θεωρούν ότι η
πολλά φορτηγά.Volvo και η Scania επί µακρόν παρέχουν προϊόντα υψηλής

ποιότητας, καλή εξυπηρέτηση στους πελάτες τους και
(104) Στην απάντησή της, η Volvo αµφισβητεί το συµπέρασµα ότιυψηλή αξία µεταπώλησης και ότι η φήµη αυτή δηµιουργεί

οι οδικές και κλιµατικές συνθήκες που επικρατούν στιςτις προϋποθέσεις για να συνεχίσουν οι πελάτες να αγορά-
σκανδιναβικές χώρες αποτελούν σηµαντικό φραγµό εισόδουζουν τα προϊόντα των εν λόγω σηµάτων. Η πίστη αυτή
στην αγορά. Για να στηρίξει την άποψή της, η Volvoεκφράζεται σε δύο τουλάχιστον επίπεδα: στο επίπεδο του
αναφέρεται σε ένα ειδικό περιοδικό για φορτηγά τουτελικού αγοραστή, της επιχείρησης εκµετάλλευσης φορτη-
Ηνωµένου Βασιλείου που επέλεξε ένα φορτηγό της MANγών, και στο επίπεδο του αντιπροσώπου.
ως το καλύτερο φορτηγό (προκρίνοντάς το από τα φορτηγά
της Volvo, αλλά και της Scania) στο πλαίσιο δοκιµήςΠίστη στο σήµα, δίκτυο εξυπηρέτησης
φορτηγών διαφόρων κατασκευαστών υπό αρκτικές συνθή-
κες. Είναι αξιοσηµείωτο ότι η δοκιµή αυτή διοργανώθηκε(101) Η έρευνα αγοράς έδειξε ότι στην αγορά βαρέων φορτηγών από σκανδιναβικά περιοδικά και ότι η Volvo δεν παρουσίασεένα αποτελεσµατικό και άρτια ανεπτυγµένο δίκτυο εξυπη- τις εκτιµήσεις των άλλων περιοδικών που συµµετείχαν στηρέτησης µετά την πώληση έχει καίρια σηµασία για τη δοκιµή. Επιπλέον, πρέπει να σηµειωθεί ότι η αγοραστικήδιείσδυση ενός κατασκευαστή φορτηγών στην αγορά. Τόσο συµπεριφορά των πελατών µπορεί να βασίζεται στη δηµιουρ-η Volvo όσο και η Scania διαθέτουν εκτεταµένα δίκτυα γηµένη εντύπωση σχετικά µε την ποιότητα ενός προϊόντος.διανοµέων και εξυπηρέτησης µετά την πώληση στη Σουηδία,

τα οποία λειτουργούν κυρίως βάσει συµβάσεων αποκλειστι-
Συνέπειες της σχεδιαζόµενης πράξης στη σουηδική αγοράκότητας. Η αρτιότητα ενός δικτύου εξαρτάται από την
βαρέων φορτηγώνπυκνότητά του, από την τεχνική ικανότητα ενός συγκεκριµέ-

νου διανοµέα/σηµείου εξυπηρέτησης να εξυπηρετήσει τον
φορέα εκµετάλλευσης φορτηγών και από τις υφιστάµενες Μερίδια αγοράς — διάρθρωση της αγοράς
επαφές µεταξύ του αντιπροσώπου/των σηµείων πώλησης και
του φορέα εκµετάλλευσης φορτηγών. Το τελευταίο αυτό (105) Η σχεδιαζόµενη εξαγορά της Scania από τη Volvo θα

οδηγούσε στη δηµιουργία της νέας Volvo, της οποίας τοστοιχείο µε την πάροδο του χρόνου οικοδοµεί µια σχέση
εµπιστοσύνης µεταξύ του αντιπροσώπου/σηµείου πώλησης συνδυασµένο µερίδιο αγοράς στη Σουηδία θα ανερχόταν σε

90,8 %, σύµφωνα µε τα στοιχεία για το 1998. Ο πλησιέστε-και του φορέα εκµετάλλευσης φορτηγών. Αυτή η σχέση
εµπιστοσύνης συµβάλλει στην εδραίωση της φήµης ενός ρος ανταγωνιστής της Volvo θα ήταν η DaimlerChrysler

µε µερίδιο αγοράς 6,2 %. Οι υπόλοιποι ευρωπαίοισήµατος και η σωρευτική της αξία είναι σηµαντική (όπως
αποδεικνύεται από το γεγονός ότι ένα σηµαντικό ποσοστό κατασκευαστές φορτηγών ουσιαστικά απουσιάζουν από την

αγορά (Paccar/DAF: 1,9 %, RVI: 0,8 %, Iveco: 0,2 %,του τιµήµατος που προσέφερε η Volvo για την εξαγορά της
Scania αφορά την υπεραξία της). MAN: µηδενικές πωλήσεις).
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(106) Συνεπώς, η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση έχει ως αποτέλεσµα Η κατάσταση είναι παρόµοια και για τη Scania. Το ποσοστό
των πωλήσεων στους πέντε µεγαλύτερους πελάτες της νέαςτη σηµαντική αλληλοεπικάλυψη των δραστηριοτήτων των

µερών. Επιπλέον, η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση θα µεγάλωνε επιχείρησης θα ήταν ακόµη χαµηλότερο.
κατά πολύ το χάσµα µεταξύ των µεριδίων αγοράς της νέας

(111) Το συµπέρασµα αυτό επιβεβαιώνεται από τις εκτιµήσεις τηςVolvo και του πλησιέστερου ανταγωνιστή της σε όλες τις
ίδιας της Volvo (βλέπε σελίδα 5 των στοιχείων πουσκανδιναβικές χώρες, και ιδιαίτερα στη Σουηδία. Πριν
υποβλήθηκαν στις 25 Νοεµβρίου 1999) σχετικά µε τιςαπό τη συγκέντρωση το µερίδιο αγοράς που κατείχε
πωλήσεις ενός συγκεκριµένου µοντέλου βαρέος φορτηγούο πλησιέστερος εναποµένων ανταγωνιστής στη Σουηδία
[…], το οποίο πωλείται ευρέως στη Σουηδία. Τα στοιχεία(DaimlerChrysler) ήταν 7,5 φορές περίπου µικρότερο από
αυτά δείχνουν ότι το [80-90 %] των πωλήσεων τουτο µερίδιο αγοράς του κορυφαίου κατασκευαστή. Μετά την
µοντέλου αυτού στη Σουηδία αφορά πωλήσεις µεµονωµένωνυλοποίηση της συγκέντρωσης, ο εν λόγω ανταγωνιστής θα
φορτηγών. Η Volvo δήλωσε ότι το ποσοστό αυτό είναικατείχε 14,5 φορές µικρότερο µερίδιο αγοράς από τη νέα
ενδεικτικό του µεγέθους των στόλων.επιχείρηση.

(112) Επιπλέον, σύµφωνα µε πίνακα που περιέχεται σε τηλεοµοιο-
(107) Επιπλέον, τα στοιχεία που υπέβαλε η Volvo (όπως εύγλωττα τυπία της Volvo της 13ης ∆εκεµβρίου 1999, επί του

απεικονίζονται στις γραφικές παραστάσεις τις αιτιολογικής συνολικού σουηδικού στόλου, που αποτελείται από περισ-
σκέψης 82), καθώς και η έρευνα της Επιτροπής, οδηγούν σότερα από 61 000 βαρέα φορτηγά, το [20-30 %] ανήκει
σαφώς στο συµπέρασµα ότι, πριν από τη σχεδιαζόµενη σε άτοµα ή εταιρείες που διαθέτουν ένα µόνο φορτηγό.
συγκέντρωση, η Volvo και η Scania ήταν η µια για την άλλη Επιπλέον, το [40-50 %] του συνολικού σουηδικού στόλου
ο βασικός ανταγωνιστής της. Κατόπιν της σχεδιαζόµενης βαρέων φορτηγών ανήκει σε άτοµα ή εταιρείες που κατέχουν
συγκέντρωσης, ο ανταγωνισµός αυτός δεν θα υφίστατο στόλους µε δύο έως δέκα φορτηγά. Συνεπώς, η µεγάλη
πλέον και το προβάδισµα της νέας Volvo έναντι των πλειονότητα ([60-70 %]) του σουηδικού στόλου βαρέων
εναποµενόντων ανταγωνιστών θα µεγάλωνε κατά πολύ. φορτηγών ανήκει σε πολύ µικρές επιχειρήσεις. Σύµφωνα µε

την ίδια πηγή, επί συνόλου 23 000 σουηδών ιδιοκτητών
(108) Η κατάσταση επιδεινώνεται περαιτέρω από το γεγονός ότι η φορτηγών, µόνον οι [10-20] έχουν στόλους µε περισσότερα

πολύ ισχυρή θέση των µερών της συγκέντρωσης στην αγορά από 100 φορτηγά και µόνο [50-60] διαθέτουν 51 έως
δεν αποτελεί πρόσφατο φαινόµενο ούτε είναι αποτέλεσµα 100 φορτηγά.
έντονων διακυµάνσεων των µεριδίων αγοράς. Συνεπώς, δεν

∆ιάρθρωση της πελατείας και προµήθεια από δύο κατασκευαστέςείναι πιθανό να ασκηθούν σηµαντικές ανταγωνιστικές πιέσεις
στα µέρη από τους υπόλοιπους κατασκευαστές φορτηγών.

(113) Η Volvo υποστήριξε ότι πολλοί αγοραστές φορτηγώνΠράγµατι, η αξιολόγηση των µεριδίων αγοράς των µερών
στις σκανδιναβικές χώρες (και αλλού) είναι ενηµερωµένοιστη Σουηδία, όπως απεικονίζεται στις γραφικές παραστάσεις
επαγγελµατίες που εφαρµόζουν την πολιτική προµήθειαςτης αιτιολογικής σκέψης 82, δείχνει ότι η θέση της Volvo
από δύο κατασκευαστές. Σύµφωνα µε τη Volvo, οι πελάτεςκαι της Scania στην αγορά παρέµεινε σχετικά σταθερή επί
αυτοί εφαρµόζουν την πολιτική προµήθειας από δύο ήπολύ µεγάλο χρονικό διάστηµα (δέκα χρόνια). Επιπλέον, η
περισσότερους κατασκευαστές ούτως ώστε να µην εξαρ-έρευνα αγοράς επιβεβαίωσε αυτή την άποψη.
τώνται από έναν µόνο κατασκευαστή φορτηγών.

(114) Σύµφωνα µε τις πληροφορίες που υπέβαλε η Volvo στονΠίστη των αντιπροσώπων και των πελατών
πίνακα που αναφέρεται στην αιτιολογική σκέψη 112,
υπάρχουν [> 30 000] φορτηγά σε µεικτούς στόλους στη(109) Η νέα Volvo θα µπορεί να δραστηριοποιηθεί σε µια αγορά,
Σουηδία, εκ των οποίων τα [> 14 000] είναι φορτηγά τηςτην αγορά βαρέων φορτηγών της Σουηδίας, όπου θα
Volvo. Συνεπώς, το 50 % του συνόλου των βαρέωνδιαθέτει ιδιαίτερα πλεονεκτήµατα. Καταρχάς, θα έχει υπέρ
φορτηγών στη Σουηδία ανήκουν σε µεικτούς στόλους καιτης την παραδοσιακή πίστη των αντιπροσώπων και των
περίπου τα µισά από αυτά είναι φορτηγά της Volvo.πελατών. Στο πλαίσιο της έρευνας αγοράς, διευκρινίστηκε
Ωστόσο, πρέπει να σηµειωθεί ότι η Volvo θεωρεί µεικτόότι οι ανταγωνιστές της Volvo και της Scania πολύ δύσκολα
έναν στόλο ανεξαρτήτως της αναλογίας των σηµάτωνβρίσκουν αποτελεσµατικούς και αξιόπιστους διανοµείς ή
που τον αποτελούν. Για παράδειγµα, ένας στόλος πουσηµεία εξυπηρέτησης µε τα ίδια χαρακτηριστικά στην εν
περιλαµβάνει 50 φορτηγά της Volvo και ένα φορτηγό τηςλόγω περιοχή. Τούτο οφείλεται κυρίως στο γεγονός ότι οι
Scania είναι µεικτός, σύµφωνα µε τον ορισµό αυτόν.αντιπρόσωποι/τα σηµεία εξυπηρέτησης έχουν παραδοσια-
Επιπλέον, είναι αµφίβολο το κατά πόσον, βάσει του ορισµούκούς δεσµούς µε τους εθνικούς προµηθευτές, οι οποίοι
αυτού και συνεκτιµώντας ότι τα βαρέα φορτηγά είναι διαρκήµπορούν να εξασφαλίσουν υψηλότερο όγκο πωλήσεων και
αγαθά, η πρωτοκαθεδρία των µεικτών στόλων επιτρέπεισυνεπώς καλύτερη απόδοση της επένδυσης του αντιπροσώ-
οποιαδήποτε έγκυρη πρόβλεψη σχετικά µε τη µελλοντικήπου.
εξέλιξη της αγοράς ή την αντίδραση των πελατών που
εφαρµόζουν την πολιτική προµήθειας από δύο κατασκευα-

∆ιάρθρωση της πελατείας στές. Από την άλλη πλευρά, υπάρχουν συνολικά περισσό-
τεροι από 23 000 ιδιοκτήτες βαρέων φορτηγών στη Σουη-
δία. Μόνον οι [< 5 000] από αυτούς, δηλαδή λιγότερο από(110) Επιπλέον, οι αγοραστές βαρέων φορτηγών στη Σουηδία

συνιστούν µια πελατεία διαρθρωµένη κατά τρόπο που θα 18 %, έχουν µεικτούς στόλους. Τούτο σηµαίνει ότι άνω του
80 % του συνόλου των ιδιοκτητών βαρέων φορτηγών στηεπιτρέψει στη νέα επιχείρηση να επωφεληθεί από την πίστη

τους και, συνεπώς, να αυξήσει τις τιµές. Επιπροσθέτως, οι Σουηδία δεν διαθέτουν περισσότερο από ένα σήµα στο
στόλο τους. Υπό τις συνθήκες αυτές, η αξία των επιχειρη-πέντε µεγαλύτεροι πελάτες της Volvo στον τοµέα των

βαρέων φορτηγών στη Σουηδία καλύπτουν µόλις το [0- µάτων σχετικά µε την προµήθεια από δύο κατασκευαστές
δεν πρέπει να υπερτιµάται.10 %] των συνολικών πωλήσεων της Volvo στη χώρα αυτή.
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(115) Επιπλέον, η έρευνα αγοράς αποκάλυψε ότι, ιδιαίτερα όσον µηθεί η αξία των µετοχών των εµπλεκόµενων εταιρειών, σε
περίπτωση που εγκριθεί η συγκέντρωση. Συνεπώς, δεναφορά τις µικρότερες επιχειρήσεις εκµετάλλευσης φορτη-

γών, η σύνθεση ενός στόλου µε φορτηγά ενός µόνο αποκλείεται οι αναλυτές να είναι ιδιαίτερα επιφυλακτικοί ή
ιδιαίτερα αισιόδοξοι, προκειµένου να στηρίξουν τησήµατος αποφέρει ιδιαίτερο οικονοµικός όφελος, χάρη

στη δυνατότητα µείωσης των εξόδων συντήρησης και µακροπρόθεσµη ή βραχυπρόθεσµη σύσταση που θέλουν να
διατυπώσουν. Πράγµατι, σε έγγραφο που υπέβαλε η Volvoεκπαίδευσης του προσωπικού (των οδηγών κυρίως) που

παρέχει αυτή η στρατηγική. στις 21 Οκτωβρίου 1999 αναφέρεται ότι «εάν η αξιολόγηση
της εξαγοράς ήταν ιδιαίτερα αισιόδοξη διότι µεγεθύνθηκαν
τα κέρδη ή σµικρύνθηκαν οι ζηµίες, η Volvo µπορεί να
υποστεί σοβαρές επιπτώσεις, διότι οι κεφαλαιαγορές θα

∆ιάρθρωση της πελατείας και φαινόµενο συρρίκνωσης πωλούσαν τις µετοχές της Volvo και έτσι θα µειωνόταν η
συνολική κεφαλαιακή αξία της εταιρείας». ∆εύτερον, οι
αναλυτές παρουσιάζουν τις συστάσεις τους χωρίς να πρέπει(116) Στις περιπτώσεις συγχωνεύσεων µε οριζόντιες αλληλεπι- να ακολουθούν κάποια συστηµατική προσέγγιση, όπως αυτή

καλύψεις σε βιοµηχανικές αγορές όπου παρατηρείται σε που ορίζει ο κανονισµός περί συγκεντρώσεων, βάσει τηςκάποιο βαθµό η τάση προµήθειας προϊόντων δύο σηµάτων οποίας κάθε σχετική αγορά πρέπει να εξετάζεται χωριστά.από τον ίδιο πελάτη, τα µέρη της συγχώνευσης συχνά Τρίτον, η Volvo δήλωσε ότι οι οικονοµικές εκθέσεις στις
παρουσιάζουν υπολογισµούς κατά τους οποίους προκύπτει οποίες αναφέρθηκε βασίστηκαν µόνο σε στοιχεία πουαπώλεια κάποιων µεριδίων αγοράς λόγω της µεταστροφής παρέσχε η ίδια η Volvo.των πελατών σε άλλο προµηθευτή. Οι υπολογισµοί αυτοί
απορρέουν εν µέρει από την επιδίωξη της διεύθυνσης να
δείξει σύνεση έναντι των µετόχων. Συνεπώς, οι υπολογισµοί (119) Η Volvo ανέφερε ότι ορισµένοι άλλοι αναλυτές, εκτός της

JP Morgan, εξέφρασαν επίσης τις απόψεις τους σχετικάαυτοί συχνά αποτελούν απλώς έκφραση της χειρότερης
δυνατής έκβασης και όχι προβλέψεις. Ως εκ τούτου, η µε την απώλεια των συνδυασµένων µεριδίων αγοράς και

ορισµένοι από αυτούς επιβεβαίωσαν τις απόψεις της JPΕπιτροπή οφείλει να εξετάζει προσεκτικά τις υποθέσεις στις
οποίες βασίζονται οι υπολογισµοί και να αξιολογεί την Morgan. Ωστόσο, σηµειώνεται ότι όλες αυτές οι προβλέψεις

έγιναν τη στιγµή περίπου της ανακοίνωσης της πράξης καιπιθανότητα να συµβούν πραγµατικά αυτές οι απώλειες.
Εφόσον το αποτέλεσµα αυτής της διαδικασίας δείχνει ότι σε κάθε περίπτωση πριν από την ηµεροµηνία κοινοποίησης

στην Επιτροπή. ∆εν αποκλείεται οι περισσότερες από αυτέςµια συγχώνευση προβλέπεται µε βεβαιότητα ότι θα οδηγήσει
σε απώλειες µεριδίων αγοράς που θα αλλάξουν κατά πολύ τις πρώιµες εκθέσεις να βασίστηκαν στο ίδιο υλικό που

διέθεσε η Volvo στην JP Morgan. Επιπλέον, οι απώλειεςτους όρους ανταγωνισµού, µόνον τότε οι απώλειες θα
ληφθούν υπόψη στο πλαίσιο της εκτίµησης από την άποψη µεριδίων αγοράς που αναφέρονται στις εκθέσεις αυτές

συχνά δεν αποτελούν κατά κυριολεξία εκτιµήσεις, αλλάτου ανταγωνισµού. Στην προκειµένη περίπτωση και για τους
λόγους που αναφέρονται στη συνέχεια, η Volvo δεν µπόρεσε υποθέσεις βάσει των οποίων εκφράζεται ποσοτικά ο κίνδυνος

υποχώρησης της τιµής της µετοχής της νέας Volvo µετάνα τεκµηριώσει επαρκώς τον ισχυρισµό της ότι οι πωλήσεις
της νέας επιχείρησης θα υποχωρήσουν σε τέτοιο βαθµό, την εξαγορά.
ώστε να αλλάξουν οι όροι του ανταγωνισµού στις σχετικές
αγορές. (120) Στην απάντησή της, η Volvo επικαλείται ορισµένες από

αυτές τις εκτιµήσεις σχετικά µε τις απώλειες µεριδίων
αγοράς. Αρκετές από αυτές είναι τόσο υψηλές, ώστε δεν(117) Σύµφωνα µε τη Volvo, η σχεδιαζόµενη πράξη θα προκαλέσει είναι δυνατό να αφορούν αυτό που ονοµάζει η Volvoαναπόφευκτα συρρίκνωση του µεριδίου αγοράς της, διότι φαινόµενο συρρίκνωσης. Για παράδειγµα, η Volvo αναφέρειοι σηµερινοί πελάτες της Volvo και της Scania θα στραφούν ότι η Ηandelsbanken Markets προέβλεψε ότι το µερίδιοσε άλλους προµηθευτές βαρέων φορτηγών. Εις επίρρωση αγοράς της Volvo/Scania στη Σουηδία θα διαµορφωθείτης άποψης αυτής, η Volvo υπέβαλε στην Επιτροπή τα µακροπρόθεσµα σε 46 %. Τούτο συνεπάγεται απώλειατελικά αποτελέσµατα µελέτης που εκπονήθηκε από την JP µεριδίου αγοράς ύψους 45 %, η οποία ισούται µε τοMorgan εκ µέρους της Volvo. Σύµφωνα µε τα αποτε- προστιθέµενο µερίδιο αγοράς. Σύµφωνα µε τη Volvo, τόσολέσµατα αυτά, η σχεδιαζόµενη πράξη θα οδηγούσε σε η Den Danske Bank (8 Αυγούστου 1999), όσο και ηαπώλεια πελατών, η οποία εκφραζόµενη ως ποσοστό Εnskilda Securities (9 Αυγούστου 1999) εκτιµούν ότι ηµεριδίου αγοράς, αντιστοιχεί σε [10-20 %] στη Σουηδία µακροπρόθεσµη απώλεια µεριδίου αγοράς θα ανέλθει σεκαι τη Φινλανδία και σε [10-20 %] στη ∆ανία και στη 31,5 %. Το ποσοστό αυτό είναι και πάλι πολύ υψηλό ώστεΝορβηγία. Σχετικά µε τον ισχυρισµό αυτό σηµειώνονται τα δεν είναι δυνατό να αντιστοιχεί σε αυτό που η Volvoακόλουθα. ονοµάζει φαινόµενο συρρίκνωσης.

(121) Ωστόσο, είναι σκόπιµο να εξεταστούν οι δύο πιο πρόσφατες(118) Σύµφωνα µε τη Volvo, η καλύτερη πηγή εκτίµησης της
πιθανότητας µείωσης των µεριδίων αγοράς κατόπιν της προβλέψεις της πιθανής συρρίκνωσης των µεριδίων αγοράς

που διατύπωσαν δύο άλλοι αναλυτές (Salomon Smithσυγκέντρωσης είναι οι προαναφερθείσες οικονοµικές
εκθέσεις που εκπονήθηκαν από χρηµατιστηριακούς αναλυ- Barney, Λονδίνο, 4 Οκτωβρίου 1999 και Αlfred Berg ABN

Amro, 6 Οκτωβρίου 1999). Η τελευταία, ιδιαίτερα, είναιτές προκειµένου να αξιολογηθεί η σχεδιαζόµενη συγκέ-
ντρωση. Ωστόσο, είναι ίσως απαραίτητο να αντιµετωπιστούν φανερό ότι έχει διατυπωθεί λαµβάνοντας υπόψη τις προ-

βλέψεις όλων των προηγούµενων εκθέσεων. Οι τελευταίεςοι εκθέσεις αυτές µε κάποια επιφυλακτικότητα. Πρώτον,
είναι φανερό ότι οι εκθέσεις δεν εκπονήθηκαν µε στόχο να αυτές εκθέσεις είναι πολύ πιο συντηρητικές σχετικά µε

την απώλεια µεριδίου αγοράς από ό,τι οι εκθέσεις τωνεκτιµηθούν οι συνέπειες της σχεδιαζόµενης συγκέντρωσης
στον ανταγωνισµό. Αντίθετα, στόχος τους είναι να αποτι- προηγούµενων αναλυτών.
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(122) Για παράδειγµα, η Αlfred Berg Research της ΑBN Amro, τα µερίδια αγοράς σηµείωσαν πτώση, αλλά άρχισαν να
επανακτούν το χαµένο έδαφος προτού ολοκληρωθεί έναςστην έκθεσή της µε ηµεροµηνία 6 Οκτωβρίου 1999,

αναφέρει τα εξής: «Βραχυπρόθεσµα, οι αµφιβολίες ως προς χρόνος από τη διάθεση των προϊόντων της Sterling στην
αγορά. Πιστεύουµε ότι οι αναλογίες της περίπτωσης αυτήςτην έγκριση της συµφωνίας µε τη Scania από την Ευρωπαϊκή

'Ενωση και ως προς τις προκύπτουσες συνέργειες, θα µε τη Volvo/Scania είναι πολύ περιορισµένες, καθότι οι
επωνυµίες Volvo και Scania είναι πολύ ισχυρές και κανέναµπορούσαν να συγκρατήσουν την αξία της µετοχής, αλλά

είµαστε πεπεισµένοι ότι η Volvo έχει πολλές πιθανότητες να σήµα δεν πρόκειται να καταργηθεί».
επιτύχει συνέργειες και να προφυλάξει τα µερίδια αγοράς
της». Στη συνέχεια αναφέρονται τα εξής: «Βασιζόµενοι στην (127) Τέλος, αξίζει να σηµειωθεί ότι τα συµπεράσµατα της
έρευνά µας και στις συνοµιλίες µε πελάτες πιστεύουµε ότι ο Επιτροπής, τα οποία διαµορφώθηκαν λαµβάνοντας υπόψη,
συνολικός κίνδυνος απώλειας µεριδίου αγοράς στη δυτική µεταξύ άλλων, την έρευνα αγοράς µεταξύ των πελατών,
Ευρώπη µπορεί να είναι πολύ µικρότερος από ό,τι φοβούνται τεκµηριώνονται περαιτέρω από έρευνα που πραγµατοποιή-
πολλοί». Η Αlfred Berg εκτιµά τη συνολική µείωση του θηκε στο πλαίσιο οικονοµετρικής µελέτης. Ο Alfred Berg
µεριδίου αγοράς στη δυτική Ευρώπη σε 0 έως 3 %. αναφέρει τα εξής: «Ο καθοριστικός παράγοντας σχετικά µε

το πόσο επιτυχής θα είναι η στρατηγική παράλληλης
(123) 'Εχοντας υπόψη τις αδυναµίες των ανωτέρω εκθέσεων και χρησιµοποίησης των δύο σηµάτων είναι ασφαλώς οι απόψεις

προκειµένου να εκτιµηθεί η πιθανότητα του υποτιθέµενου των πελατών. Ζητήσαµε από ορισµένους από τους µεγαλύ-
«φαινοµένου συρρίκνωσης», η Επιτροπή ήλθε σε επαφή µε τερους ευρωπαίους µεταφορείς να µας εκθέσουν τις αρχικές
ορισµένους σηµαντικούς πελάτες για να εκτιµήσει τις σκέψεις τους σχετικά µε τη σχεδιαζόµενη συγχώνευση.
πιθανές συνέπειες της σχεδιαζόµενης συγκέντρωσης στις Κρίνοντας από τις συνεντεύξεις µε τους διευθυντές αγορών
µελλοντικές αγοραστικές τους αποφάσεις. Επιπλέον, η µικρών, µεσαίων και µεγάλων µεταφορικών επιχειρήσεων,
σουηδική αρχή ανταγωνισµού διενήργησε παρόµοια έρευνα υπάρχουν λιγοστές ενδείξεις περί δραστικής µείωσης των
µεταξύ µικρότερων πελατών στη Σουηδία. Από τις έρευνες µεριδίων αγοράς βραχυπρόθεσµα έως µακροπρόθεσµα,
αυτές προέκυψε ότι η Volvo, η οποία στις δηµόσιες καθότι οι επιχειρήσεις θα διατηρήσουν αυτοτελείς διαύλους
ανακοινώσεις ανέφερε πάντα ότι προτίθεται να διατηρήσει διανοµής και τίποτε δεν θα αλλάξει σε επίπεδο διεύθυνσης».
την αυτοτέλεια των δοµών και των σηµάτων της Volvo και
της Scania, φαίνεται ότι εφάρµοσε µε επιτυχία τη στρα- Οι βασικοί παράγοντες που οδηγούν στο συµπέρασµα αυτό
τηγική αυτή. Σηµαντικός αριθµός των πελατών της αναφέρ- είναι οι ακόλουθοι: α) οι αυτοτελείς δίαυλοι διανοµής
θηκε στο γεγονός ότι οι δύο µονάδες θα παραµείνουν αποτελούν αξιόπιστη λύση («Φαίνεται ότι κατά την εκτίµηση
αυτοτελείς και ότι η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση δεν θα έχει των περισσότερων µεταφορέων, εφόσον τα δίκτυα διανοµής
απαραίτητα σηµαντικές συνέπειες στις αγοραστικές τους διατηρήσουν την αυτοτέλειά τους, θα εξακολουθήσουν να
αποφάσεις στο µέλλον. θεωρούν ως διαφορετικές τις προσφορές της Volvo και της

Scania σε κάθε διαγωνισµό για φορτηγά»)· β) τα δίκτυα
(124) Για να αξιολογήσει τις συνέπειες της απόφασης της Volvo να εξυπηρέτησης µειώνουν το βραχυπρόθεσµο κίνδυνο («Η

διατηρήσει την αυτοτέλεια των σηµάτων και των υπηρεσιών σηµασία των δικτύων εξυπηρέτησης µειώνει τον κίνδυνο
µάρκετινγκ, η έκθεση του Αlfred Berg προβαίνει σε συγκρί- ραγδαίας µείωσης των συνδυασµένων µεριδίων αγοράς
σεις µε προηγούµενες συγχωνεύσεις, όπου ελήφθη παρόµοια βραχυπρόθεσµα, καθότι τα δίκτυα των ανταγωνιστών, ιδίως
απόφαση. Εξετάστηκαν δύο πράξεις: 1. Iveco-Pegaso και 2. στις σκανδιναβικές χώρες, είναι σχετικά αδύναµα»· γ) απου-
Freightliner-Ford (Sterling). Η αναφορά στις παρελθούσες σία σηµαντικής πίεσης από τους ανταγωνιστές («Οι αντα-
αυτές υποθέσεις είναι σκόπιµη, διότι και η Volvo βασίζεται γωνιστές επιδιώκουν ασφαλώς να προωθήσουν τη θέση τους
στην εµπειρία της υπόθεσης Freightliner για να εκτιµήσει εις βάρος της Volvo και της Scania. Κανένας από τους
την πιθανότητα απώλειας µεριδίου αγοράς. µεταφορείς στους οποίους µιλήσαµε δεν είχε παρατηρήσει,

µέχρι τη στιγµή της συζήτησής µας, αύξηση της δραστηριό-
τητας των ανταγωνιστών στον τοµέα του µάρκετινγκ»).Iveco-Pegaso

(128) Στην απάντησή της, η Volvo ισχυρίζεται ότι τα αποτε-(125) 'Οταν η Iveco εξαγόρασε την Pegaso το 1990, το συνδυα-
λέσµατα των ερευνών της GfK επιβεβαιώνουν τις εκτιµήσειςσµένο µερίδιο αγοράς ήταν 14 %. Πέρυσι είχε µειωθεί σε
της περί συρρίκνωσης των µεριδίων αγοράς. Για παράδειγµα,10 %. Σύµφωνα µε την έκθεση, «µια βασική διαφορά, κατά
αναφέρεται στην απάντηση ότι στη Σουηδία το 15 % τωντην εκτίµησή µας, (µε την παρούσα πράξη) είναι η ισχύς των
20 µεγαλύτερων πελατών της Volvo και της Scaniaσηµάτων αυτών σε σύγκριση µε τη Volvo και τη Scania. Η
δήλωσαν ότι θα στραφούν σε άλλον προµηθευτή κατόπινσυγχώνευση δύο αδύναµων σηµάτων, όπως η Pegaso και η
της συγχώνευσης «σε κάθε περίπτωση». Το αντίστοιχοIveco, δεν δηµιουργεί απαραίτητα µια ισχυρή επιχείρηση».
ποσοστό της έρευνας µεταξύ των µικρών πελατών είναι 9 %.Συνεπώς, η σύγκριση αυτή δεν φαίνεται ενδεδειγµένη.
Ωστόσο, δεν υπάρχει καµία ένδειξη ότι οι πελάτες αυτοί θα
εξάλειφαν πλήρως τη Volvo και τη Scania από τους

Freightliner — Ford (Sterling) στόλους τους. Εποµένως, ακόµη και αν το 15 % των
µεγάλων πελατών στρεφόταν σε έναν ακόµη νέο προ-
µηθευτή, δεν θα προέκυπτε µείωση κατά 15 % του µεριδίου(126) Η έκθεση του Αlfred Berg αναφέρει τα εξής: «'Οταν η

Freightliner ανακοίνωσε την εξαγορά του τµήµατος βαρέων αγοράς που αντιστοιχεί στους µεγάλους πελάτες. Εάν, για
παράδειγµα, οι πελάτες στρέφονταν σε άλλους ανταγωνιστέςφορτηγών της Ford τον Ιανουάριο του 1997, τα µερίδια

αγοράς της Ford ακολουθούσαν φθίνουσα πορεία επί για να αντικαταστήσουν τα µισά από τα φορτηγά της Volvo
και της Scania που υπήρχαν προηγουµένως στο στόλο τους,αρκετά χρόνια. Καθότι η επωνυµία και τα προϊόντα της

Ford εγκαταλείφθηκαν και τα νέα προϊόντα της Sterling η απώλεια µεριδίου αγοράς µεταξύ των µεγάλων πελατών
θα ήταν µόνο 7,5 %. Οµοίως, µεταξύ των µικρών πελατώνδιατέθηκαν στην αγορά µετά από έναν ολόκληρο χρόνο,
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η απώλεια µεριδίου αγοράς θα ήταν 4,5 %. Εποµένως, είναι εξέλιξη των δικών της µεριδίων στις αγορές λεωφορείων του
Ηνωµένου Βασιλείου και της Ιρλανδίας µετά την εξαγοράφανερό ότι, σύµφωνα µε τις έρευνες της GfK, η συρρίκνωση

του µεριδίου αγοράς κατά 15 % στη Σουηδία δεν είναι των δραστηριοτήτων της Leyland στον τοµέα των λεωφο-
ρείων (περίπου την ίδια περίοδο µε την εξαγορά τουρεαλιστική, ιδιαίτερα λαµβανοµένης υπόψη της αναλογίας

µεταξύ µικρών και µεγάλων πελατών. Παρόµοιοι υπολο- τµήµατος φορτηγών της Leyland από την DAF). Η Volvo
πρέπει να διαθέτει λεπτοµερή στοιχεία σχετικά µε τογισµοί µπορούν να γίνουν για τις υπόλοιπες σκανδιναβικές

χώρες και το Ηνωµένο Βασίλειο, όπου έχει διενεργηθεί η ενδεχόµενο φαινόµενο συρρίκνωσης κατόπιν της εν λόγω
πράξης.ίδια έρευνα. Συνεπώς, προκύπτει το συµπέρασµα ότι η

έρευνα της GfK δεν επιβεβαιώνει τον ισχυρισµό της Volvo
(131) Εν κατακλείδι, η Volvo δεν µπόρεσε να τεκµηριώσει τουςπερί συρρίκνωσης του µεριδίου αγοράς της κατά [10-20 %]

ισχυρισµούς της περί απώλειας µεγάλου µεριδίου αγοράςστη Σουηδία και τη Νορβηγία και κατά [10-20 %] στη
ως άµεσης συνέπειας της εν λόγω συγχώνευσης. Μολονότι∆ανία και τη Φινλανδία.
ενδέχεται να παρουσιαστεί το φαινόµενο συρρίκνωσης σε
κάποιο βαθµό, η Επιτροπή θεωρεί ότι οι διαστάσεις του θα(129) Η Volvo ισχυρίζεται επίσης ότι τα στοιχεία που προκύπτουν
ήταν πολύ µικρότερες από ό,τι ισχυρίζεται η Volvo, και ότιαπό τη συγχώνευση Mercedes-Benz/Kässbohrer (17) επιβε-
σε κάθε περίπτωση η Volvo δεν απέδειξε ότι οι συνέπειέςβαιώνουν τους υπολογισµούς της Volvo που οδηγούν σε
του θα ήταν ικανές να τροποποιήσουν την εκτίµηση τηςαπώλεια µεγάλου µεριδίου αγοράς στις σκανδιναβικές
πράξης από πλευράς ανταγωνισµού.χώρες. Μετά την ακρόαση, η Volvo υπέβαλε στοιχεία που

δείχνουν ότι µετά τη συγχώνευση Mercedes-Benz/
Φραγµοί εισόδου στην αγορά και απουσία δυνητικού ανταγωνι-Kässbohrer και σε διάστηµα τεσσάρων ετών σηµειώθηκε
σµούσυρρίκνωση του µεριδίου αγοράς της κατά 3 % στον τοµέα

των υπεραστικών λεωφορείων και κατά 5 % στον τοµέα (132) 'Οπως καθίσταται φανερό από τα προαναφερόµενα, στη
των τουριστικών λεωφορείων. Πρώτον, τα στοιχεία αυτά Σουηδία ουσιαστικά δεν υπάρχει ανταγωνιστής της Volvo
καθαυτά δεν επιβεβαιώνουν τους ισχυρισµούς της Volvo και της Scania, εξαιρουµένης της DaimlerChrysler, η θέση
σχετικά µε το µέγεθος της ενδεχόµενης συρρίκνωσης στις της οποίας στην αγορά είναι πολύ ασθενής (6 % περίπου).
αγορές βαρέων φορτηγών των σκανδιναβικών χωρών. ∆εύτε- Η ίδια, κατά το µάλλον ή ήττον, διάρθρωση της αγοράς
ρον, οι συνέπειες που εκδηλώνονται µετά από τέσσερα διατηρείται επί πάρα πολλά χρόνια. Η Επιτροπή θεωρεί ότι
χρόνια είναι αµφίβολο εάν µπορούν να χαρακτηριστούν οι υπόλοιποι κατασκευαστές φορτηγών δεν θα ασκήσουν
«άµεσες», όπως ισχυρίζεται η Volvo εν προκειµένω. ανταγωνιστική πίεση στη νέα Volvo στη Σουηδία για τους
Επιπλέον, είναι φανερό ότι η ενδεχόµενη συρρίκνωση του λόγους που εκτίθενται στη συνέχεια.
µεριδίου αγοράς πρέπει να εξεταστεί µε βάση τις ιδιαίτερες
συνθήκες των εκάστοτε αγορών και στο πλαίσιο αυτό πρέπει (133) Ειδικότερα, εάν υποτεθεί ότι η νέα Volvo θα αύξανε τις
να σηµειωθεί ότι η συγχώνευση Mercedes-Benz/Kässbohrer τιµές της κατά ένα µικρό, αλλά σηµαντικό ποσό, η αύξηση
αφορούσε τις γερµανικές αγορές, οι οποίες είναι πολύ αυτή δεν θα αποτελούσε ικανή συνθήκη για να µπορέσουν
µεγαλύτερες και, συνεπώς, δυνητικά ελκυστικότερες για να διεισδύσουν ή να επεκτείνουν τις δραστηριότητές τους
τους νεοεισερχόµενους από τις σκανδιναβικές αγορές, στη σουηδική αγορά οι εταιρείες που δεν ασκούν δραστηριό-
καθώς και ότι ακόµη και µετά τη συγχώνευση Mercedes- τητες ή έχουν πολύ περιορισµένη παρουσία στη χώρα αυτή
Benz/Kässbohrer, εξακολούθησαν να υπάρχουν δύο και τούτο για τους ακόλουθους λόγους.
ανεξάρτητοι γερµανοί προµηθευτές λεωφορείων και πούλ-

(134) Τα αποτελέσµατα της έρευνας δείχνουν ότι η λεγόµενηµαν (συγκεκριµένα η MAN και η Νeoplan), ενώ τούτο δεν
δοκιµή αντοχής του θαλάµου (η οποία περιγράφεται στοισχύει στην περίπτωση των σκανδιναβικών χωρών.
κεφάλαιο σχετικά µε τη γεωγραφική αγορά) αποτελεί
σηµαντικό φραγµό εισόδου στη σουηδική αγορά βαρέων(130) Τέλος, η Volvo περιέλαβε στην απάντησή της ένα στοιχείο
φορτηγών. Επιπλέον, η έρευνα οδηγεί στο συµπέρασµαµε τίτλο «Effect of Merger Activities, Daf & Leyland, UK
ότι η εδραίωση ενός εκτεταµένου δικτύου εξυπηρέτησης— impact on heavy duty market shares in home
αποτελεί βασική προϋπόθεση για να µπορεί οποιοσδήποτεmarkets» («Συνέπειες συγχωνεύσεων, Daf & Leyland,
κατασκευαστής να είναι πραγµατικά ανταγωνιστικός και ότιΗνωµένο Βασίλειο — επιπτώσεις στα µερίδια αγοράς, σε
η Volvo και η Scania έχουν ένα πρόσθετο πλεονέκτηµαεθνικό επίπεδο, στον τοµέα των βαρέων φορτηγών») και
χάρη στο άρτια ανεπτυγµένο τους δίκτυο εξυπηρέτησης στηυποστηρίζει ότι δείχνει συρρίκνωση των µεριδίων αγοράς
Σουηδία. Η ύπαρξη ενός τέτοιου δικτύου αποτελεί βασικόµετά την εξαγορά της Leyland από την DAF το 1985,
κριτήριο επιλογής ενός σήµατος φορτηγού από τις εταιρείεςδηλαδή µετά τη συγχώνευση. Ωστόσο, η εξέλιξη των
µεταφοράς. Στο πλαίσιο της έρευνας αγοράς, αναφέρθηκεµεριδίων αγοράς επί τόσο µεγάλο χρονικό διάστηµα
ότι ένας από τους βασικούς λόγους για τους οποίουςδύσκολα µπορεί να συσχετιστεί µε το φαινόµενο συρρίκνω-
παρατηρείται πολύ περιορισµένη είσοδος αλλοδαπώνσης. Ειδικότερα, προτού εξαχθεί οποιοδήποτε συµπέρασµα
παραγωγών στην αγορά είναι τα προβλήµατα που αντιµετω-θα έπρεπε να εξεταστούν ενδελεχώς στοιχεία όπως η
πίζονται για τη δηµιουργία ενός δικτύου εξυπηρέτησης µετάκατάσταση της αγοράς όταν πραγµατοποιήθηκε η συγχώ-
την πώληση µε άρτια γεωγραφική κατανοµή. Ιδιαίτερανευση, συµπεριλαµβανοµένου του βαθµού διαφοροποίησης
για τις µικρές και µεσαίες επιχειρήσεις εκµετάλλευσηςτων προµηθευτών, η προηγούµενη εξέλιξη των µεριδίων
φορτηγών, σε περίπτωση βλάβης που δεν µπορεί να διορθω-αγοράς κ.λπ. Η Volvo δεν παρέσχε στοιχεία αυτού του
θεί άµεσα υπάρχει µεγάλος κίνδυνος άµεσης απώλειαςείδους στην απάντησή της. Τέλος, προξενεί έκπληξη το
εσόδων (καθότι η επιχείρηση αυτή µπορεί να µην διαθέτειγεγονός ότι η Volvo δεν υπέβαλε στοιχεία σχετικά µε την
εφεδρικό όχηµα).

(135) Επιπλέον, από την έρευνα αγοράς προέκυψε ότι η επένδυση(17) Βλέπε υπόθεση ΙV/M.477 — Mercedes-Benz/Kässbohrer, απόφαση
της 14ης Φεβρουαρίου 1995 (EE L 211 της 6.9.1995, σ. 1). που απαιτείται για τη δηµιουργία/προσαρµογή ενός δικτύου
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εξυπηρέτησης είναι αποδοτική µόνον όταν ο αριθµός των (140) Αναφορικά µε το ανωτέρω επιχείρηµα, σηµειώνονται τα
ακόλουθα. Καταρχάς, το γεγονός ότι η DaimlerChryslerφορτηγών ενός νεοεισερχόµενου υπερβαίνει ένα συγκεκρι-

µένο όριο. Κατά την αρχική περίοδο, µέχρις ότου δηµιουρ- δεν µπόρεσε να αποκτήσει σηµαντικό µερίδιο αγοράς επί
πολύ µεγάλο χρονικό διάστηµα αποτελεί αφεαυτό ικανήγηθεί ένας επαρκής στόλος φορτηγών, ο νεοεισερχόµενος

µπορεί να χρειαστεί να διατηρεί το δίκτυο εξυπηρέτησης επί ένδειξη ότι η διείσδυση στην αγορά δεν µπορεί να επιτευχθεί
εύκολα, ακόµη και από µια εταιρεία που κατέχει σχετικάζηµία. Συνεπώς, η δηµιουργία ενός επαρκούς στόλου

αποτελεί σηµαντικό κόστος εισόδου στην αγορά. Για τους ισχυρή θέση στον τοµέα των µεσαίων φορτηγών. Η παρατή-
ρηση αυτή επιβεβαιώνεται λαµβάνοντας υπόψη τα υψηλάλόγους αυτούς, µια βασική παράµετρος για έναν νεοεισερχό-

µενο είναι η ελκυστικότητα της αγοράς σε απόλυτες τιµές, περιθώρια κέρδους που επιτυγχάνει η Volvo επί των
πωλήσεων βαρέων φορτηγών στη Σουηδία.δηλαδή ο αριθµός φορτηγών που µπορεί να προσδοκά ότι

θα πωλήσει εντός ευλόγου χρονικού διαστήµατος σε µια
συγκεκριµένη χώρα.

(141) Επιπλέον, η έρευνα αγοράς έδειξε ότι, αν και η διείσδυση
στην αγορά βαρέων φορτηγών είναι ενδεχοµένως ευκολό-(136) Σύµφωνα µε πληροφορίες που έχει στη διάθεσή της η
τερη για έναν κατασκευαστή φορτηγών που ασκεί κάποιεςΕπιτροπή, όσον αφορά το χρόνο, ένας νεοεισερχόµενος
δραστηριότητες στον τοµέα των µεσαίων φορτηγών, σε κάθεχρειάζεται τουλάχιστον πέντε χρόνια για να δηµιουργήσει
περίπτωση η διείσδυση αυτή συνεπάγεται έξοδα ικανάένα επαρκώς µεγάλο δίκτυο. Το κόστος δηµιουργίας αυτού
να αποτρέψουν την επέκταση στην αγορά. Σύµφωνα µετου δικτύου στη Σουηδία έχει υπολογιστεί σε 20 εκατ. ευρώ
πληροφορίες που συγκεντρώθηκαν από φορείς της αγοράς,περίπου. Ο υπολογισµός αυτός βασίζεται στην υπόθεση
για την επέκταση του δυναµικού ενός δικτύου ελαφρών/µε-δηµιουργίας στη Σουηδία ενός δικτύου αποτελούµενου από
σαίων φορτηγών απαιτούνται τουλάχιστον δύο χρόνια.πέντε διανοµείς, δεκατέσσερα παραρτήµατα και 92 σηµεία
Επιπλέον, η εν λόγω εταιρεία θα έπρεπε να επιβαρυνθεί µεπώλησης, µεγέθη τα οποία φαίνεται ότι είναι τα ελάχιστα
έξοδα ίσα µε το 50 % των προαναφερόµενων εξόδων,απαιτούµενα για τη Σουηδία (18).
δηλαδή τουλάχιστον 2 500 000 ευρώ.

(137) Η δηµιουργία ενός δικτύου εξυπηρέτησης συνεπάγεται και
άλλα έξοδα για τον νεοεισερχόµενο που επιδιώκει να (142) Τα έξοδα αυτά πρέπει να παραβληθούν µε το συνολικό
διεισδύσει επιτυχώς στην αγορά (χωρίς να λησµονείται η µέγεθος της αγοράς, που είναι σχετικά µικρό σε όλες τις
ανάγκη κατάκτησης ενός ελάχιστου µεριδίου αγοράς, που σκανδιναβικές χώρες. Συνεπώς, έχοντας υπόψη το χρόνο
στις σκανδιναβικές χώρες εκτιµάται σε 10 % τουλάχιστον). και τα έξοδα που απαιτούνται για να δηµιουργηθεί ένα
Οι σηµαντικότερες επενδύσεις αφορούν την εκπαίδευση άρτιο δίκτυο διανοµής και εξυπηρέτησης στις σκανδιναβικές
πωλητών και τεχνικών για τα συνεργεία (1 500 000 ευρώ), χώρες, δεν είναι πιθανό, βραχυπρόθεσµα έως µεσοπρόθεσµα,
τα οχήµατα επίδειξης και τους οδηγούς επίδειξης να µπορέσει οποιοσδήποτε από τους µικρότερους αντα-
(1 500 000 ευρώ), τα «δανειζόµενα οχήµατα» που δίνονται γωνιστές στις χώρες αυτές να δηµιουργήσει ένα δίκτυο
δοκιµαστικά στους µεγάλους πελάτες (1 000 000 ευρώ) εφάµιλλο µε της Scania, και να αντισταθµιστεί έτσι η
και τα έξοδα τοπικής διαφήµισης (1 000 000 ευρώ). απώλεια πραγµατικού ανταγωνισµού που απορρέει από τη

σχεδιαζόµενη συγκέντρωση.
(138) Μολονότι σε απόλυτες τιµές τα ανωτέρω έξοδα µπορεί να

µην φαίνονται ιδιαίτερα υψηλά, οι ανταγωνιστές δήλωσαν
(143) Το συµπέρασµα ότι υπάρχουν σηµαντικοί φραγµοί εισόδουότι δεν είναι διατεθειµένοι να τα επωµιστούν, παρά µόνον

ή/και επέκτασης στις σκανδιναβικές αγορές ενισχύεται περαι-όταν η απόσβεσή τους είναι συµφέρουσα. 'Εχοντας υπόψη
τέρω από το γεγονός ότι οι χώρες αυτές είναι µεγάλες, αλλάτο οικονοµικό µέγεθος της εν λόγω αγοράς, αναφέρθηκε
αραιοκατοικηµένες. Συνεπώς, οι σκανδιναβικές αγορές δενότι κατά πάσα πιθανότητα κανένας κατασκευαστής φορτη-
αποτελούν ενδεχοµένως πρωταρχικό στόχο για τις επεν-γών δεν θα αποφασίσει να διεισδύσει στην αγορά βαρέων
δύσεις της DaimlerChrysler και των υπόλοιπων προµηθευ-φορτηγών της Σκανδιναβίας και ειδικότερα της Σουηδίας,
τών, οι οποίοι µέχρι σήµερα έχουν επιχειρήσει περιορισµένηςκατά τρόπο που θα απειλούσε τη θέση της νέας Volvo.
κλίµακας επέκταση στις σκανδιναβικές αγορές, επικεντρώ-
νοντας τις προσπάθειές τους κυρίως στις πιο πυκνοκατοικη-(139) Η Volvo υποστήριξε ότι η DaimlerChrysler αποτελεί
µένες περιοχές. Αντίθετα, το πιθανότερο θα ήταν οι αντα-δυνητικό ανταγωνιστή, καθότι η εν λόγω εταιρεία, αν και
γωνιστές αυτοί να κατευθύνουν τις επενδύσεις τους κατάουσιαστικά απουσιάζει από την αγορά βαρέων φορτηγών,
προτεραιότητα στην ανατολική Ευρώπη και σε άλλες αγορέςκατέχει καλή θέση στην αγορά µεσαίων φορτηγών της
µε καλύτερες προοπτικές ανάπτυξης (όπως πράγµατι προτί-Σουηδίας ιδιαίτερα, όπου της αναλογεί µερίδιο αγοράς
θεται να πράξει και η ίδια η Volvo). Συνεπώς, ακόµη και οιύψους 31 % περίπου. Σύµφωνα µε τη Volvo, η
πιο ενηµερωµένοι πελάτες, που επιδιώκουν ενδεχοµένως ναDaimlerChrysler θα µπορούσε εύκολα να προσαρµόσει το
αυξήσουν τις αγορές τους από εναλλακτικούς προµηθευτές,δίκτυό της, που σήµερα εξυπηρετεί αποκλειστικά µεσαία
δεν είναι βέβαιο ότι θα µπορέσουν να βρουν έναν εναλ-φορτηγά, προκειµένου να εξυπηρετεί και βαρέα φορτηγά.
λακτικό προµηθευτή που θα είναι σε θέση να τους παρέχει
τις υπηρεσίες που παρείχε η Scania ανταγωνιζόµενη τη
Volvo πριν από τη συγκέντρωση.(18) ∆εδοµένου ότι η Scania και η Volvo διαθέτουν, αντίστοιχα, 106 και

103 σηµεία εξυπηρέτησης στη Σουηδία, τα ανωτέρω µεγέθη είναι
εύλογα για µια εταιρεία που θα επεδίωκε να θεωρείται από τις
σουηδικές επιχειρήσεις εκµετάλλευσης φορτηγών εξίσου ελκυστική Συµπέρασµα
µε τη Volvo και τη Scania (πριν από τη σχεδιαζόµενη συγκέντρωση).
Ωστόσο, οι συµβάσεις διανοµής στην ανωτέρω υπόθεση είναι πολύ

(144) Βάσει των προαναφεροµένων, συνάγεται ότι ο πραγµατικόςλιγότερες από αυτές της Volvo και της Scania (καθεµιά διαθέτει
περίπου 30). ή δυνητικός ανταγωνισµός ή η αγοραστική δύναµη των
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πελατών θα ήταν πολύ απίθανο να αποτελέσουν ικανούς Τούτο αποτελεί ικανή ένδειξη ότι η Volvo και η Scania
αποτελούν σήµερα, όπως και για µεγάλο διάστηµα στοανασχετικούς παράγοντες έναντι της άσκησης της αυξη-

µένης ισχύος που θα αποκτούσε η νέα Volvo στην αγορά, παρελθόν, τον πλησιέστερο ανταγωνιστή η µια για την άλλη.
κατόπιν της εξαγοράς του µοναδικού σηµαντικού αντα-
γωνιστή της και της συνακόλουθης αύξησης του µεριδίου

(149) Τα περισσότερα αντικειµενικά στοιχεία σχετικά µε τη σηµα-αγοράς της σε 90 % και πλέον. Επιπλέον, τα περιθώρια
σία του σήµατος και της πίστης στο σήµα που έχουνκέρδους της Volvo στη Σουηδία, όπως δηλώθηκε από την
αναπτυχθεί σχετικά µε τη Σουηδία ισχύουν και για τη ∆ανία.ίδια τη Volvo για τρία επιλεγµένα µοντέλα οχηµάτων, είναι

υψηλά τόσο σε απόλυτες τιµές, όσο και συγκριτικά µε τα
περιθώρια κέρδους της σε ορισµένα άλλα κράτη µέλη, ιδίως

(150) 'Ενα χαρακτηριστικό στοιχείο της δανικής αγοράς είναι οιεκτός της Σκανδιναβίας.
οµοιότητες που έχει µε άλλες χώρες της ηπειρωτικής
Ευρώπης: η γεωγραφική της θέση, η προτίµηση των πελατών(145) Ως εκ τούτου, θεωρείται ότι η σχεδιαζόµενη πράξη θα
για τα ρυµουλκά βαρέα φορτηγά, το κάπως υψηλότεροοδηγούσε στη δηµιουργία δεσπόζουσας θέσης στη Σουηδία.
ποσοστό των πελατών που διαθέτουν στόλο φορτηγών (που
οφείλεται ως ένα βαθµό στο πρώτο στοιχείο, καθότι στη
∆ανία οι διεθνείς µεταφορές κατέχουν κάπως υψηλότερο∆ανία
ποσοστό από ό,τι στις υπόλοιπες σκανδιναβικές χώρες).
Ωστόσο, τα στοιχεία της ίδιας της Volvo σχετικά µε τις

Υφιστάµενη διάρθρωση της αγοράς τιµές δείχνουν ότι οι τιµές στη ∆ανία είναι αρκετά χαµηλό-
τερες από ό,τι στη γειτονική της Γερµανία (περίπου [0-
10 %]). Συνεπώς, οι δανοί πελάτες θα είχαν περιορισµένηΜερίδια αγοράς
δυνατότητα να στραφούν στις εισαγωγές από τη Γερµανία,
σε περίπτωση αύξησης των τιµών κατόπιν της σχεδιαζόµενης(146) Η υφιστάµενη διάρθρωση της δανικής αγοράς βαρέων
συγκέντρωσης. Εξάλλου, πρέπει να υπογραµµιστεί ότι οφορτηγών παρουσιάζεται συνοπτικά στον ακόλουθο πίνακα:
αριθµός των πελατών που διαθέτουν στόλο φορτηγών στη
∆ανία είναι περιορισµένος σε σύγκριση µε τα υπόλοιπα
κράτη µέλη, και ιδίως σε σύγκριση µε χώρες όπως οι ΚάτωΕταιρεία Μερίδια αγοράς 1998
Χώρες, η Γαλλία και, σε µικρότερο βαθµό, το Ηνωµένο
Βασίλειο. Ωστόσο, η έρευνα αγοράς έδειξε ότι και αυτή ηVolvo 28,7 %
κατηγορία πελατών φαίνεται ότι επηρεάστηκε από την
ανακοίνωση της πρόθεσης της Volvo να διατηρήσει τηνScania 30,2 %
αυτοτέλεια των σηµάτων και των υπηρεσιών µάρκετινγκ,
γεγονός που υποδηλώνει ότι ακόµη και για τους σχετικά

DaimlerChrysler 17,7 % µεγαλύτερους πελάτες στον τοµέα των βαρέων φορτηγών,
ιδιαίτερα στις σκανδιναβικές χώρες, η Volvo και η Scania
αποτελούν τα σηµαντικότερα σήµατα και είναι οι πλησιέστε-ΜΑΝ 9,7 %
ροι ανταγωνιστές. Πολλοί από τους πελάτες αυτούς
πιστεύουν ότι η απόφαση κατάργησης της αυτοτέλειας τωνRVI 3,3 %
σηµάτων θα ήταν επιζήµια για τον ανταγωνισµό.

Iveco 6,8 %

(151) Σηµειώνεται επίσης ότι ορισµένοι από αυτούς τους δανούς
Paccar/DAF 3,8 % πελάτες που διαθέτουν στόλο φορτηγών στην πραγµατικό-

τητα δεν είναι οι ίδιοι µεταφορείς, αλλά εταιρείες µίσθωσης,
η δραστηριότητα των οποίων συνίσταται στην εκµίσθωση

(147) Ο πίνακας της αιτιολογικής σκέψης 146 δείχνει ότι σήµερα ενός ή περισσότερων φορτηγών σε µικρές, συνήθως, επιχει-
µόνον η Volvo και η Scania κατέχουν εξέχουσα θέση στη ρήσεις εκµετάλλευσης φορτηγών. Αυτή η κατηγορία
∆ανία. Μολονότι οι υπόλοιποι κατασκευαστές φορτηγών πελατών εξαρτάται, όσον αφορά τη ζήτηση βαρέων φορτη-
αντιπροσωπεύονται καλύτερα στη ∆ανία από ό,τι στις γών, από τις απαιτήσεις των τελικών πελατών, οι οποίοι
υπόλοιπες σκανδιναβικές χώρες, η παρουσία τους εξακολου- είναι εν γένει πολύ µικρές επιχειρήσεις εκµετάλλευσης
θεί να είναι σχετικά περιορισµένη. Επιπλέον, η εξέταση της φορτηγών, και συχνά ευαίσθητοι στο θέµα του σήµατος.
πορείας των µεριδίων αγοράς των διαφόρων κατασκευαστών Στο πλαίσιο της έρευνας αγοράς αναφέρθηκε ότι η διάθεση
φορτηγών µε την πάροδο του χρόνου δείχνει ότι ο συσχε- των φορτηγών της Mercedes στην αγορά ακόµη και µε
τισµός δυνάµεων µεταξύ όλων των σχετικών κατασκευαστών έκπτωση (5 έως 15 %) αποδείχθηκε δύσκολη.
φορτηγών έχει παραµείνει εν πολλοίς σταθερός σε όλα αυτά
τα χρόνια.

(152) Επιπλέον, η Volvo υπέβαλε στοιχεία σχετικά µε το ποσοστό
των πωλήσεων µεµονωµένων οχηµάτων ενός ορισµένου(148) Επιπλέον, όπως έχει ήδη παρατηρηθεί για τη Σουηδία (στην

πραγµατικότητα δε το ίδιο ισχύει για όλες τις σκανδιναβικές µοντέλου φορτηγού ([ένα ευρέως πωλούµενο µοντέλο])
σε διάφορα κράτη µέλη. Τα στοιχεία αυτά δείχνουν ότιχώρες), οι γραφικές παραστάσεις που υπέβαλε η Volvo

σχετικά µε την εξέλιξη των µεριδίων αγοράς της Volvo και περισσότερες από τις µισές πωλήσεις αυτού του µοντέλου
([50-60 %]) ήταν πωλήσεις µεµονωµένων οχηµάτων, γεγο-της Scania κατά τη διάρκεια ενός µεγάλου χρονικού

διαστήµατος (δέκα χρόνια) δείχνουν ότι υπάρχει άµεσος νός που δείχνει ότι ένα σηµαντικό µέρος της δανικής αγοράς
καλύπτεται από πωλήσεις προς µικρές επιχειρήσεις.συσχετισµός των θέσεων των δύο εταιρειών στην αγορά.
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Συνέπειες της σχεδιαζόµενης πράξης στη δανική αγορά στη συµπεριφορά της νέας επιχείρησης δεν πρέπει να
µεγεθύνεται. Επιπλέον, υπάρχουν ενδείξεις ότι ακόµη καιβαρέων φορτηγών
γι' αυτή την κατηγορία πελατών (η οποία περιλαµβάνει τις
εταιρείες µίσθωσης), η νέα Volvo θα µπορούσε να αυξήσειΜερίδια αγοράς — διάρθρωση της αγοράς
τις τιµές, χωρίς να περιορίζεται προς τούτο από άλλους
κατασκευαστές φορτηγών, λόγω της ισχύος της νέας Volvo,(153) Η σχεδιαζόµενη εξαγορά της Scania από τη Volvo θα όσον αφορά, µεταξύ άλλων, την καταλληλότητα των προϊ-οδηγούσε στη δηµιουργία της νέας Volvo, η οποία θα όντων, την αξία µεταπώλησης και την εξυπηρέτηση µετά τηνκατείχε αθροιστικά το 60 % περίπου (28,7 % συν 30,2 %) πώληση. 'Οπως προαναφέρεται, η απόφαση της Volvo νατης δανικής αγοράς βαρέων φορτηγών. Ο πλησιέστερος εφαρµόσει την πολιτική της διατήρησης των δύο σηµάτωνανταγωνιστής θα ήταν η DaimlerChrysler, µε µερίδιο φαίνεται ότι είχε τα επιδιωκόµενα αποτελέσµατα στουςαγοράς 17,7 %, ακολουθούµενη από τις εταιρείες ΜΑΝ πελάτες.(9,7 %), RVI (4,2 %), Iveco (6,8 %) και Paccar/DAF

(3,8 %). (157) Ωστόσο, ακόµη και αν υποτεθεί ότι η νέα Volvo δεν θα
ήταν σε θέση να αυξήσει τις τιµές έναντι των µεγαλύτερων

(154) Μετά την υλοποίηση της σχεδιαζόµενης πράξης, το χάσµα µε πελατών, υπάρχουν ενδείξεις ότι θα µπορούσε να εφαρµόζει
τον µεγαλύτερο εναποµένοντα ανταγωνιστή θα αυξανόταν, διακρίσεις ως προς τις τιµές µεταξύ των µικρότερων και των
καθότι η αναλογία των µεριδίων αγοράς τους από 2:1 θα µεγαλύτερων πελατών, δηλαδή να αυξήσει τις τιµές για τους
γινόταν 3:1 και πλέον. Η σχεδιαζόµενη πράξη θα είχε ως µικρότερους πελάτες, οι οποίοι είναι λιγότερο πιθανό να
αποτέλεσµα τη συνένωση των δυνάµεων των δύο κυριότερων στραφούν σε άλλους κατασκευαστές φορτηγών, και να
ανταγωνιστών στη δανική αγορά. Επιπλέον, όπως και στην εφαρµόσει ευνοϊκότερους όρους έναντι των µεγαλύτερων
περίπτωση της Σουηδίας, η σχεδιαζόµενη πράξη θα οδη- πελατών. Πράγµατι, όπως έγινε φανερό από την έρευνα
γούσε στην εξάλειψη του πλησιέστερου ανταγωνιστή της αγοράς, το εύρος των εκπτώσεων που χορηγεί ένας
Volvo στη δανική αγορά βαρέων φορτηγών. κατασκευαστής φορτηγών στους πελάτες του παρουσιάζει

τεράστιες διακυµάνσεις ανάλογα, ακριβώς, µε το µέγεθος
του πελάτη και της υπό διαπραγµάτευση παραγγελίας.Πίστη στο σήµα

Φραγµοί εισόδου στην αγορά και δυνητικός ανταγωνισµός(155) Και στη ∆ανία τόσο η Volvo όσο και η Scania έχουν τη
φήµη πολύ ισχυρών σηµάτων, εξασφαλίζοντας στους µεν

(158) Τα επιχειρήµατα που αναπτύσσονται ανωτέρω σχετικά µεπελάτες την καλύτερη λύση ως προς το συνολικό κόστος
τους φραγµούς εισόδου και τη µη πιθανή είσοδο/επέκτασηκαθ' όλη τη διάρκεια ζωής του φορτηγού, στους δε
στην αγορά άλλων κατασκευαστών φορτηγών ισχύουν καιδιανοµείς την παρουσία µεγάλων στόλων, γεγονός που
για τη ∆ανία, η οποία, µολονότι είναι µεγαλύτερη αγοράεπιτρέπει την καλύτερη απόδοση της επένδυσής τους. 'Ολα
από ό,τι οι υπόλοιπες επί µέρους σκανδιναβικές χώρες, σετα επιχειρήµατα που προβάλλονται στην παρούσα απόφαση
απόλυτες όρους εξακολουθεί να είναι πολύ µικρή αγορά σεσχετικά µε τις συνέπειες της σχεδιαζόµενης πράξης στη
σύγκριση µε τα µεγαλύτερα κράτη µέλη.Σουηδία ισχύουν εν πολλοίς και στη ∆ανία. 'Οπως και στη

Σουηδία, στη ∆ανία η νέα Volvo θα διαθέτει ιδιαίτερα
(159) 'Οσον αφορά τα συγκεκριµένα έξοδα µε τα οποία πρέπει ναπλεονεκτήµατα σε σχέση µε τη φήµη των σηµάτων, την

επιβαρυνθεί ένας κατασκευαστής φορτηγών για να διεισδύ-καταλληλότητα των φορτηγών, την αξία µεταπώλησης και
σει στην αγορά, η έρευνα αγοράς αποκάλυψε ότι τα έξοδατο δίκτυο εξυπηρέτησης. Επιπλέον, τα ίδια επιχειρήµατα
αυτά θα ανέρχονταν σε 21 εκατ. ευρώ για τη δηµιουργίασχετικά µε το προβαλλόµενο φαινόµενο συρρίκνωσης που
του δικτύου, πλέον 1 500 000 ευρώ για τα συναφή έξοδαθα προέκυπτε από την υλοποίηση της σχεδιαζόµενης πρά-
(εκπαίδευση, οχήµατα επίδειξης, «δανειζόµενα σχήµατα»,ξης, ισχύουν και για τη δανική αγορά.
τοπική διαφήµιση). Για την προσαρµογή ενός υφιστάµενου
δικτύου θα απαιτείτο µέχρι και το 50 % αυτού του ποσού.

Εφαρµογή διακρίσεων ως προς τις τιµές Μολονότι σε απόλυτες τιµές τα ανωτέρω έξοδα µπορεί να
µην φαίνονται ιδιαίτερα υψηλά, οι ανταγωνιστές δήλωσαν

(156) 'Οπως προαναφέρεται, η συντριπτική πλειονότητα των ότι δεν είναι διατεθειµένοι να τα επωµιστούν, παρά µόνο
πελατών της σουηδικής αγοράς βαρέων φορτηγών αποτελεί- όταν η απόσβεσή τους είναι συµφέρουσα. Τα έξοδα πρέπει
ται από µικρές έως πολύ µικρές επιχειρήσεις εκµετάλλευσης να θεωρηθούν υπό το πρίσµα του οικονοµικού µεγέθους
φορτηγών. Η Volvo υποστήριξε ότι στη ∆ανία το ποσοστό της εν λόγω αγοράς.
των πελατών που διαθέτουν στόλο φορτηγών είναι συγκρι-
τικά υψηλότερο και ότι οι πελάτες αυτοί αποδίδουν µικρό- Συµπέρασµα
τερη σηµασία σε παράγοντες συνδεόµενους αποκλειστικά
µε την πίστη στο σήµα και είναι περισσότερο σε θέση (160) Βάσει των προαναφεροµένων, συνάγεται ότι ο πραγµατικός

ή δυνητικός ανταγωνισµός ή η αγοραστική δύναµη τωννα διαπραγµατεύονται ευνοϊκούς όρους µε ορισµένους
κατασκευαστές φορτηγών. Ωστόσο, από την κοινοποίηση πελατών θα ήταν πολύ απίθανο να αποτελέσουν ικανούς

ανασχετικούς παράγοντες έναντι της άσκησης της αυξη-προκύπτει ότι στη ∆ανία οι πέντε µεγαλύτεροι αγοραστές
βαρέων φορτηγών της Volvo καλύπτουν µόλις το [0-10 %] µένης ισχύος που θα αποκτούσε η νέα Volvo στην αγορά,

κατόπιν της εξαγοράς του µοναδικού σηµαντικού αντα-των συνολικών πωλήσεων της Volvo στη χώρα αυτή. Η
βαρύτητα των µεγάλων αυτών αγοραστών στις πωλήσεις της γωνιστή της και της συνακόλουθης αύξησης του µεριδίου

αγοράς της σε 60 %. Συνεπώς, συνάγεται ότι, εάν η δανικήεπιχείρησης που θα προέλθει από τη συγχώνευση θα ήταν
αναλογικά ακόµη µικρότερη. Συνεπώς, πολλοί λίγοι δανοί αγορά βαρέων φορτηγών θεωρηθεί ως χωριστή γεωγραφική

αγορά, η σχεδιαζόµενη πράξη θα οδηγούσε στη δηµιουργίααγοραστές φορτηγών θα κατέχουν ισχυρή θέση έναντι της
νέας Volvo, η δε δυνητική επίδραση των ιδιοκτητών στόλων δεσπόζουσας θέσης στη ∆ανία.
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Νορβηγία Συνέπειες της σχεδιαζόµενης συγκέντρωσης στη νορβηγική
αγορά βαρέων φορτηγών

Μερίδια αγοράς — διάρθρωση της αγοράςΥφιστάµενη διάρθρωση της αγοράς

(165) Η σχεδιαζόµενη εξαγορά της Scania από τη Volvo θα
οδηγούσε στη δηµιουργία της νέας Vοlvo, η οποία θαΜερίδια αγοράς
κατείχε αθροιστικά το 70 % περίπου (Volvo: 38 %, Scania:
32,2 %) της νορβηγικής αγοράς βαρέων φορτηγών. Ο

(161) Η σηµερινή διάρθρωση της νορβηγικής αγοράς βαρέων πλησιέστερος ανταγωνιστής θα ήταν η ΜΑΝ, µε µερίδιο
φορτηγών παρουσιάζεται συνοπτικά στον κατωτέρω πίνακα: αγοράς 12,5 %, ακολουθούµενη από τις εταιρείες

DaimlerChrysler (9,3 %), RVI (0,8 %), Iveco (2,0 %) και
Paccar/DAF (4,1 %).

Εταιρεία Μερίδιο αγοράς 1998

(166) Μετά την υλοποίηση της σχεδιαζόµενης πράξης, το χάσµα µε
Volvo 38,0 % τον µεγαλύτερο εναποµένοντα ανταγωνιστή θα αυξανόταν,

καθότι η αναλογία των µεριδίων αγοράς τους από 3:1 θα
γινόταν 5:1 και πλέον. Η σχεδιαζόµενη πράξη θα είχε ωςScania 32,2 %
αποτέλεσµα τη συνένωση των δυνάµεων των δύο κυριότερων
ανταγωνιστών στη νορβηγική αγορά. Εξαιρουµένης της

DaimlerChrysler 9,3 % ΜΑΝ, όλοι οι υπόλοιποι ανταγωνιστές κατέχουν µερίδιο
αγοράς µικρότερο του 10 % και οι περισσότεροι µικρότερο
του 5 %. Επιπλέον, όπως και στην περίπτωση της ΣουηδίαςΜΑΝ 12,5 %
και της ∆ανίας, η σχεδιαζόµενη πράξη θα οδηγούσε στην
εξάλειψη των δύο πλησιέστερων ανταγωνιστών στη νορβη-

RVI 0,8 % γική αγορά βαρέων φορτηγών.

Πίστη στο σήµαIveco 2,0 %

(167) Και στη Νορβηγία τόσο η Volvo όσο και η Scania έχουν τη
Paccar/DAF 4,1 % φήµη πολύ ισχυρών σηµάτων, εξασφαλίζοντας στους µεν

πελάτες την καλύτερη λύση ως προς το συνολικό κόστος
καθ' όλη τη διάρκεια ζωής του φορτηγού, στους δε

(162) Ο πίνακας της αιτιολογικής σκέψης 161 δείχνει ότι σήµερα αντιπροσώπους την παρουσία µεγάλων στόλων, γεγονός
µόνον η Volvo και η Scania κατέχουν πολύ ισχυρές θέσεις που επιτρέπει την καλύτερη απόδοση της επένδυσής τους.
στη Νορβηγία. Ο πλησιέστερος ανταγωνιστής της Volvo 'Ολα τα επιχειρήµατα που προβάλλονται στην παρούσα
και της Scania στη Νορβηγία είναι η ΜΑΝ, η οποία κατέχει απόφαση σχετικά µε τις συνέπειες της σχεδιαζόµενης πράξης
το ένα τρίτο περίπου του µεριδίου αγοράς που αντιστοιχεί στη Σουηδία ισχύουν εν πολλοίς και για τη Νορβηγία.
στη Volvo και τη Scania χωριστά. Εκτός από τη ΜΑΝ, τα 'Οπως και στη Σουηδία, στη Νορβηγία η νέα Volvo θα
µερίδια αγοράς όλων των υπόλοιπων κατασκευαστών είναι διαθέτει ιδιαίτερα πλεονεκτήµατα έναντι όλων των άλλων
πολύ µικρότερα του 10 % και, στις περισσότερες κατασκευαστών φορτηγών όσον αφορά τη φήµη των
περιπτώσεις, είναι µικρότερα του 5 %. Επιπλέον, η εξέταση σηµάτων, την καταλληλότητα των φορτηγών, την αξία
της εξέλιξης των µεριδίων αγοράς των διαφόρων κατασκευα- µεταπώλησης και το δίκτυο εξυπηρέτησης. Επιπλέον, τα
στών φορτηγών δείχνει ότι η θέση τους στην αγορά ίδια επιχειρήµατα σχετικά µε το προβαλλόµενο φαινόµενο
παρέµεινε εν πολλοίς σταθερή στην πορεία του χρόνου. συρρίκνωσης που θα προέκυπτε από την υλοποίηση της

σχεδιαζόµενης πράξης, ισχύουν και για τη νορβηγική αγορά.

(163) Επιπλέον, όπως έχει ήδη σηµειωθεί για τη Σουηδία και τη (168) Επισηµάνθηκε στην Επιτροπή ότι τα φορτηγά που πωλούνται∆ανία (το ίδιο δε ισχύει στην πραγµατικότητα για όλες τις στη Νορβηγία πρέπει να πληρούν συγκεκριµένες τεχνικέςσκανδιναβικές χώρες), οι γραφικές παραστάσεις που υπέβαλε απαιτήσεις, λόγω των ιδιαίτερων συνθηκών που οφείλονται,η Volvo σχετικά µε την εξέλιξη των µεριδίων αγοράς της µεταξύ άλλων, στη θερµοκρασία, στον πάγο, στο χιόνι καιVolvo και της Scania κατά τη διάρκεια ενός µεγάλου στην τοπογραφία. Στο πλαίσιο αυτό πρέπει να σηµειωθεί ότιχρονικού διαστήµατος (δέκα χρόνια) δείχνουν ότι υπάρχει η Volvo και η Scania έχουν την καλύτερη εµπειρίαάµεσος συσχετισµός των θέσεων των δύο εταιρειών στην και φήµη στην πώληση φορτηγών τα οποία µπορούν µεαγορά. Τούτο αποτελεί ικανή ένδειξη ότι η Volvo και η αξιοπιστία να πληρούν τις ανάγκες του τελικού πελάτη υπόScania αποτελούν σήµερα, όπως και για µεγάλο διάστηµα τις συνθήκες αυτές.στο παρελθόν, τον πλησιέστερο ανταγωνιστή η µια για την
άλλη.

(169) Τέλος, σύµφωνα µε την κοινοποίηση, οι τιµές των µοντέλων
της Volvo µε τις περισσότερες πωλήσεις στη Νορβηγία είναι
κατά πολύ υψηλότερες από ό,τι σε άλλες χώρες (πράγµατι,(164) Τα περισσότερα από τα αντικειµενικά στοιχεία όσον αφορά

την τεράστια σηµασία του σήµατος και της πίστης στο σύµφωνα µε τα ανωτέρω στοιχεία, η εταιρεία µπόρεσε να
επιβάλει στη Νορβηγία ακόµη υψηλότερες τιµές από ό,τισήµα, τα οποία αναπτύχθηκαν σχετικά µε τη Σουηδία και τη

∆ανία, ισχύουν και για τη Νορβηγία. στη Σουηδία και στη ∆ανία).
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Εφαρµογή διακρίσεων ως προς τις τιµές Φινλανδία

Υφιστάµενη διάρθρωση της αγοράς(170) Η Volvo υποστήριξε επίσης ότι στη Νορβηγία το ποσοστό
των πελατών που διαθέτουν στόλο φορτηγών είναι συγκρι-
τικά υψηλότερο. Ωστόσο, το ποσοστό των πελατών αυτών Μερίδια αγοράς
στη Νορβηγία είναι ακόµη χαµηλότερο από ό,τι στη ∆ανία.
Συνεπώς, οι δυνητικές συνέπειες της συµπεριφοράς των

(174) Η υφιστάµενη διάρθρωση της φινλανδικής αγοράς βαρέωνµεγάλων αυτών πελατών στη Νορβηγία πρέπει να θεωρηθούν
φορτηγών παρουσιάζεται συνοπτικά στον ακόλουθο πίνακα:σχετικά ασήµαντες. Ωστόσο, ακόµη και αν υποτεθεί ότι η

νέα Volvo δεν θα ήταν σε θέση να αυξήσει τις τιµές για
τους λίγους νορβηγούς ιδιοκτήτες στόλων, πιθανώς θα Εταιρεία Μερίδιο αγοράς 1998
µπορούσε να εφαρµόζει διακρίσεις ως προς τις τιµές µεταξύ
των µικρότερων και των µεγαλύτερων πελατών, δηλαδή να Volvo 34 %
αυξήσει τις τιµές για τους µικρότερους πελάτες, οι οποίοι
δεν θα στρέφονταν σε άλλους κατασκευαστές φορτηγών, και

Scania 31 %να εφαρµόσει ευνοϊκότερους όρους έναντι των µεγαλύτερων
πελατών. Πράγµατι, όπως έγινε φανερό από την έρευνα
αγοράς, το εύρος των εκπτώσεων που χορηγεί ένας Renault/Sisu 18 %
κατασκευαστής φορτηγών στους πελάτες του παρουσιάζει
τεράστιες διακυµάνσεις ανάλογα, ακριβώς, µε το µέγεθος DaimlerChrysler 10 %
του πελάτη και της υπό διαπραγµάτευση παραγγελίας.

Iveco 4 %

Φραγµοί εισόδου και δυνητικός ανταγωνισµός
ΜΑΝ 3 %

(171) Τα επιχειρήµατα που αναπτύσσονται ανωτέρω σχετικά µε Paccar/DAF < 1 %
τους φραγµούς εισόδου και την µη πιθανή είσοδο/επέκταση
στην αγορά άλλων κατασκευαστών φορτηγών ισχύουν και
για τη Νορβηγία, η αγορά της οποίας είναι ακόµη µικρότερη (175) Ο πίνακας της αιτιολογικής σκέψης 174 δείχνει ότι επί του
από της Σουηδίας και πάρα πολύ µικρή σε σύγκριση µε τα παρόντος η Volvo και η Scania είναι µε απόσταση οι
µεγαλύτερα κράτη µέλη. κορυφαίοι ανταγωνιστές στη φινλανδική αγορά βαρέων

φορτηγών. Το µερίδιο αγοράς τόσο της Volvo όσο και της
Scania είναι περίπου διπλάσιο από το µερίδιο αγοράς του

(172) 'Οσον αφορά τα συγκεκριµένα έξοδα µε τα οποία πρέπει να πλησιέστερου ανταγωνιστή, της Renault, η οποία διατηρεί
επιβαρυνθεί ένας κατασκευαστής φορτηγών για να διεισδύ- ευρεία συνεργασία µε τη φινλανδική εταιρεία Sisu (φαίνεται
σει στην αγορά, η έρευνα αγοράς έδειξε ότι τα έξοδα αυτά ότι τα φορτηγά της Sisu, τα οποία πωλούνται µόνο
θα ανέρχονταν σε 15,5 εκατ. ευρώ για τη δηµιουργία του στη Φινλανδία, συναρµολογούνται χρησιµοποιώντας κυρίως
δικτύου, πλέον 1 200 000 ευρώ για τα συναφή έξοδα κατασκευαστικά στοιχεία που παράγει η Renault). Για το
(εκπαίδευση, οχήµατα επίδειξης, «δανειζόµενα οχήµατα», λόγο αυτόν, κρίθηκε σκόπιµο στο πλαίσιο της παρούσας
τοπική διαφήµιση). Για την προσαρµογή ενός υφιστάµενου εκτίµησης να συνδυαστούν οι δραστηριότητες της Renault
δικτύου, θα απαιτείτο µέχρι και το 50 % αυτού του ποσού. και της Sisu. Η DaimlerChrysler, η οποία κατέχει αδιαµ-
Μολονότι σε απόλυτες τιµές τα ανωτέρω έξοδα µπορεί να φισβήτητα ηγετική θέση στην αγορά βαρέων φορτηγών του
µην φαίνονται ιδιαίτερα υψηλά, οι ανταγωνιστές δήλωσαν ΕΟΧ, κατέχει λιγότερο από το ένα τρίτο του µεριδίου
ότι δεν είναι διατεθειµένοι να τα επωµιστούν, παρά µόνο αγοράς είτε της Volvo είτε της Scania στη Φινλανδία. Οι
όταν η απόσβεσή τους είναι συµφέρουσα. Τα έξοδα πρέπει εταιρείες Iveco, ΜΑΝ και Paccard/DAF ασκούν περιορισµέ-
να θεωρηθούν υπό το πρίσµα του οικονοµικού µεγέθους νες µόνο δραστηριότητες στη φινλανδική αγορά βαρέων
της εν λόγω αγοράς. φορτηγών.

(176) 'Οπως διαπιστώνεται από τις γραφικές παραστάσεις της
αιτιολογικής σκέψης 82, η Volvo και η Scania διατήρησανΣυµπέρασµα
αµφότερες υψηλά και σχετικά σταθερά µερίδια αγοράς
κατά τα τελευταία δέκα χρόνια. Η γραφική παράσταση
καταδεικνύει επίσης ότι βρίσκονται σε άµεσο ανταγωνισµό(173) Βάσει των προαναφεροµένων, συνάγεται ότι ο πραγµατικός

ή δυνητικός ανταγωνισµός ή η αγοραστική δύναµη των µεταξύ τους. Τούτο ισχύει ιδιαίτερα για την τελευταία
πενταετία, καθότι η γραφική παράσταση δείχνει ότι µεταξύπελατών θα ήταν πολύ απίθανο να αποτελέσουν ικανούς

ανασχετικούς παράγοντες έναντι της άσκησης της αυξη- των δύο σηµάτων υπάρχει αρνητικός συσχετισµός, µε την
έννοια ότι η αύξηση του µεριδίου αγοράς της µιας εταιρείαςµένης ισχύος που θα αποκτούσε η νέα Volvo στην αγορά,

κατόπιν της εξαγοράς του µοναδικού σηµαντικού αντα- αντιστοιχεί σε µείωση του µεριδίου αγοράς της άλλης.
Πρέπει να σηµειωθεί ότι ο αρνητικός συσχετισµός µεταξύγωνιστή της και της συνακόλουθης αύξησης του µεριδίου

αγοράς της σε 70 %. Συνεπώς, η Επιτροπή θεωρεί ότι η της Volvo και της Scania έγινε εντονότερος την περίοδο
αυτή, όταν, όπως αναφέρεται στη συνέχεια, η Sisu απώλεσεσχεδιαζόµενη πράξη θα οδηγήσει στη δηµιουργία δεσπόζου-

σας θέσης στη Νορβηγία. σηµαντικά µερίδια αγοράς.
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Σήµα (182) Από την έρευνα αγοράς προέκυψε ότι ο αριθµός των
φορτηγών ενός στόλου πρέπει να υπερβαίνει ένα όριο για
να εξασφαλιστεί ικανοποιητική απόδοση της επένδυσης ενός(177) Τόσο η Volvo όσο και η Scania θεωρούνται ως σήµατα διανοµέα/σηµείου εξυπηρέτησης. ∆εδοµένου του αριθµούυψηλής αξίας, ιδιαίτερα καλά προσαρµοσµένα στις καιρικές των φορτηγών τους που κυκλοφορούν στη Φινλανδία, ηκαι οδικές συνθήκες της Σκανδιναβίας. Η ισχύς των αντίστοι- Volvo και η Scania βρίσκονται σαφώς σε πλεονεκτικήχων σηµάτων βασίζεται στην υψηλή ποιότητα κατασκευής θέση όσον αφορά την προσέλκυση διανοµέων και σηµείωντων φορτηγών, στην αποτελεσµατικότητα και την πολύ καλή εξυπηρέτησης. Τούτο µε τη σειρά του τους παρέχει τογεωγραφική κατανοµή του δικτύου εξυπηρέτησης µετά την πλεονέκτηµα ενός αποτελεσµατικού δικτύου εξυπηρέτησηςπώληση στη Φινλανδία και στην υψηλή αξία µεταπώλησης µε καλή γεωγραφική κατανοµή στη Φινλανδία. Μετά απότων οχηµάτων. 'Ολα αυτά τα στοιχεία καθιστούν τα δύο ορισµένα χρόνια οι καλές επαφές µεταξύ του διανοµέα/ση-

σήµατα τα δηµοφιλέστερα στη Φινλανδία. µείου πώλησης και των επιχειρήσεων εκµετάλλευσης φορτη-
γών οδηγούν στην οικοδόµηση σχέσης εµπιστοσύνης µεταξύ
τους. Η σχέση εµπιστοσύνης συµβάλλει στη φήµη του(178) Η έρευνα αγοράς επιβεβαίωσε την ανελαστικότητα της
σήµατος.ζήτησης στην αγορά βαρέων φορτηγών. Οι αγοραστές

βαρέων φορτηγών κατά κανόνα λαµβάνουν υπόψη το
Πίστη στο σήµα — τελικός πελάτηςκόστος του οχήµατος καθόλη τη διάρκεια ζωής του,

συνεκτιµώντας την αρχική τιµή αγοράς, το δίκτυο εξυπη-
(183) Από την έρευνα αγοράς προέκυψε ότι και στη Φινλανδίαρέτησης µετά την πώληση, τις εγγυήσεις και την αξία

επίσης οι αγοραστές βαρέων φορτηγών εν γένει είναι πιστοίµεταπώλησης. 'Ετσι, η τιµή αποτελεί απλώς ένα από τα
στα σήµατα Volvo και Scania. Η Volvo και η Scania είναιστοιχεία που καθορίζουν την επιλογή ενός βαρέος φορτη-
οι µοναδικοί κατασκευαστές (ενδεχοµένως µαζί µε τηγού. Στη Φινλανδία, µόνον η Volvo και η Scania και σε
Renault/Sisu, η οποία έχει πολύ µικρότερο και µειούµενοκάποιο βαθµό η Renault/Sisu µπορούν να προσφέρουν µια
µερίδιο αγοράς) που είναι σε θέση να προσφέρουν στουςλύση που ισορροπεί όλα αυτά τα στοιχεία. Ωστόσο, στην
πελάτες την καλύτερη λύση για όλη διάρκεια ζωής ενόςαπάντηση η Volvo ανέφερε ότι η Sisu, µόλις το 1993
φορτηγού. Σύµφωνα µε τους πελάτες που ερωτήθηκανκατείχε µερίδιο αγοράς ύψους 30 %, απώλεσε όµως το µισό
σχετικά, η Volvo και η Scania θεωρούνται εν γένει ωςπερίπου στα επόµενα πέντε χρόνια.
οι κατασκευαστές που προσφέρουν στους αγοραστές τα
καταλληλότερα φορτηγά, από την άποψη της προσαρµογής

(179) Οι πληροφορίες που διαθέτει η Επιτροπή σχετικά µε τις στις κλιµατικές συνθήκες της Φινλανδίας και της πλήρωσης
τιµές δείχνουν επίσης ότι τα µέρη πωλούν τα βαρέα φορτηγά των τεχνικών προδιαγραφών, συµπεριλαµβανοµένων όσων
τους στη Φινλανδία σε σταθερά υψηλότερες τιµές από αυτές προβλέπονται στην εθνική νοµοθεσία.
που εφαρµόζουν οι υπόλοιποι δυνητικοί ανταγωνιστές

(184) Σύµφωνα µε πληροφορίες της Φινλανδικής 'Ενωσης Φορτη-σε παρόµοια µοντέλα. Συνεπώς, διαπιστώνεται ότι µια
γών (19) σχετικά µε τα µέλη της το 1999, η κατανοµή τουαγοραστική απόφαση δεν εξαρτάται µόνο από την αρχική
αριθµού φορτηγών που κατέχουν οι εταιρείες εκµετάλλευ-τιµή που καταβάλλεται για την αγορά ενός βαρέος φορτη-
σης φορτηγών έχει ως εξής:γού, αλλά και από ορισµένα άλλα στοιχεία, συγκεκριµένα

δε από το δίκτυο εξυπηρέτησης µετά την πώληση και την
αξία µεταπώλησης, τα οποία αντισταθµίζουν την υψηλότερη Ποσοστό % των αντίστοιχων εται-
τιµή που καταβάλλεται για την αρχική αγορά. Αριθµός φορτηγών ανά εταιρεία ρειών επί του συνόλου των εται-

ρειών εκµετάλλευσης φορτηγών

(180) Η Volvo και η Scania µπόρεσαν µε την πάροδο του χρόνου
1 66 %να οικοδοµήσουν την πίστη στα σήµατά τους στη Φινλανδία.

'Οπως ήδη διευκρινίστηκε, η πίστη εκφράζεται σε δύο
2 18 %τουλάχιστον επίπεδα: σε επίπεδο διανοµέα και σε επίπεδο

τελικού αγοραστή, δηλαδή της επιχείρησης εκµετάλλευσης
3-4 10 %φορτηγών.

5-10 5 %
Πίστη στο σήµα — δίκτυο εξυπηρέτησης

11-15 0,5 %

(181) Από την έρευνα αγοράς προέκυψε ότι στην αγορά βαρέων
16-20 0,1 %φορτηγών η καλή γεωγραφική κατανοµή και η αποτελεσµα-

τικότητα του δικτύου εξυπηρέτησης µετά την πώληση
21- 0,2 %αποτελούν καθοριστικούς παράγοντες για τη διείσδυση ενός

κατασκευαστή φορτηγών σε µια αγορά. Τόσο η Volvo όσο
και η Scania διαθέτουν εκτεταµένο δίκτυο εξυπηρέτησης (185) Στα στοιχεία της αιτιολογικής σκέψης 184 συµπεριλαµβά-
µετά την πώληση στη Φινλανδία. Η αρτιότητα ενός δικτύου νονται τα ελαφρά, τα µεσαία-βαρέα και τα βαρέα φορτηγά.
εξυπηρέτησης εξαρτάται από την πυκνότητά του, από την Σύµφωνα µε τα στοιχεία αυτά, η συντριπτική πλειονότητα
τεχνική ικανότητα ενός συγκεκριµένου διανοµέα/σηµείου των φινλανδικών εταιρειών εκµετάλλευσης φορτηγών,
εξυπηρέτησης να εξυπηρετήσει τον φορέα εκµετάλλευσης
φορτηγών και από τις υφιστάµενες επαφές µεταξύ του (19) Πηγή: «Kuorma-autoliikenne Suomessa 1999», της Suomen
διανοµέα/των σηµείων πώλησης και του φορέα εκµετάλλευ- Kuorma-autoliitto, σ. 16 («Οδικές µεταφορές στη Φινλανδία 1999»,

της Φινλανδικής 'Ενωσης Φορτηγών, σ. 16).σης φορτηγών.
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δηλαδή περισσότερο από το 80 % αυτών, διαθέτει ένα ρέσουν να ασκήσουν σηµαντική ανταγωνιστική πίεση στα
µέρη. Η αξιολόγηση των αντίστοιχων µεριδίων αγοράς τωνέως δύο φορτηγά. Συγκρίνοντας τα στοιχεία αυτά µε τα

αποτελέσµατα της έρευνας αγοράς, δεν προκύπτει καµία µερών στη Φινλανδία, όπως απεικονίζεται στις γραφικές
παραστάσεις της αιτιολογικής σκέψης 82, δείχνει ότι η θέσηένδειξη ότι η κατανοµή των βαρέων φορτηγών θα ήταν

αισθητά διαφορετική. Εν γένει, οι µικροί πελάτες έχουν της Volvo και της Scania παρέµεινε σχετικά σταθερή για
µεγάλο χρονικό διάστηµα. Τούτο επιβεβαιώνεται και απόπερισσότερους λόγους να είναι πιστοί σε ένα σήµα, όπως

διευκρινίζεται ανωτέρω, από ό,τι οι πελάτες που διαθέτουν την έρευνα αγοράς.
στόλους µε πολλά φορτηγά.

Πίστη των διανοµέων και των πελατών
Συνέπειες της σχεδιαζόµενης πράξης στη φινλανδική αγορά

(190) Η νέα Volvo θα µπορεί να ασκήσει τις δραστηριότητές της στηβαρέων φορτηγών
Φινλανδία, βασιζόµενη στα ιδιαίτερα πλεονεκτήµατα τόσο της
Volvo όσο και της Scania. Θα εξακολουθήσει να επωφελείταιΜερίδια αγοράς
από την παραδοσιακή πίστη των διανοµέων και των πελατών

(186) Η σχεδιαζόµενη εξαγορά της Scania από τη Volvo θα στα δύο σήµατα. Η έρευνα αγοράς έδειξε ότι οι ανταγωνιστές
οδηγούσε στη δηµιουργία της νέας Volvo, της οποίας το της Volvo και της Scania θα µπορούσαν να αντιµετωπίσουν
µερίδιο αγοράς στη Φινλανδία θα ανερχόταν σε 65 %, ιδιαίτερα προβλήµατα για τη συγκρότηση ενός δικτύου διανο-
σύµφωνα µε τα στοιχεία για το 1998. Ο πλησιέστερος µέων/σηµείων εξυπηρέτησης στη Φινλανδία µε ικανοποιητική
ανταγωνιστής της νέας επιχείρησης είναι η Renault/Sisu, η πυκνότητα, σε σχέση µε το δίκτυο της Volvo και της Scania.
οποία κατέχει σήµερα το 18 % της αγοράς. Πρέπει να Τα προβλήµατα αυτά απορρέουν κυρίως από το γεγονός ότι
σηµειωθεί ότι η συνεργασία της Renault µε τη Sisu δεν ένα παρόµοιο δίκτυο πρέπει να αποφέρει επαρκή απόδοση της
φαίνεται να προώθησε τη θέση της εταιρείας στην αγορά επένδυσης, για την οποία απαιτείται ένας στόλος φορτηγών
(αντίθετα, σύµφωνα µε στοιχεία της ίδιας της Volvo, οι ικανού µεγέθους στη Φινλανδία.
πωλήσεις της Sisu µειώθηκαν σηµαντικά µετά το 1993). Ο
επόµενος ανταγωνιστής είναι η DaimlerChrysler, µε µερίδιο ∆ιάρθρωση των πελατών
αγοράς ύψους 10 %. Οι υπόλοιποι ευρωπαίοι κατασκευα-

(191) Λόγω της διάρθρωσης της αγοράς από την πλευρά τηςστές φορτηγών θα εξακολουθούσαν να έχουν κατά πολύ
ζήτησης, συγκεκριµένα δε λόγω του µεγάλου αριθµού µικρώνµικρότερα µερίδια αγοράς: Iveco: 4 %, ΜΑΝ: 3 %,
εταιρειών εκµετάλλευσης φορτηγών στη Φινλανδία, η νέα επι-Paccar/DAF: < 1 %).
χείρηση θα µπορεί να εκµεταλλευθεί την πίστη των πελατών

(187) Συνεπώς, η σχεδιαζόµενη πράξη έχει ως αποτέλεσµα, πρώ- και στα δύο σήµατα και, συνεπώς, θα είναι σε θέση να αυξήσει
τον, τη σηµαντική αλληλοεπικάλυψη των δραστηριοτήτων τις τιµές. Βάσει των πληροφοριών που υπέβαλε η Volvo στην
των µερών στη Φινλανδία. Η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση θα κοινοποίηση, συνάγεται ότι κανένας από τους µεγαλύτερους
οδηγούσε επίσης σε σηµαντική διεύρυνση του χάσµατος πελάτες της Volvo, µε βάση το µέγεθος του στόλου τους, στον
µεταξύ της νέας Volvo και των πλησιέστερων ανταγωνιστών ΕΟΧ δεν ασκεί δραστηριότητες στη Φινλανδία. Επιπλέον, οι
της. Πριν από τη συγκέντρωση, το µερίδιο αγοράς που πέντε µεγαλύτεροι πελάτες της Volvo στη Φινλανδία στον
κατείχε ο πλησιέστερος εναποµένων ανταγωνιστής, η τοµέα των βαρέων φορτηγών καλύπτουν µόλις το [0-10 %]
Renault/Sisu, ήταν ίσο µε το µισό περίπου του µεριδίου των συνολικών πωλήσεων της Volvo στη χώρα αυτή, ενώ οι
αγοράς της κορυφαίας επιχείρησης. Μετά την υλοποίηση πωλήσεις της Scania στους πέντε µεγαλύτερους πελάτες της
της συγκέντρωσης, η Renault/Sisu θα κατείχε σχεδόν στη Φινλανδία αντιστοιχούν µόλις στο [0-10 %] των συνολι-
τέσσερις φορές µικρότερο µερίδιο αγοράς από ό,τι η κών της πωλήσεων στη χώρα αυτή.
νέα επιχείρηση. Οµοίως, πριν από τη συγκέντρωση, η

(192) Σύµφωνα µε συµπληρωµατικές πληροφορίες που υπέβαλε ηDaimlerChrysler, η οποία κατέχει ηγετική θέση στην
Volvo κατόπιν αιτήµατος της Επιτροπής, το ανωτέρωευρωπαϊκή αγορά βαρέων φορτηγών, κατέχει το ένα τρίτο
συµπέρασµα επιβεβαιώνεται από τα ακόλουθα στοιχεία.περίπου του µεριδίου αγοράς της κορυφαίας επιχείρησης
Σύµφωνα µε τις εκτιµήσεις της ίδιας της Volvo (βλέπεστη Φινλανδία. Μετά τη σχεδιαζόµενη εξαγορά, το µερίδιο
σελίδα 5 του εγγράφου της 25ης Νοεµβρίου 1999), ηαγοράς της θα γινόταν έξι και πλέον φορές µικρότερο από
ανάλυση των πωλήσεων ενός συγκεκριµένου µοντέλουό,τι της νέας Volvo.
βαρέος φορτηγού ([…]), το οποίο πωλείται ευρέως στη

(188) ∆εύτερον, οι πληροφορίες που υπέβαλε η Volvo (οι οποίες Φινλανδία (20), δείχνει ότι το [70-80 %] των συνολικών
επιβεβαιώνονται από τις γραφικές παραστάσεις της αιτιολο- πωλήσεων αυτού του µοντέλου στη Φινλανδία αφορά
γικής σκέψης 82), καθώς και η έρευνα της Επιτροπής, µεµονωµένα φορτηγά και το [20-30 %] πωλήθηκε στο
οδηγούν σαφώς στο συµπέρασµα ότι, πριν από τη σχεδιαζό- πλαίσιο παραγγελιών για µεγαλύτερες ποσότητες.
µενη συγκέντρωση, η Volvo και η Scania ήταν µεταξύ τους
οι κυριότεροι ανταγωνιστές. Η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση ∆ιάρθρωση των πελατών και προµήθεια από δύο κατασκευαστές
θα είχε ως αποτέλεσµα την εξάλειψη αυτού του ανταγωνι-

(193) Η Volvo υποστηρίζει ότι πολλοί από τους πελάτες της στονσµού, το δε πλεονέκτηµα της νέας Volvo έναντι των
τοµέα των φορτηγών και στις σκανδιναβικές χώρες είναιυπόλοιπων ανταγωνιστών θα ενισχυόταν κατά πολύ στη
ενηµερωµένοι επαγγελµατίες που προµηθεύονται φορτηγάΦινλανδία.
από δύο κατασκευαστές. Σύµφωνα µε τη Volvo, οι πελάτες

(189) Τέλος, η κατάσταση επιδεινώνεται ακόµη περισσότερο από αυτοί εφαρµόζουν τη στρατηγική προµήθειας δύο ή περισ-
το γεγονός ότι, όπως και στη Σουηδία, η πολύ ισχυρή θέση
τόσο της Volvo όσο και της Scania στη Φινλανδία δεν (20) Σύµφωνα µε τη Volvo, το µοντέλο […] είναι το πρώτο ή το δεύτερο
αποτελεί πρόσφατο φαινόµενο ούτε προέκυψε από έντονες σε πωλήσεις µοντέλο σε όλες τις σκανδιναβικές χώρες και το 1998
διακυµάνσεις των µεριδίων αγοράς. Συνεπώς, δεν είναι κάλυψε το [20-30 %] των συνολικών πωλήσεων βαρέων φορτηγών

της Volvo στη Σκανδιναβία.πιθανό οι υπόλοιποι κατασκευαστές φορτηγών να µπο-
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σότερων σηµάτων για να µην εξαρτώνται από έναν µόνο (198) Τα αποτελέσµατα της έρευνας αγοράς έδειξαν σαφώς ότι η
ισχυρή παρουσία σε επίπεδο δικτύου εξυπηρέτησης είναικατασκευαστή φορτηγών. Ενώ ορισµένοι Φινλανδοί

αγοραστές φορτηγών δήλωσαν ότι διατηρούν δύο σήµατα απαραίτητη για να µπορέσει οποιοσδήποτε κατασκευαστής
φορτηγών να γίνει πραγµατικά ανταγωνιστικός. Η Volvoστο στόλο τους (συνήθως της Volvo και της Scania) για να

ασκούν κατ' αυτόν τον τρόπο πίεση στο άλλο σήµα, οι και η Scania µπόρεσαν αµφότερες να δηµιουργήσουν ένα
δίκτυο εξυπηρέτησης µε καλή γεωγραφική κατανοµή στηµικρότερες εταιρείες εκµετάλλευσης φορτηγών ιδιαίτερα, οι

οποίες, όπως αναφέρεται στην αιτιολογική σκέψη 184, Φινλανδία. Η έκταση του δικτύου εξυπηρέτησης αποτελεί
βασικό κριτήριο επιλογής ενός σήµατος για τις εταιρείεςαποτελούν τη συντριπτική πλειονότητα των φινλανδικών

εταιρειών οδικών µεταφορών, αποκοµίζουν σηµαντικό οικο- εκµετάλλευσης φορτηγών. Σύµφωνα µε την έρευνα αγοράς,
οι δυσχέρειες που αντιµετώπισε η DaimlerChrysler, γιανοµικό όφελος περιορίζοντας το στόλο τους σε ένα µόνο

σήµα. Τα πλεονεκτήµατα αυτής της στρατηγικής (χαµηλό- παράδειγµα, στην προσπάθειά της να δηµιουργήσει ένα
δίκτυο εξυπηρέτησης µετά την πώληση µε γεωγραφικήτερο κόστος συντήρησης και εκπαίδευσης του προσωπικού),

που αναπτύσσονται ανωτέρω σχετικά µε τη Σουηδία, κατανοµή ανάλογη µε αυτή των δικτύων της Volvo ή της
Scania αποτελεί ίσως την αιτία της σχετικά περιορισµένηςισχύουν εξίσου και για τη Φινλανδία.
παρουσίας µέχρι σήµερα της DaimlerChrysler ή άλλων
ευρωπαίων κατασκευαστών φορτηγών στη Φινλανδία. Η∆ιάρθρωση των πελατών και φαινόµενο συρρίκνωσης στη Φιν-
αδυναµία των κατασκευαστών να επισκευάσουν άµεσα έναλανδία
φορτηγό µπορεί να οδηγήσει σε άµεση απώλεια εσόδων,
ιδιαίτερα για τους µικρούς µεταφορείς.(194) Σύµφωνα µε τη Volvo, η σχεδιαζόµενη πράξη θα οδηγήσει

αναπόφευκτα στο φαινόµενο συρρίκνωσης, δηλαδή στη
στροφή των πελατών της Volvo και της Scania σε άλλους
κατασκευαστές βαρέων φορτηγών. Κατά τη Volvo, η σχεδια-
ζόµενη πράξη θα οδηγούσε σε απώλεια πελατών που θα
αντιστοιχούσε στο 15 % του µεριδίου αγοράς στη Φινλαν- (199) 'Εχοντας υπόψη το περιορισµένο µέγεθος της φινλανδικήςδία. Οι λόγοι για τους οποίους η Επιτροπή δεν συµφωνεί µε αγοράς, το χρόνο και τα έξοδα που απαιτούνται για τηαυτή τη θεωρία της Volvo παρουσιάστηκαν στο κεφάλαιο δηµιουργία ενός άρτιου δικτύου διανοµέων και εξυπηρέτη-σχετικά µε τη Σουηδία. σης και την ήδη πολύ ασθενέστερη θέση των ανταγωνιστών

της Volvo και της Scania στη Φινλανδία, δεν φαίνεται
Φραγµοί εισόδου και απουσία δυνητικού ανταγωνισµού πιθανό ότι µετά τη σχεδιαζόµενη συγκέντρωση οποιοσδή-

ποτε από τους κατασκευαστές αυτούς, συµπεριλαµβανοµέ-
(195) 'Οπως διαπιστώνεται από τα ανωτέρω, η Volvo και η Scania νης της DaimlerChrysler, θα ήταν σε θέση να επεκτείνει

είναι οι δύο βασικοί ανταγωνιστές στη φινλανδική αγορά σηµαντικά το δίκτυο εξυπηρέτησής του ή, προκειµένου για
βαρέων φορτηγών, όπου η Renault/Sisu και η έναν νεοεισερχόµενο, να διεισδύσει αποτελεσµατικά στην
DaimlerChrysler έχουν πολύ ασθενέστερη θέση, µε µερίδιο αγορά βαρέων φορτηγών της Φινλανδίας. Συνεπώς, είναι
αγοράς περίπου 18 % και 10 % αντίστοιχα. Η διάρθρωση απίθανο να µπορέσει ένας µικρότερος ανταγωνιστής, βρα-
της αγοράς έχει παραµείνει σχετικά σταθερή από την άποψη χυπρόθεσµα έως µεσοπρόθεσµα, να κατακτήσει παρόµοια
αυτή επί µια δεκαετία τουλάχιστον. Κατά την άποψη της θέση µε αυτή που κατέχει σήµερα η Scania στη φινλανδική
Επιτροπής, οι υπόλοιποι κατασκευαστές φορτηγών δεν θα αγορά και να αντισταθµιστεί έτσι η απώλεια πραγµατικού
µπορέσουν να ασκήσουν σηµαντική ανταγωνιστή πίεση στη ανταγωνισµού που απορρέει από τη σχεδιαζόµενη συγκέ-
νέα Volvo στη Φινλανδία. Το συµπέρασµα αυτό βασίζεται ντρωση. Οι πελάτες θεωρούν επίσης ότι αυτή η απώλεια
στους ακόλουθους λόγους. πραγµατικού ανταγωνισµού θα προκαλέσει επιδείνωση των

όρων του ανταγωνισµού στην αγορά βαρέων φορτηγών της
(196) Ειδικότερα, βάσει της υπόθεσης ότι µετά την πράξη η νέα Φινλανδίας.

Volvo θα αύξανε τις τιµές των βαρέων φορτηγών κατά ένα
µικρό, αλλά σηµαντικό ποσό, η αύξηση αυτή δεν θα
αρκούσε για να επιτρέψει στις εταιρείες που δεν ασκούν
δραστηριότητες ή έχουν πολύ περιορισµένη παρουσία στη
Φινλανδία να διεισδύσουν αποτελεσµατικά στην αγορά ή να
επεκτείνουν την παρουσία τους. (200) 'Οπως έχει ήδη αναφερθεί εκτενώς στο κεφάλαιο σχετικά µε

τη σουηδική αγορά βαρέων φορτηγών, οι σκανδιναβικές
αγορές, συµπεριλαµβανοµένης της Φινλανδίας, δεν θα(197) 'Οπως προαναφέρεται, η έρευνα αγοράς έδειξε ότι η

απαιτούµενη επένδυση για την εγκατάσταση/προσαρµογή αποτελέσουν ενδεχοµένως πρωταρχικούς στόχους για τις
µελλοντικές επενδύσεις της DaimlerChrysler και των υπό-ενός δικτύου εξυπηρέτησης είναι αποδοτική οικονοµικά

µόνον όταν ο αριθµός των φορτηγών του νεοεισερχόµενου λοιπων ευρωπαίων κατασκευαστών που έχουν µικρότερη
παρουσία στη Φινλανδία, λόγω των ήδη υφιστάµενωνυπερβαίνει ένα συγκεκριµένο όριο. Για τη δηµιουργία ενός

τέτοιου δικτύου απαιτούνται αρκετά χρόνια και σηµαντικές σηµαντικών φραγµών εισόδου στην αγορά και του σχετικά
µικρού µεγέθους της αγοράς. Οι αγορές της ανατολικήςεπενδύσεις από τον κατασκευαστή. Μια βασική παράµετρος

υπολογισµού για το νεοεισερχόµενο είναι η ελκυστικότητα Ευρώπης είναι πιθανότερο να παρέχουν καλύτερες προοπτι-
κές ανάπτυξης για κατασκευαστές όπως η DaimlerChrysler.της αγοράς σε απόλυτες τιµές, δηλαδή ο αριθµός φορτηγών

που µπορούν να πωληθούν σε µια συγκεκριµένη χώρα. Για Συνεπώς, ακόµη και οι πιο ενηµερωµένοι πελάτες µπορεί να
δυσκολευθούν να βρουν εναλλακτικό προµηθευτή ικανό νατην προσαρµογή ενός δικτύου εξυπηρέτησης απαιτούνται

επίσης εκπαίδευση των πωλητών και των τεχνικών των προµηθεύει το είδος των οχηµάτων και υπηρεσιών που
παρείχαν η Volvo και η Scania πριν από τη συγκέντρωσησυνεργείων, οχήµατα επίδειξης, οδηγοί επίδειξης, δανει-

ζόµενα οχήµατα σε δοκιµαστική βάση και τοπική διαφήµιση. στη Φινλανδία.
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Συµπέρασµα Συνέπειες της σχεδιαζόµενης πράξης στην ιρλανδική αγορά
βαρέων φορτηγών

(201) Βάσει των ανωτέρω, η Επιτροπή συµπεραίνει ότι ο πραγµατι-
κός ή δυνητικός ανταγωνισµός ή η αγοραστική δύναµη των

Μερίδια αγοράς — ∆ιάρθρωση της αγοράςπελατών θα ήταν πολύ απίθανο να αποτελέσουν ικανούς
ανασχετικούς παράγοντες έναντι της άσκησης της αυξη-
µένης ισχύος που θα αποκτούσε η νέα Volvo στην αγορά,

(206) Η σχεδιαζόµενη εξαγορά της Scania από τη Volvo θακατόπιν της εξαγοράς του µοναδικού σηµαντικού αντα-
οδηγούσε στη δηµιουργία της νέας Volvo, η οποία θαγωνιστή της και της συνακόλουθης αύξησης του µεριδίου
κατείχε αθροιστικά το 50 % περίπου της ιρλανδικής αγοράςαγοράς της σε 65 %.
βαρέων φορτηγών. Ο πλησιέστερος ανταγωνιστής θα ήταν
η Paccar/DAF, µε µερίδιο αγοράς 13,2 %, ακολουθούµενη(202) Για όλους τους ανωτέρω λόγους, η Επιτροπή θεωρεί ότι η από τις εταιρείες DaimlerChrysler (8,6 %), ΜΑΝ (6,2 %),σχεδιαζόµενη πράξη θα οδηγούσε στη δηµιουργία δεσπό- RVI (2,7 %) και Ινeco (8,0 %).ζουσας θέσης στη Φινλανδία.

(207) Μετά την υλοποίηση της σχεδιαζόµενης συγκέντρωσης, το
Ιρλανδία µερίδιο αγοράς της νέας Volvo στην Ιρλανδία θα ήταν

σχεδόν 50 %, στοιχείο που αποτελεί τεκµήριο ύπαρξης
δεσπόζουσας θέσης.

Υφιστάµενη διάρθρωση της αγοράς

(208) Επιπλέον, αµφότερα τα µέρη κατείχαν υψηλά και σχετικά
Μερίδια αγοράς σταθερά µερίδια αγοράς στην Ιρλανδία τα τελευταία τρία

χρόνια. Σύµφωνα µε την κοινοποίηση, το µερίδιο αγοράς
της Volvo ήταν 23 % το 1996 και 27 % το 1997. Η(203) Η υφιστάµενη διάρθρωση της ιρλανδικής αγοράς βαρέων
Scania είχε µερίδιο αγοράς 29 % το 1996 και 27 % τοφορτηγών παρουσιάζεται συνοπτικά στον κατωτέρω πίνακα:
1997. Κατά την ίδια περίοδο, η Paccar/DAF, η
DaimlerChrysler και η ΜΑΝ αύξησαν κατά τι τα µερίδια
αγοράς τους, αλλά παρέµειναν κάτω του 10 %, εξαιρουµέ-Εταιρεία Μερίδιο αγοράς 1998
νης της Paccar/DAF. Η RVI και, ιδιαίτερα, η Ινeco έχασαν
µερίδια αγοράς τα τελευταία τρία χρόνια. Συνάγεται ότι ταVolvo 22,0 %
µερίδια αγοράς που κέρδισαν η Paccar/DAF, η
DaimlerChrysler και η ΜΑΝ αντιστοιχούν στις ζηµίες που

Scania 27,1 % υπέστησαν η RVI και η Ινeco.

DaimlerChrysler 8,6 %
(209) Η σχεδιαζόµενη πράξη θα είχε ως αποτέλεσµα τη συνένωση

των δύο κορυφαίων προµηθευτών της αγοράς. Επιπλέον, ο
ΜΑΝ 6,2 % πλησιέστερος ανταγωνιστής θα υστερούσε κατά πολύ, µε

µερίδιο αγοράς ύψους µόλις 13 %, ή το ένα τέταρτο
RVI 2,7 % περίπου του µεριδίου αγοράς της νέας Volvo. Επιπλέον, η

εξέλιξη των µεριδίων αγοράς κατά τα τελευταία τρία χρόνια
δείχνει ότι το υψηλό και σχετικά σταθερό συνδυασµένοIveco 8,0 %
µερίδιο αγοράς της Volvo και της Scania παραµένει σχετικά
ανεπηρέαστο από τις διακυµάνσεις των µεριδίων αγοράς

Paccar/DAF 13,2 % των µικρότερων ανταγωνιστών.

(204) Ο πίνακας της αιτιολογικής σκέψης 203 δείχνει ότι η Πίστη στο σήµα
Scania κατέχει ηγετική θέση στην Ιρλανδία µε µερίδιο
αγοράς 27 %, ενώ ο πλησιέστερος σηµαντικός ανταγωνιστής
είναι η Volvo µε µερίδιο αγοράς 22 %. 'Ολοι οι υπόλοιποι (210) Και στην περίπτωση αυτή, τα υπάρχοντα στοιχεία καταδει-
κατασκευαστές φορτηγών κατέχουν πολύ ασθενέστερη θέση κνύουν ότι η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση θα οδηγούσε στη
στην αγορά και, εξαιρουµένης της Paccar/DAF, που κατέχει συνένωση των δυνάµεων των δύο ισχυρότερων σηµάτων.
µερίδιο αγοράς ύψους 13 % περίπου, όλοι οι υπόλοιποι Τόσο η Volvo όσο και η Scania έχουν δηµιουργήσει πίστη
κατασκευαστές φορτηγών κατέχουν µικρά µερίδια αγοράς, στο σήµα τους στην Ιρλανδία µε την πάροδο του χρόνου,
µικρότερα (ή πολύ µικρότερα) του 10 %. προσφέροντας ανταγωνιστικές λύσεις στους µεταφορείς, όχι

µόνο από την άποψη της τιµής του φορτηγού, αλλά και των
όρων εγγύησης και εξυπηρέτησης µετά την πώληση, που(205) Βάσει των στοιχείων της αιτιολογικής σκέψης 203 συνάγε-

ται ότι, πριν από τη σχεδιαζόµενη πράξη, η Volvo και η είναι εξαιρετικοί. Οι αντίστοιχες θέσεις τους στην αγορά θα
εδραιώνονταν. Τα µερίδια αγοράς της Volvo και της ScaniaScania µαζί κατείχαν σχεδόν το 50 % της ιρλανδικής

αγοράς βαρέων φορτηγών και, συνεπώς, αποτελούν τους µαζί δεν υπέστησαν σηµαντικές διακυµάνσεις κατά τα
τελευταία χρόνια.κυριότερους ανταγωνιστές στη χώρα αυτή.
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Φραγµοί εισόδου στην αγορά και δυνητικός ανταγωνισµός (216) Εν γένει, τα λεωφορεία εξυπηρετούν συγκεκριµένες συγκοι-
νωνιακές ανάγκες. Τα αστικά λεωφορεία χρησιµοποιούνται,
π.χ., για τη µεταφορά επιβατών επί λίγα λεπτά ή, εν πάση(211) Τα επιχειρήµατα που αναπτύσσονται ανωτέρω σχετικά µε
περιπτώσει, επί σύντοµο χρονικό διάστηµα και πρέπειτους φραγµούς εισόδου και τη µη πιθανή είσοδο/επέκταση
να εξασφαλίζουν εύκολη επιβίβαση και αποβίβαση. Ταστην αγορά άλλων κατασκευαστών φορτηγών στις σκανδινα-
τουριστικά λεωφορεία, από την άλλη πλευρά, µεταφέρουνβικές χώρες ισχύουν και για την Ιρλανδία. Η Ιρλανδία έχει
επιβάτες σε µεγάλες αποστάσεις. Οι ταξιδιώτες περνούνπολλά κοινά χαρακτηριστικά µε τις σκανδιναβικές χώρες,
ώρες ή ακόµη και ηµέρες εντός των οχηµάτων αυτών. Ενόπως η µεγάλη διασπορά της πελατείας (για παράδειγµα, οι
προκειµένω, εκείνο που έχει µεγαλύτερη σηµασία είναι ηπέντε µεγαλύτεροι πελάτες της Volvo καλύπτουν µόλις το
άνεση και ο χώρος για τη µεταφορά των αποσκευών, παρά[10-20 %] των συνολικών πωλήσεων της Vοlνο και οι πέντε
η εύκολη επιβίβαση και αποβίβαση.µεγαλύτεροι πελάτες της Scania καλύπτουν το [0-10 %]

των πωλήσεων της Scania), το µικρό µέγεθος της αγοράς (217) Οι διαφορετικές απαιτήσεις των διάφορων τύπων υπηρεσιών
και η σχετική απουσία ενδιαφέροντος από την πλευρά µεταφοράς οδηγούν στο συµπέρασµα ότι τα λεωφορεία αποτε-
των επενδυτών. Στην πραγµατικότητα, η ιρλανδική αγορά λούν ετερόκλητα προϊόντα. Σε γενικές γραµµές, το φάσµα των
βαρέων φορτηγών είναι πάρα πολύ µικρή. Ο ετήσιος όγκος προϊόντων που κυκλοφορούν στην αγορά περιλαµβάνει από
των συναλλαγών της αντιστοιχεί, για παράδειγµα, στο ήµισυ αστικά λεωφορεία χαµηλού δαπέδου µε περισσότερες ή/και
της δανικής αγοράς βαρέων φορτηγών. Συνεπώς, ακόµη σε µεγαλύτερες πόρτες για δηµόσιες συγκοινωνίες σε αστικές
περίπτωση αύξησης των τιµών, κατά πάσα πιθανότητα δεν περιοχές, µέχρι πολυτελή διώροφα τουριστικά λεωφορεία για
θα αποτελούσε ελκυστικό στόχο εισόδου ή/και επέκτασης ταξίδια µεγάλων αποστάσεων. Μεταξύ αυτών των δύο ειδών
για τους υπόλοιπους κατασκευαστές φορτηγών. λεωφορείων υπάρχουν πολλοί άλλοι διαφορετικοί τύποι.

Επιπλέον, τα διάφορα µοντέλα διατίθενται σε διαφορετικές
διαστάσεις. Συνεπώς η ζήτηση είναι διαφοροποιηµένη, δεδοµέ-Συµπέρασµα
νου ότι οι εταιρείες εκµετάλλευσης λεωφορείων ζητούν διαφο-
ρετικό τύπο οχηµάτων ανάλογα µε το σκοπό για τον οποίο(212) Για τους ανωτέρω λόγους, η Επιτροπή συµπεραίνει ότι η προτίθενται να τα χρησιµοποιήσουν.

σχεδιαζόµενη πράξη θα οδηγούσε στη δηµιουργία δεσπό-
ζουσας θέσης στην Ιρλανδία. (218) Στην κοινοποίηση ως σχετική αγορά ορίζεται η συνολική

αγορά λεωφορείων. Συγκεκριµένα, η Volvo αναφέρει ότι: i)
οι σχετιζόµενοι µε την προσφορά παράγοντες που θα

Γενικό συµπέρασµα σχετικά µε τις αγορές βαρέων οδηγούσαν στην εκτίµηση ότι τα ανωτέρω τρία τµήµατα
αποτελούν µια ενιαία αγορά προϊόντος θα ίσχυανφορτηγών
κατ' εξοχήν στην περίπτωση τόσο της Volvo όσο και της
Scania, καθότι, σύµφωνα µε τα πιο πρόσφατα στοιχεία, το(213) Βάσει των προαναφεροµένων, διαπιστώνεται ότι η σχεδιαζό-
[50-60 %] και το [20-30 %] των πωλήσεών τους αντίστοιχαµενη συγκέντρωση θα οδηγούσε στη δηµιουργία δεσπόζου-
στον ΕΟΧ αφορά µόνο πωλήσεις σκελετών, ο ίδιος δεσας θέσης στις αγορές βαρέων φορτηγών της Σουηδίας, της
σκελετός µπορεί να χρησιµοποιηθεί για διαφορετικούςΝορβηγίας, της Φινλανδίας και της Ιρλανδίας. Υπάρχουν
τύπους λεωφορείων· ii) οι µεγαλύτεροι ευρωπαίοι παραγω-ικανές ενδείξεις ότι το ίδιο θα ίσχυε και για τη ∆ανία.
γοί λεωφορείων δραστηριοποιούνται σε όλα τα τµήµατα καιΩστόσο, το θέµα αυτό δεν είναι απαραίτητο να διευθετηθεί
εν πολλοίς κατέχουν την ίδια σχετική θέση όσον αφορά τιςστο πλαίσιο της παρούσας διαδικασίας.
πωλήσεις· iii) η ανάπτυξη της αγοράς σε όλη την έκταση
του ΕΟΧ όσον αφορά τα αστικά και υπεραστικά λεωφορεία
µειώνει κατά πολύ τον προηγούµενο διαχωρισµό µεταξύii) ΛΕΩΦΟΡΕΙΑ ΚΑΙ ΠΟΥΛΜΑΝ
αστικών και υπεραστικών λεωφορείων, αφενός, και πούλµαν,
αφετέρου· iv) τα όρια µεταξύ των αστικών και υπεραστικών
λεωφορείων, αφενός, και των τουριστικών λεωφορείων,Α. ΣΧΕΤΙΚΗ ΑΓΟΡΑ ΠΡΟΪΟΝΤΟΣ
αφετέρου, είναι ρευστά. Ο κοινοποιών υποστηρίζει στην
κοινοποίηση ότι τούτο ισχύει ιδιαίτερα για τις σκανδιναβικές(214) Η σχεδιαζόµενη πράξη θα έχει επίσης µείζονος σηµασίας
χώρες, όπου υπάρχουν πολύ λίγες µεγάλες πόλεις µεεπιπτώσεις στην αγορά λεωφορείων. Η πράξη θα δηµιουργή-
αποκλειστικά αστική κυκλοφορία.σει το δεύτερο µεγαλύτερο ευρωπαίο κατασκευαστή λεωφο-

ρείων µετά την DaimlerChrysler. (219) Κατά την ακρόαση η Vοlνο διατήρησε την ανωτέρω θέση
και επανέλαβε ότι δεν υπάρχει σαφές όριο µεταξύ των

(215) Η Επιτροπή έχει ήδη εξετάσει τις αγορές λεωφορείων και αστικών, των υπεραστικών και των τουριστικών λεωφορείων.
πούλµαν σε αρκετές περιπτώσεις (21). Στις πιο πρόσφατες Σύµφωνα µε τη Volvo, τα αστικά λεωφορεία χαµηλού
αποφάσεις, η Επιτροπή κατέληξε στο συµπέρασµα ότι, αν δαπέδου χρησιµοποιούνται και για υπεραστικές µεταφορές,

ενώ για τις αστικές µεταφορές χρησιµοποιούνται τόσοκαι τα όρια µεταξύ των διαφόρων βασικών τύπων λεωφο-
λεωφορεία χαµηλού δαπέδου, όσο και λεωφορεία κανονικούρείων και πούλµαν είναι ρευστά, υπάρχουν τρεις κατηγορίες
δαπέδου. Οµοίως, τα πούλµαν χρησιµοποιούνται και γιαλεωφορείων, οι οποίες αντιστοιχούν σε διαφορετική αγορά
υπεραστικές µεταφορές, τα δε υπεραστικά λεωφορεία χρησι-προϊόντος. Οι κατηγορίες αυτές είναι τα αστικά λεωφορεία,
µοποιούνται και για τις µεταφορές που κανονικά γίνονταιτα υπεραστικά λεωφορεία και τα τουριστικά λεωφορεία.
µε πούλµαν. Ο κοινοποιών υποστηρίζει επίσης ότι, ιδίως
στη Φινλανδία και το Ηνωµένο Βασίλειο, τα λεγόµενα
µεσαία λεωφορεία, τα οποία έχουν µικρότερο µέγεθος και(21) Βλέπε υπόθεση ΙV/M.477 — Mercedes-Benz/Kässbohrer, απόφαση
βάρος, χρησιµοποιούνται για το ίδιο είδος µεταφορών µε τατης 14ης Φεβρουαρίου 1995, EE L 211 της 6.9.1995, σ. 1, και
µεγάλα λεωφορεία. Επίσης όσον αφορά τα κατασκευαστικάυπόθεση ΙV/M.1202 — Renault/Iveco, απόφαση της

22ας Οκτωβρίου 1998. στοιχεία των σκελετών, για παράδειγµα τον κινητήρα και το
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κιβώτιο ταχυτήτων, η Volvo υποστηρίζει ότι υπάρχει µεγάλη αγοράς της Επιτροπής στην προκειµένη περίπτωση επι-
κεντρώθηκε ιδιαίτερα στη Σκανδιναβία (συγκεκριµένα, στηαλληλοεπικάλυψη µεταξύ των τριών τύπων λεωφορείων.

'Οπως καταδεικνύεται στη συνέχεια του παρόντος κεφα- ∆ανία, στη Φινλανδία, στη Νορβηγία και στη Σουηδία),
καθώς και στο Ηνωµένο Βασίλειο και την Ιρλανδία.λαίου, µολονότι τα όρια µεταξύ των τριών τύπων λεωφο-

ρείων είναι σε κάποιο βαθµό ρευστά, το στοιχείο αυτό δεν
µπορεί να θεωρηθεί ικανός λόγος για να γίνει δεκτή η
ύπαρξη µιας ενιαίας αγοράς προϊόντος. ∆ιαφορές των τεχνικών χαρακτηριστικών

(222) Από την έρευνα της Επιτροπής στην προκειµένη περίπτωσηΤα λεωφορεία είναι ετερόκλητα προϊόντα µε περιο-
προέκυψε ότι υπάρχει σαφής διάκριση µεταξύ, ιδιαίτερα,ρισµένη δυνατότητα υποκατάστασης από την
των αστικών/υπεραστικών λεωφορείων, αφενός, και τωνπλευρά της ζήτησης
τουριστικών λεωφορείων, αφετέρου. Τούτο ισχύει τόσο για
την πλευρά της προσφοράς όσο και για την πλευρά της(220) ∆εν µπορεί να γίνει αποδεκτός ο κύριος ισχυρισµός που
ζήτησης.προέβαλε η Volvo, τόσο στην κοινοποίηση, όσο και στην

ακρόαση, ότι υπάρχει ενιαία σχετική αγορά για όλα τα
λεωφορεία. Είναι σαφές ότι δεν υπάρχει δυνατότητα υποκα- (223) Τα στοιχεία σχετικά µε την πλευρά της προσφοράς που
τάστασης από την πλευρά της ζήτησης µεταξύ ενός λεωφο- υπέβαλαν η Volvo και η Scania, καθώς και τα στοιχεία που
ρείου χαµηλού δαπέδου µε χώρο για µεγάλο αριθµό όρθιων συγκεντρώθηκαν από άλλους προµηθευτές, επιβεβαιώνουν
επιβατών και ενός διώροφου τουριστικού λεωφορείου µε ότι υπάρχουν σηµαντικές διαφορές όσον αφορά τα χαρακτη-
τουαλέτα, βίντεο και κουζίνα. Μεταξύ των δύο αυτών άκρων ριστικά των σκελετών των διαφόρων τύπων λεωφορείων.
υπάρχει ένα ευρύ φάσµα διάφορων τύπων λεωφορείων τα 'Ετσι, το µοντέλο σκελετού για αστικά λεωφορεία που
οποία, βάσει του σχεδιασµού και του εξοπλισµού τους, πωλείται περισσότερο από τα µέρη στις περισσότερες χώρες
προσφέρονται για ποικίλους σκοπούς. Γενικότερα, µπορεί είναι ένα διαξονικό λεωφορείο χαµηλού δαπέδου ή χαµηλού
να υποστηριχθεί ότι οι απαιτήσεις όσον αφορά τις τεχνικές αναβάθρου, µε σχετικά µικρή ιπποδύναµη (κατά κανόνα
προδιαγραφές και τον εξοπλισµό, από τις οποίες εξαρτάται περίπου 250 ΗΡ). Από την άλλη πλευρά, το µοντέλο
η άνεση των επιβατών κατά τη διαδροµή, αυξάνονται σκελετού για πούλµαν που πωλείται περισσότερο από τα
ανάλογα µε τις αποστάσεις για τις οποίες προορίζεται µέρη είναι ένα λεωφορείο υψηλού δαπέδου, µε ιπποδύναµη
κατά βάση το λεωφορείο. Συνεπώς, οι απαιτήσεις αυτές περίπου 400 ΗΡ. Επιπλέον, σε ορισµένες χώρες τα πούλµαν
αυξάνονται ανάλογα µε το βαθµό στον οποίο ένας τύπος µε τις περισσότερες πωλήσεις είναι τριαξονικά. 'Ενα
λεωφορείου προορίζεται µάλλον για περιηγήσεις παρά για υπεραστικό λεωφορείο κατά κανόνα έχει υψηλό δάπεδο,
την εξυπηρέτηση τακτικών γραµµών. Ωστόσο, αντίθετα προς αλλά σχετικά µικρότερης ισχύος κινητήρα από ένα του-
τις απόψεις που εξέφρασε ο κοινοποιών στην κοινοποίηση ριστικό λεωφορείο. Τα υπεραστικά λεωφορεία µπορεί επίσης
και στην ακρόαση, από τη βαθµιαία αυτή στροφή προς να είναι µεγαλύτερα από τα αστικά και τα τουριστικά
µεγαλύτερες ανέσεις και πολυτελέστερο εξοπλισµό και από λεωφορεία. Τα αρθρωτά λεωφορεία χρησιµοποιούνται
την παρεπόµενη ανοµοιότητα των λεωφορείων, δεν µπορεί κυρίως για υπεραστικές διαδροµές.
να συναχθεί το συµπέρασµα ότι η αγορά λεωφορείων
αποτελεί µια ενιαία αγορά αναφοράς. Η δυσχέρεια

(224) Από την άποψη της ζήτησης, οι ανωτέρω διαφορές τωνεπακριβούς οριοθέτησης της αγοράς ενός ευρέος και άκρως
τεχνικών χαρακτηριστικών δεν συνεπάγονται µόνο τηνδιαφοροποιηµένου φάσµατος προϊόντων δεν µπορεί να
ανάγκη να αποφασιστεί η βασική χρήση για την οποίαθεωρηθεί ως αιτία για να µην δοθεί κανένας ορισµός της
προορίζεται το όχηµα, αλλά έχουν και ως αποτέλεσµααγοράς, παρά το γεγονός ότι δεν υπάρχει προφανώς
σηµαντικές διαφορές των τιµών µεταξύ των (σκελετών των)δυνατότητα υποκατάστασης µεταξύ συγκεκριµένων προϊ-
αστικών, των υπεραστικών και των τουριστικών λεωφορείων.όντων.

(221) Το 1990 και το 1991 σε δύο αποφάσεις (22) σχετικά µε την (225) Εν κατακλείδι, τα βασικά χαρακτηριστικά των τριών τύπων
αγορά της Γαλλίας, η Επιτροπή υπεστήριξε την άποψη ότι λεωφορείων συνοψίζονται ως εξής:
πρέπει να γίνει διάκριση µεταξύ δύο αγορών: µιας για τα
λεωφορεία που χρησιµοποιούνται ως δηµόσια µεταφορικά α) Αστικά λεωφορεία
µέσα και µιας για τα τουριστικά λεωφορεία. Το 1995
η Επιτροπή εξέδωσε απόφαση σχετικά µε τη γερµανική Τα αστικά λεωφορεία προορίζονται για δηµόσιες συγκοι-
αγορά (23), και το 1998 εξέδωσε απόφαση σχετικά µε την νωνίες σε αστικές περιοχές. 'Εχουν συνήθως χαµηλό δάπεδο
ιταλική, τη γαλλική και την ισπανική αγορά (24). Τόσο η (ή χαµηλό ανάβαθρο) χωρίς βαθµίδες και διαθέτουν περισ-
Volvo όσο και η Scania δραστηριοποιούνται µεν σε σότερες και µεγαλύτερες πόρτες από τα άλλα λεωφορεία.
ολόκληρο τον ΕΟΧ, αλλά η θέση τους στην αγορά είναι Μόνο τα αστικά λεωφορεία περιλαµβάνουν χώρο για όρθι-
πολύ ισχυρότερη στη βόρεια Ευρώπη. Συνεπώς, η έρευνα ους επιβάτες στο σχεδιασµό τους. Το βασικό χαρακτη-

ριστικό των αστικών λεωφορείων είναι ότι κύριο µέληµα
κατά την κατασκευή τους είναι η διευκόλυνση των συχνών

(22) Βλέπε υπόθεση ΙV/M.004 — Renault/Volvo, απόφαση της επιβιβάσεων και αποβιβάσεων. Οι κυριότεροι αγοραστές7ης Νοεµβρίου 1990, σηµείο 15· υπόθεση ΙV/M.092 —
είναι οι δηµοτικές και τοπικές αρχές και, στις χώρες όπου οιRenault/Heuliez, απόφαση της 3ης Ιουνίου 1991, σηµείο 5.
δηµόσιες συγκοινωνίες έχουν ιδιωτικοποιηθεί, ιδιωτικές(23) Βλέπε υπόθεση ΙV/M.477 — Mercedes-Benz/Kässbohrer, απόφαση
επιχειρήσεις που έχουν κερδίσει διαγωνισµούς για τηντης 14ης Φεβρουαρίου 1995, EE L 211 της 6.9.1995, σ. 1.
παροχή µεταφορικών υπηρεσιών µε λεωφορεία εκ µέρους(24) Βλέπε υπόθεση ΙV/M.1202 — Renault/Iveco, απόφαση της

22ας Οκτωβρίου 1998. των δηµοτικών και τοπικών αρχών.
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β) Υπεραστικά λεωφορεία τακτικών λεωφορειακών γραµµών. Πρέπει να σηµειωθεί
σχετικά ότι, µετά την ιδιωτικοποίηση, η αγορά των οχηµάτων

Τα υπεραστικά λεωφορεία προορίζονται για δηµόσιες δεν γίνεται πλέον µέσω διαγωνισµού, καθότι οι αγορές δεν
συγκοινωνίες σε επαρχιακές περιοχές και για δροµολόγια γίνονται πλέον από τις δηµόσιες αρχές. Από την άλλη
µεταξύ πόλεων. 'Οπως και τα αστικά λεωφορεία, τα λεωφο- πλευρά, οι πωλήσεις τουριστικών λεωφορείων δεν επηρεά-
ρεία αυτά δεν έχουν συνήθως ιδιαίτερα πολυτελή εξοπλισµό. ζονται κατά κανόνα από τις δηµόσιες αρχές, καθότι τα
Από τεχνική άποψη, τα περισσότερα δεν έχουν χαµηλό τουριστικά λεωφορεία αγοράζονται από ιδιωτικές επιχει-
δάπεδο και διαθέτουν συνήθως ισχυρότερο κινητήρα από τα ρήσεις και χρησιµοποιούνται στον τοµέα της αναψυχής.
αστικά λεωφορεία (αλλά λιγότερο ισχυρό από τα τουριστικά Συνεπώς, ενώ για µια επιχείρηση ταξιδίων αναψυχής ο
λεωφορεία). Λόγω της φύσης των µεταφορών που εκτελούν, πολυτελής εξοπλισµός ενός τουριστικού λεωφορείου αποτε-
τα στοιχεία που διευκολύνουν την επιβίβαση και την λεί σηµαντική ανταγωνιστική παράµετρο, δεν ισχύει
αποβίβαση είναι λιγότερο σηµαντικά από ό,τι για τα κατ' ανάγκη το ίδιο για τις εταιρείες αστικών και υπεραστι-
αστικά λεωφορεία. Οι κυριότεροι αγοραστές είναι δηµόσιες κών συγκοινωνιών, καθότι οι προδιαγραφές των οχηµάτων
εταιρείες συγκοινωνιών καθώς και ιδιωτικές εταιρείες εκµε- αυτών καθορίζονται από τη δηµόσια αρχή που οργανώνει
τάλλευσης λεωφορείων που εκτελούν τακτικές γραµµές. τις συγκοινωνίες και τη διαδικασία διαγωνισµού.
Πολλοί από τους αγοραστές υπεραστικών λεωφορείων είναι
επίσης και αγοραστές αστικών λεωφορείων.

(228) 'Ενας δεύτερος σηµαντικός διαχωρισµός στην πλευρά των
γ) Τουριστικά λεωφορεία πελατών προέκυψε από την έρευνα αγοράς. Πριν από

την ιδιωτικοποίηση και απελευθέρωση του τοµέα τωνΤα τουριστικά λεωφορεία προορίζονται για τον τοµέα της
συγκοινωνιών µε λεωφορείο, οι περισσότερες εταιρείεςαναψυχής και συγκεκριµένα για ταξίδια µεγάλων αποστά-
εκµετάλλευσης λεωφορείων ασκούσαν δραστηριότητες µόνοσεων. 'Οπως και στην περίπτωση των υπεραστικών λεωφο-
σε τοπική ή περιφερειακή βάση. Ωστόσο, κατά την τελευταίαρείων, τα στοιχεία που διευκολύνουν την επιβίβαση και την
δεκαετία, η απελευθέρωση των τακτικών αστικών καιαποβίβαση είναι λιγότερο σηµαντικά για τα τουριστικά
υπεραστικών συγκοινωνιών µε λεωφορεία οδήγησε στηλεωφορεία. Τα τουριστικά λεωφορεία κατά κανόνα έχουν
δηµιουργία ορισµένων µεγάλων, εθνικών και, σε ορισµένεςχειροκίνητο κιβώτιο ταχυτήτων, ενώ οι δύο άλλοι τύποι
περιπτώσεις, ακόµη και διεθνών επιχειρήσεων εκµετάλλευ-λεωφορείων έχουν αυτόµατο κιβώτιο ταχυτήτων. Είναι κατά
σης στόλων λεωφορείων. Επίσης, ο κοινοποιών υπογράµµισεκανόνα υψηλότερα από τα υπεραστικά λεωφορεία και έχουν
καθόλη τη διάρκεια της διαδικασίας ότι την περασµένησχετικά πολυτελέστερο εξοπλισµό. Ο εξοπλισµός τους
δεκαετία παρατηρήθηκε το φαινόµενο της ενοποίησης µεπεριλαµβάνει συνήθως µεγαλύτερο χώρο αποσκευών, κλιµα-
ταχύ ρυθµό των επιχειρήσεων εκµετάλλευσης λεωφορείων,τισµό, τουαλέτες και τηλεοράσεις, έτσι ώστε τα λεωφορεία
στο πλαίσιο της οποίας οι στόλοι λεωφορείων των πελατώννα προσφέρονται περισσότερο για µεγάλες αποστάσεις. Οι
αυξήθηκαν σηµαντικά σε µέγεθος και, κατ' επέκταση, αυξή-κυριότεροι αγοραστές είναι ιδιώτες που ασχολούνται µε την
θηκε ανάλογα και η αγοραστική τους ισχύς έναντι τωνοργάνωση εκδροµών και τη ναύλωση λεωφορείων για
κατασκευαστών λεωφορείων. Ωστόσο, η έρευνα αγοράςταξίδια. Η έρευνα αγοράς έδειξε ότι εκτός των περιόδων
έδειξε ότι οι κατασκευαστές λεωφορείων µπορούν καιτουριστικής αιχµής ορισµένες επιχειρήσεις χρησιµοποιούν
πράγµατι εφαρµόζουν διακρίσεις ως προς την τιµή καιενίοτε τα τουριστικά τους λεωφορεία για άλλους σκοπούς,
άλλους όρους µεταξύ των µικρών και των µεγάλων πελατώνγια παράδειγµα για υπεραστικές µεταφορές. Το γεγονός
και ότι οι αγοραστικές προτιµήσεις των δύο αυτών κατηγο-ότι ένα τουριστικό λεωφορείο µπορεί να χρησιµοποιηθεί
ριών ποικίλλουν σε µεγάλο βαθµό. Συνεπώς, στο πλαίσιοδευτερευόντως και για άλλου είδους υπηρεσίες δεν συνεπά-
της εκτίµησης που ακολουθεί πρέπει να ληφθεί υπόψη τογεται ότι υπάρχει σηµαντική δυνατότητα υποκατάστασης
γεγονός ότι οι κατασκευαστές λεωφορείων µπορούν ναµεταξύ των εν λόγω προϊόντων και, για παράδειγµα, των
εφαρµόζουν διακρίσεις ως προς τις τιµές µεταξύ των µικρώνυπεραστικών λεωφορείων.
και των µεγάλων πελατών.

(226) Η Επιτροπή επισηµαίνει επίσης ότι ο ανωτέρω διαχωρισµός
της συνολικής αγοράς λεωφορείων σε τρία τµήµατα αντικα-
τοπτρίζεται εν γένει στα διαφηµιστικά φυλλάδια όλων των

∆εν υφίσταται αποτελεσµατική δυνατότητα υποκα-προµηθευτών και είναι ευρέως δεκτός από τους προµηθευτές
τάστασης από την πλευρά της προσφοράςκαι τους πελάτες της εν λόγω αγοράς.

∆ιακεκριµένες οµάδες αγοραστών (229) 'Οσον αφορά τη δυνατότητα υποκατάστασης από την
πλευρά της προσφοράς, η έρευνα αγοράς επιβεβαίωσε τον
ισχυρισµό της Volvo ότι όλοι οι µεγάλοι κατασκευαστές(227) 'Ενας ακόµη διαχωρισµός πρέπει να γίνει µε βάση τον τύπο

των πελατών. Τα αστικά και υπεραστικά λεωφορεία κατά λεωφορείων στην Ευρώπη ασκούν δραστηριότητες και στα
τρία τµήµατα της αγοράς. Ωστόσο, σε αντίθεση µε τουςκανόνα αγοράζονται από δηµόσιες ή ιδιωτικές επιχειρήσεις

που εκτελούν τακτικές γραµµές δηµόσιων συγκοινωνιών. ισχυρισµούς της Volvo, οι σχετικές θέσεις των κατασκευα-
στών αυτών, όσον αφορά τις πωλήσεις, διαφοροποιούνταιΑπό την άποψη αυτή, επισηµάνθηκε στην Επιτροπή ότι οι

δηµόσιες αρχές που είναι υπεύθυνες για τις δηµόσιες κατά πολύ εάν συγκριθούν, αφενός, οι πωλήσεις τους στους
τρεις τύπους λεωφορείων και, αφετέρου, το µερίδιο αγοράςσυγκοινωνίες εξακολουθούν να επηρεάζουν τους όρους της

ζήτησης ακόµη και σε χώρες όπου έχουν ιδιωτικοποιηθεί οι κάθε κατασκευαστή σε κάθε κράτος µέλος ή οµάδα κρατών
µελών και στην Ευρώπη στο σύνολό της. Το στοιχείο αυτόυπηρεσίες αυτές, καθορίζοντας, για παράδειγµα, λεπτο-

µερείς απαιτήσεις σχετικά µε τις προδιαγραφές των οχηµά- θα αναπτυχθεί περαιτέρω στο πλαίσιο της εξέτασης της
γεωγραφικής διάστασης των αγορών.των στην προκήρυξη του διαγωνισµού για την ανάθεση
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Συµπέρασµα ως προς τις σχετικές αγορές προϊόντων τεχνικές απαιτήσεις, οι αγοραστικές συνήθειες, τα µερίδια
αγοράς και ο βαθµός διείσδυσης των εισαγωγών, είναι
σηµαντικά για τον καθορισµό των σχετικών αγορών, κατά(230) 'Οπως προαναφέρεται, υπάρχουν σηµαντικές διαφορές
το µέτρο που παρέχουν ενδείξεις σχετικά µε τη δυνατότηταµεταξύ ενός αστικού, ενός υπεραστικού και ενός τουριστι-
των κατασκευαστών να εφαρµόζουν διακρίσεις ως προς τιςκού λεωφορείου. ∆εδοµένου ότι ο αγοραστής ενός λεωφο-
τιµές. Η έρευνα της Επιτροπής έδειξε ότι τα στοιχείαρείου, όποιες και αν είναι οι συνθήκες αγοράς, γνωρίζει για
αυτά οδηγούν στο συµπέρασµα ότι υπάρχουν εθνικέςποιο είδος µεταφορών προορίζεται κυρίως το όχηµα, η
γεωγραφικές αγορές στις περιοχές της Βόρειας Ευρώπης,δυνατότητα υποκατάστασης µεταξύ των διαφόρων τύπων
όπου οι συνέπειες της συγκέντρωσης θα ήταν εντονότερες.λεωφορείων είναι κατ' ανάγκη µικρή. Συνεπώς, η επιχείρηση

που θα προέλθει από τη συγχώνευση θα µπορούσε πιθανώς
να εκµεταλλευθεί το στοιχείο αυτό στο µέλλον, εάν
αποκτούσε µεγαλύτερη ισχύ στην αγορά ενός ή περισσό-
τερων από τους τρεις τύπους λεωφορείων συνεπεία της
κοινοποιηθείσας πράξης. Για τους λόγους αυτούς η
Επιτροπή κρίνει σκόπιµο να εξετάσει τις επιπτώσεις της (234) Ο κοινοποιών επεσήµανε ιδιαίτερα στην κοινοποίηση και
κοινοποιηθείσας πράξης στον ανταγωνισµό διαχωρίζοντας στην απάντησή του ότι η απόφαση στην υπόθεση
τις αγορές αστικών λεωφορείων, υπεραστικών λεωφορείων Renault/Iveco επικεντρώθηκε στον υπάρχοντα βαθµό
και τουριστικών λεωφορείων. διείσδυσης των εισαγωγών για τον καθορισµό της σχετικής

γεωγραφικής αγοράς τουριστικών λεωφορείων, η οποία
διαπιστώθηκε ότι εκτείνεται σε ολόκληρο τον ΕΟΧ. ΣτηνB. ΣΧΕΤΙΚΕΣ ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΕΣ ΑΓΟΡΕΣ
υπόθεση αυτή, η οποία εγκρίθηκε από την Επιτροπή χωρίς
να κινηθεί το δεύτερο στάδιο της διαδικασίας, η Επιτροπή

(231) Στην κοινοποίησή της η Volvo υποστηρίζει ότι η σχετική θεώρησε ότι ο βαθµός διείσδυσης στη Γαλλία και την Ιταλία
γεωγραφική αγορά τουριστικών λεωφορείων, αστικών λεω- εισαγωγών προερχόµενων από αλλοδαπούς κατασκευαστές
φορείων και υπεραστικών λεωφορείων εκτείνεται τουλά- τουριστικών λεωφορείων ήταν σχετικά υψηλός στην αγορά
χιστον σε ολόκληρο τον ΕΟΧ και ισχυρίζεται ότι η άποψη τουριστικών λεωφορείων (από 65 % έως 70 %). Ωστόσο,
αυτή τεκµηριώνεται µε βάση στοιχεία σχετικά µε τις τιµές, σύµφωνα µε πληροφορίες που υπέβαλε η Volvo, ο βαθµός
οι οποίες αναφέρθηκε ότι, πλην λιγοστών εξαιρέσεων, διείσδυσης των εισαγωγών στο Ηνωµένο Βασίλειο (40 %)
κυµαίνονται εν γένει εντός µιας ζώνης ± 10 % σε ολόκληρο και τη Φινλανδία (10 %), που είναι τα σχετικά κράτη µέλη
τον ΕΟΧ. Επιπλέον, η Volvo θεωρεί ότι δεν υφίστανται εν προκειµένω, είναι πολύ χαµηλότερος. Λαµβάνοντας
εθνικοί φραγµοί εισόδου στην αγορά, γεγονός που επιβε- υπόψη τα υπόλοιπα στοιχεία που εξετάζονται αναλυτικό-
βαιώνεται από την παρουσία όλων των κορυφαίων παραγω- τερα στις ακόλουθες παραγράφους, τα ανωτέρω ποσοστά
γών σε όλες τις χώρες τον ΕΟΧ. δεν µπορούν να θεωρηθούν ως ικανές ενδείξεις για την

έκταση της αγοράς σε ολόκληρο τον ΕΟΧ.
(232) Στην απάντησή της και στην ακρόαση, η Volvo υποστήριξε

ότι η εφαρµογή διακρίσεων ως προς τις τιµές και ο βαθµός
διείσδυσης των εισαγωγών θα έπρεπε να αποτελούν εν γένει
το βασικό κριτήριο για τον καθορισµό της γεωγραφικής
αγοράς, αντί των παραγόντων που δεν σχετίζονται µε
τις τιµές, όπως οι προτιµήσεις των πελατών, οι τεχνικές

(235) Για τους λόγους που εκτίθενται διεξοδικά στη συνέχεια,απαιτήσεις, οι αγοραστικές συνήθειες και τα µερίδια αγοράς.
διαπιστώνεται βάσει της έρευνας αγοράς ότι, όσον αφοράΑναφερόµενη στην απόφαση της Επιτροπής στην υπόθεση
τη Σκανδιναβία (Σουηδία, Φινλανδία, Νορβηγία και ∆ανία),Mercedes-Benz/Kässbohrer, η Volvo ισχυρίζεται ότι οι
το Ηνωµένο Βασίλειο και την Ιρλανδία, ο ισχυρισµόςσυγκρίσεις των τιµών των λεωφορείων και των πούλµαν
της Volvo σχετικά µε τη γεωγραφική αγορά αστικών,είναι δυσχερείς λόγω των διαφορών σχετικά µε τους τύπους
υπεραστικών και τουριστικών λεωφορείων, δεν µπορεί νατων λεωφορείων, τον εξοπλισµό και τον καθορισµό των
γίνει δεκτός. Αντίθετα, από την έρευνα αγοράς προέκυψανπραγµατικών τιµών συναλλαγής. Ως εκ τούτου, στην
ενδείξεις ότι οι εν λόγω αγορές εξακολουθούν να έχουναπάντησή της δεν υπέβαλε άλλα στοιχεία για να τεκµηριώσει
βασικά εθνική εµβέλεια. 'Οσον αφορά τη φινλανδική αγορά,τον ισχυρισµό της ότι οι διακυµάνσεις των τιµών δεν
την ίδια άποψη εξέφρασε στην ακρόαση η Φινλανδικήυπερβαίνουν το ± 10 % σε ολόκληρο τον ΕΟΧ. Ωστόσο,
'Ενωση Λεωφορείων και Πούλµαν, ιδίως για λόγους γλωσσι-υπέβαλε στοιχεία σχετικά µε το βαθµό διείσδυσης στις
κούς, πολιτιστικούς και ιστορικούς.αγορές αστικών λεωφορείων, υπεραστικών λεωφορείων και

τουριστικών λεωφορείων. Συνεπώς, ο κοινοποιών ορίζει τη
σχετική γεωγραφική αγορά βάσει της προσέγγισης που
υιοθέτησε η Επιτροπή στην υπόθεση Renault/Iveco και
στους µη συνδεόµενους µε την τιµή παράγοντες.

(233) Η Επιτροπή συµφωνεί ότι η δυνατότητα των κατασκευαστών (236) Για τα υπόλοιπα κράτη µέλη, η γεωγραφική έκταση της
αγοράς µπορεί να παραµείνει ανοιχτή, δεδοµένου ότι,να εφαρµόζουν διακρίσεις ως προς τις τιµές µεταξύ διαφο-

ρετικών γεωγραφικών περιοχών αποτελεί βασικό στοιχείο ανεξαρτήτως τον καθορισµού των ορίων της, η σχεδιαζόµενη
συγκέντρωση δεν θα οδηγούσε στη δηµιουργία ή τηνγια τον καθορισµό της σχετικής γεωγραφικής αγοράς.

Υπάρχουν ενδείξεις ότι η Volvo είχε τη δυνατότητα να ενίσχυση δεσπόζουσας θέσης. Το θέµα αυτό να αναπτυχθεί
διεξοδικότερα στο κεφάλαιο σχετικά µε την εξέταση τουχρεώνει πολύ διαφορετικές τιµές στα επιµέρους κράτη µέλη.

'Αλλα στοιχεία, όπως οι προτιµήσεις των καταναλωτών, οι ανταγωνισµού.
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Τουριστικά λεωφορεία της σε ορισµένες χώρες είναι πολύ χαµηλότερα από το µέσο
όρο για τον ΕΟΧ ([0-10 %] στην Αυστρία, [0-10 %] στο
Βέλγιο, [0-10 %] στη Γαλλία, [0-10 %] στη Γερµανία και

Τα µερίδια αγοράς παρουσιάζουν σηµαντικές διακυ- [0-10 %] στην Ισπανία). Παρόµοιες αποκλίσεις σε εθνικό
µάνσεις µεταξύ των κρατών µελών επίπεδο από το µέσο µερίδιο αγοράς στον ΕΟΧ παρατη-

ρούνται για τη Scania και για όλους τους άλλους
(237) Ο ισχυρισµός της Volvo σχετικά µε την έκταση της κατασκευαστές τουριστικών λεωφορείων. Πέραν από

αγοράς τουριστικών λεωφορείων σε ολόκληρο τον ΕΟΧ δεν αόριστες αναφορές σε ιστορικούς λόγους, η Volvo δεν
τεκµηριώνεται από τα στοιχεία σχετικά µε τις πωλήσεις εξήγησε πώς συµβιβάζεται η ύπαρξη τέτοιων διακυµάνσεων
στην περιοχή αυτή, όπως αναφέρονται στην κοινοποίηση. των µεριδίων αγοράς µε τον ισχυρισµό της ότι η αγορά
∆ηλώθηκε ότι το µερίδιο αγοράς της Volvo στον ΕΟΧ τουριστικών λεωφορείων εκτείνεται σε ολόκληρο τον ΕΟΧ.
ανέρχεται σε [10-20 %]. Το µερίδιο αγοράς της είναι
πολύ υψηλότερο στις σκανδιναβικές χώρες, στο Ηνωµένο (238) Το συνδυασµένο µερίδιο αγοράς της Volvo και της Scania

για το 1998 παρατίθεται στον κατωτέρω πίνακα.Βασίλειο και στην Ιρλανδία. Ταυτόχρονα, τα µερίδια αγοράς

Κράτος µέλος Αστικά λεωφορεία Υπεραστικά λεωφορεία Τουριστικά λεωφορεία

Σουηδία [80 %-90 %] [80 %-90 %] [20 %-30 %]

Φινλανδία [90 %-100 %] [80 %-90 %] [80 %-90 %]

Νορβηγία [60 %-70 %] [80 %-90 %] [40 %-50 %]

∆ανία [80 %-90 %] [70 %-80 %] [30 %-40 %]

Ηνωµένο Βασίλειο [60 %-70 %] [50 %-60 %]

Ιρλανδία [90 %-100 %] [60 %-70 %] (1)

(1) 'Οπως διευκρινίζεται στη συνέχεια, η έρευνα αγοράς έδειξε ότι το ποσοστό αυτό είναι πολύ χαµηλότερο από ό,τι δήλωσε η Volvo.

Οι αγοραστικές συνήθειες διαφέρουν µεταξύ των κρα- ρίζονταν µόνο στους σκελετούς, ενώ στο Ηνωµένο Βασίλειο
το [80-90 %] του συνόλου των πωλήσεων περιλάµβανετών µελών
µόνο σκελετούς.

(239) Επιπλέον, υπάρχουν σηµαντικές διαφορές µεταξύ των κρα-
τών µελών σχετικά µε την αγοραστική συµπεριφορά των (240) Επιπλέον, όπως αναφέρεται στην κοινοποίηση, ένα ιδιαίτερο
πελατών της αγοράς τουριστικών λεωφορείων. Ο τελικός χαρακτηριστικό της διάρθρωσης της ζήτησης στο Ηνωµένο
χρήστης έχει δύο βασικές δυνατότητες όσον αφορά την Βασίλειο και την Ιρλανδία, σε σχέση µε όλα τα υπόλοιπα
αγορά ενός τουριστικού λεωφορείου. Μπορεί είτε να αγορά- κράτη µέλη, είναι ότι δεν υπάρχουν πωλήσεις υπεραστικών
σει ένα πλήρες τουριστικό λεωφορείο είτε να αγοράσει το λεωφορείων.
σκελετό από τη Volvo, για παράδειγµα, και το αµάξωµα
του τουριστικού λεωφορείου, δηλαδή το πλήρες διαµέρισµα

Οι αγορές γίνονται σε εθνικό επίπεδοτων επιβατών, από έναν κατασκευαστή αµαξωµάτων. Στη
δεύτερη περίπτωση ενδέχεται να υπάρχει συµβατική ρύθµιση
µεταξύ της Volvo και τον κατασκευαστή αµαξωµάτων, (241) Τα προαναφερόµενα εθνικά χαρακτηριστικά συνάδουν µε τη

διαπίστωση της Επιτροπής ότι οι αγοραστές τουριστικώνχωρίς τούτο να είναι απαραίτητο. Σε επίπεδο ΕΟΧ, το [40-
50 %] των συνολικών πωλήσεων της Volvo αφορά πλήρη λεωφορείων πολύ σπάνια απευθύνονται σε διανοµείς εγκα-

τεστηµένους έξω από τη χώρα τους. Για το λόγο αυτό,οχήµατα. Το αντίστοιχο ποσοστό για τη Scania είναι [70-
80 %]. Ωστόσο, τα ποσοστά αυτά παρουσιάζουν έντονες ένας γερµανός κατασκευαστής, για παράδειγµα, πρέπει να

διατηρεί ένα σύστηµα πωλήσεων και διανοµής σε όλες τιςδιακυµάνσεις µεταξύ των κρατών µελών. Για παράδειγµα, το
σύνολο των πωλήσεων τουριστικών λεωφορείων της Volvo σκανδιναβικές χώρες, στο Ηνωµένο Βασίλειο και στην

Ιρλανδία, εάν θέλει να πραγµατοποιεί σηµαντικές πωλήσειςστη Σουηδία, τη Νορβηγία και τη Φινλανδία το 1998
αφορούσε πλήρη οχήµατα. Το ίδιο ισχύει για την πλειονό- στις χώρες αυτές. Συνεπώς, καθότι τα τουριστικά λεωφορεία

εισάγονται στις χώρες αυτές κυρίως από τα εθνικά δίκτυατητα των πωλήσεων της Scania. Τούτο οφείλεται κυρίως
στο γεγονός ότι τόσο η Volvo όσο και η Scania είναι των αντίστοιχων κατασκευαστών, οι συνθήκες του ανταγωνι-

σµού, ακόµη και σε γειτονικές χώρες, φαίνεται ότι έχουνκαθέτως ολοκληρωµένες µε τους κυριότερους κατασκευα-
στές αµαξωµάτων της Σκανδιναβίας. Από την άλλη πλευρά, µικρή ή και καµία επίδραση στις συνθήκες πώλησης σε µια

συγκεκριµένη χώρα.στην Ιρλανδία και στην Ελλάδα όλες οι πωλήσεις περιο-
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(242) Οι αγοραστές τουριστικών λεωφορείων ανέφεραν ότι ένας Ηνωµένο Βασίλειο αποτελεί σχετική γεωγραφική αγορά,
διακεκριµένη από την υπόλοιπη Ευρώπη (26).από τους λόγους για τους οποίους προτιµούν να πραγµατο-

ποιούν τις αγορές τους στη χώρα εγκατάστασής τους
(244) Τέλος, όσον αφορά κυρίως τη Σουηδία, τη Φινλανδία και τηείναι το γεγονός ότι κατ' αυτόν τον τρόπο εξασφαλίζουν

Νορβηγία, ορισµένοι πελάτες ανέφεραν ότι τα οχήµαταευχερέστερη πρόσβαση στη συντήρηση του οχήµατος, κατά
χρειάζονται ορισµένες προσαρµογές για να είναι κατάλληλατο µέτρο που αυτή δεν µπορεί να γίνει από την ίδια
για τις κλιµατικές και οδικές συνθήκες, καθώς και για νατην εταιρεία εκµετάλλευσης τουριστικών λεωφορείων. Στο
πληρούν συγκεκριµένες απαιτήσεις προστασίας σε περί-πλαίσιο αυτό πρέπει να υπογραµµιστεί ότι σηµαντικό
πτωση σύγκρουσης, οι οποίες αφορούν το εµπρόσθιο µέροςποσοστό των αγοραστών τουριστικών λεωφορείων είναι
του λεωφορείου. Για το λόγο αυτό, ορισµένοι πελάτεςµικροµεσαίες επιχειρήσεις. Για τις επιχειρήσεις αυτές, ακόµη
ανέφεραν ότι τα µοντέλα που χρησιµοποιούνται στηνκαι η ύπαρξη σηµαντικών διαφορών των τιµών δεν θα
ηπειρωτική Ευρώπη δεν είναι εξίσου κατάλληλα για τιςαποτελούσε επαρκές κίνητρο για να µεταφέρουν το όχηµα
σκανδιναβικές χώρες. Στην απάντηση ο κοινοποιών αµφισβη-σε έναν αλλοδαπό διανοµέα για τις απαραίτητες εργασίες
τεί το συµπέρασµα ότι οι οδικές και κλιµατικές συνθήκεςσυντήρησης και επισκευής. 'Ενας άλλος λόγος που ανέφεραν
στη Φινλανδία αποτελούν ουσιώδη φραγµό εισόδου στηνοι πελάτες ότι λειτουργεί αποτρεπτικά για την αγορά
αγορά. Για να στηρίξει την άποψή της, η Volvo επικαλείταιοχηµάτων εκτός της χώρας τους, είναι ο χρόνος, οι
ένα εξειδικευµένο περιοδικό, που κατέταξε τα σήµαταδιαδικασίες και το κόστος που απαιτείται για την αλλαγή
Mercedes και Setra DaimlerChrysler σε καλύτερη θέσητης καταχώρισης του οχήµατος. Επιπλέον, υπάρχει κίνδυνος
από τη Volvo και τη Scania σε δοκιµή λεωφορείωντο όχηµα που έχει εισαχθεί «ιδιωτικά» να έχει χαµηλότερη
διαφόρων κατασκευαστών υπό αρκτικές συνθήκες. Πρέπειαξία µεταπώλησης ή/και να είναι δυσκολότερη η «εξαγορά»
να σηµειωθεί ότι το εν λόγω άρθρο δηµοσιεύθηκε σετου στο πλαίσιο µελλοντικών συναλλαγών µε διανοµείς της
γερµανικό περιοδικό το 1993. Η Volvo δεν υπέβαλε καµίαχώρας τους. Σε αντίθεση µε όσα δήλωσε η Volvo στο
απόδειξη σχετικά µε την εγκυρότητα του συγκεκριµένουπλαίσιο της απάντησης και της ακρόασης, ορισµένοι πελάτες
άρθρου, αλλά ούτε και υποστήριξε ότι είναι το µοναδικόανέφεραν ότι η αντίληψη για την ποιότητα του οχήµατος
άρθρο σχετικά µε δοκιµή αυτού του είδους τα τελευταίακαι η ευχέρεια εξασφάλισης ανταλλακτικών και συντήρησης
χρόνια. Συνεπώς, η Επιτροπή δεν αποδίδει καµία αξία στηναποτελούν βασικά κριτήρια επιλογής για τον αγοραστή. Τα
πληροφορία αυτή.κριτήρια αυτά πληρούνται από τα σήµατα Volvo και Scania

στα κράτη µέλη που εξετάζονται στη συνέχεια.
(245) Ο κοινοποιών αµφισβητεί στην απάντησή του την άποψη

της Επιτροπής ότι οι τεχνικές απαιτήσεις ποικίλλουν σε
σηµαντικό βαθµό µεταξύ των κρατών µελών και υποστηρίζει
ότι οι κατασκευαστές είναι σήµερα σε θέση να προσαρµό-Οι τεχνικές απαιτήσεις και οι προτιµήσεις ποικίλλουν
σουν την παραγωγή τους στις διαφορές αυτές. Αφήνονταςµεταξύ των κρατών µελών
κατά µέρος το θέµα της τεχνικής ικανότητας των κατασκευα-
στών να προσαρµόσουν τις παραγωγικές διαδικασίες τους,

(243) Επιπλέον, όπως προέκυψε από την έρευνα αγοράς, µολονότι το κόστος που απαιτείται για την προσαρµογή αυτή, το
έχει επιτευχθεί ως ένα βαθµό η εναρµόνιση σε ευρωπαϊκό οποίο, σύµφωνα µε εκτίµηση που γνωστοποιήθηκε στην
επίπεδο, ορισµένες τεχνικές απαιτήσεις και προτιµήσεις Επιτροπή, µπορεί να υπερβεί τα 5 εκατοµµύρια ευρώ, θα
σχετικά µε τα τουριστικά λεωφορεία και άλλους τύπους έπρεπε να σταθµιστεί σε σχέση µε την ελκυστικότητα και το
λεωφορείων εξακολουθούν να ποικίλλουν µεταξύ των κρα- µέγεθος της εκάστοτε αγοράς.
τών µελών (25). 'Ενα παράδειγµα είναι ότι το µέγιστο
επιτρεπόµενο µήκος των οχηµάτων είναι 12 µέτρα στη Υπάρχουν σηµαντικές διαφορές τιµών µεταξύ των κρα-
Γαλλία, στις Κάτω Χώρες, στην Ιταλία και στην Αυστρία. τών µελών
Στη ∆ανία το όριο µήκους είναι τα 13,7 µέτρα, ενώ στη
Φινλανδία ισχύει το όριο των 14,5 µέτρων. Τέλος, στο (246) Το γεγονός ότι οι αγορές τουριστικών λεωφορείων γίνονται
Βέλγιο, στη Σουηδία, στη Νορβηγία και στη Γερµανία σε εθνικό επίπεδο αντικατοπτρίζεται και στο ότι ακόµη
επιτρέπονται οχήµατα µήκους έως 15 µέτρων. Επιπλέον, και µεταξύ γειτονικών χωρών παρατηρούνται σηµαντικές
όσον αφορά το Ηνωµένο Βασίλειο και την Ιρλανδία, το διαφορές τιµών (µη υπολογιζοµένων των φόρων). Για
γεγονός ότι όλα τα οχήµατα πρέπει να είναι προσαρµοσµένα παράδειγµα, σύµφωνα µε πληροφορίες που περιλαµβάνονται
ώστε να οδηγούνται από τα δεξιά και ότι όλες οι πόρτες στην κοινοποίηση, η τιµή της Volvo για το ίδιο µοντέλο
πρέπει να βρίσκονται στην αριστερή πλευρά του οχήµατος, τουριστικού λεωφορείου ([ένα ευρέως πωλούµενο µοντέλο])
περιορίζει σοβαρά τη δυνατότητα εισαγωγής οχηµάτων που είναι [10-20 %] υψηλότερη στη Νορβηγία από ό,τι στη
προορίζονται για τις χώρες της ηπειρωτικής Ευρώπης. Το ∆ανία, [10-20 %] υψηλότερη στη Φινλανδία από ό,τι στη
1998 η βρετανική Υπηρεσία Ανταγωνισµού (Office of Fair Σουηδία και [20-30 %] υψηλότερη στο Ηνωµένο Βασίλειο
Trading) συµπέρανε, για τους ίδιους λόγους, ότι το από ό,τι στις Κάτω Χώρες. Παρόµοιες διαφορές τιµών

απαντούν και στις πληροφορίες σχετικά µε τις τιµές που
υπέβαλαν η Scania και άλλοι κατασκευαστές τουριστικών
λεωφορείων στο πλαίσιο της έρευνας αγοράς. Η Volvo

(25) Η Volvo αναφέρει στην απάντησή της τη συζήτηση που βρίσκεται αναγνώρισε ότι εν γένει η δυνατότητα ενός κατασκευαστή
υπό εξέλιξη σχετικά µε την περαιτέρω εναρµόνιση όσον αφορά το να εφαρµόζει διακρίσεις ως προς τις τιµές µεταξύ τωνµήκος και το πλάτος των λεωφορείων και των πούλµαν που

πελατών στα διάφορα κράτη µέλη αποτελεί βασική ένδειξηχρησιµοποιούνται στις διεθνείς µεταφορές. Η Volvo εκτιµά ότι από
ότι µια αγορά έχει εθνική εµβέλεια.το 2002 θα επιτευχθεί η επιδιωκόµενη µεγαλύτερη εναρµόνιση.

Ωστόσο, η Volvo δεν υπέβαλε στοιχεία σχετικά µε τις επιπτώσεις των
νέων κανόνων στην αγορά, εφόσον υιοθετηθούν σύµφωνα µε το (26) Στο πλαίσιο εξέτασης της συγχώνευσης µεταξύ της Ηenleys Group

PLC και της Dennis Group PLC.χρονοδιάγραµµα που θεωρεί πιθανό η Volvo.
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(247) Οι διαφορές τιµών µεταξύ γειτονικών κρατών µελών, όπως άλλους κατασκευαστές. Η Volvo και στην περίπτωση
αυτή δεν εξήγησε πώς συµβιβάζεται η ύπαρξη τέτοιωναυτά που αναφέρονται ανωτέρω, δεν συνάδουν εν γένει µε

τον ισχυρισµό της Volvo ότι οι σκανδιναβικές χώρες διακυµάνσεων των µεριδίων αγοράς µε τον ισχυρισµό
της ότι η αγορά τουριστικών λεωφορείων εκτείνεται σε(Σουηδία, Φινλανδία, Νορβηγία και ∆ανία), το Ηνωµένο

Βασίλειο και η Ιρλανδία δεν πρέπει να θεωρηθούν ως ολόκληρο τον ΕΟΧ.
χωριστές γεωγραφικές αγορές. Εάν οι αγορές υπερέβαιναν
πράγµατι τα εθνικά όρια, θα ήταν εύλογο να υποτεθεί ότι
αγοραστές τουριστικών λεωφορείων θα εκµεταλλεύονταν
τις υπάρχουσες διαφορές τιµών και θα αγόραζαν τα οχήµατά Οι αγορές γίνονται σε εθνικό επίπεδο και οι αγοραστι-
τους από µια γειτονική χώρα. κές συνήθειες διαφέρουν µεταξύ των κρατών µελών

Συµπέρασµα για τις σχετικές γεωγραφικές αγορές του-
(251) Η διάρθρωση της ζήτησης για τα αστικά και υπεραστικάριστικών λεωφορείων

λεωφορεία παρουσιάζει παρόµοιες διαφορές µεταξύ των
κρατών µελών µε αυτές που περιγράφονται για τα τουριστικά

(248) 'Εχοντας υπόψη τα ανωτέρω, η Επιτροπή θεωρεί σκόπιµο να λεωφορεία, κατά το µέτρο που σε ορισµένες χώρες οι
εκτιµήσει τις συνέπειες της κοινοποιηθείσας πράξης στον πελάτες προτιµούν να αγοράζουν πλήρη οχήµατα, ενώ σε
ανταγωνισµό, εξετάζοντας χωριστά την αγορά τουριστικών άλλες χώρες προτιµούν να αγοράζουν χωριστά το σκελετό
λεωφορείων στη Φινλανδία και στο Ηνωµένο Βασίλειο. Για και το αµάξωµα.
τα υπόλοιπα κράτη µέλη, ο επακριβής καθορισµός των
σχετικών γεωγραφικών αγορών µπορεί να παραµείνει ανοι-
χτός, καθότι η πράξη δεν θα οδηγούσε στη δηµιουργία ή

(252) Επιπλέον, οι αγοραστές αστικών και υπεραστικών λεωφο-την ενίσχυση δεσπόζουσας θέσης.
ρείων, όπως και οι αγοραστές τουριστικών λεωφορείων,
σπανίως απευθύνονται σε διανοµείς εγκατεστηµένους έξω
από τη χώρα τους. Ωστόσο, στο πλαίσιο αυτό πρέπει ναΑστικά και υπεραστικά λεωφορεία
επισηµανθεί µια σηµαντική διαφορά µεταξύ της αγοράς
τουριστικών λεωφορείων, αφενός, και των αγορών αστικών(249) Η έρευνα έδειξε ότι στις σκανδιναβικές χώρες (Σουηδία, και υπεραστικών λεωφορείων, αφετέρου. Ενώ τα τουριστικάΦινλανδία, Νορβηγία και ∆ανία), στο Ηνωµένο Βασίλειο και λεωφορεία συχνά πωλούνται µέσω του διανοµέα τουστην Ιρλανδία τα περισσότερα στοιχεία που αναπτύχθηκαν
κατασκευαστή σε κάθε χώρα, τα αστικά και υπεραστικάσχετικά µε τα τουριστικά λεωφορεία ισχύουν και για τα λεωφορεία πωλούνται, σε µεγάλο βαθµό, άµεσα από τοναστικά και υπεραστικά λεωφορεία. εθνικό εισαγωγέα του κατασκευαστή στον τελικό πελάτη.

Τα µερίδια αγοράς διαφέρουν αισθητά µεταξύ των
(253) Τούτο σηµαίνει ότι, θεωρητικά, θα ήταν σχετικά λιγότεροκρατών µελών

σηµαντικό για έναν «αλλοδαπό» προµηθευτή αστικών και
υπεραστικών λεωφορείων να διαθέτει ένα άρτια ανεπτυγµένο(250) 'Οπως και στην περίπτωση των τουριστικών λεωφορείων, ο
εθνικό δίκτυο διανοµέων. Συνεπώς, θα ήταν εύλογο ναισχυρισµός της Volvo ότι η αγορά αστικών και υπεραστικών
αναµένεται µεγαλύτερη διείσδυση των «αλλοδαπών» προ-λεωφορείων εκτείνεται σε ολόκληρο τον ΕΟΧ δεν επιβεβαιώ-
µηθευτών αστικών και υπεραστικών λεωφορείων. Ωστόσο,νεται από τα στοιχεία σχετικά µε τις πωλήσεις της στην
όπως προκύπτει από τον πίνακα της αιτιολογικήςπεριοχή αυτή, όπως αναφέρονται στην κοινοποίηση. Η
σκέψης 237, οι «αλλοδαποί» κατασκευαστές είχαν λιγότερηVolvo ανέφερε ότι το µερίδιο αγοράς της στον ΕΟΧ είναι
επιτυχία στην προσπάθειά τους να διεισδύσουν στις σκανδι-[20-30 %] στον τοµέα των αστικών λεωφορείων και [10-
ναβικές χώρες, στο Ηνωµένο Βασίλειο και στην Ιρλανδία µε20 %] στον τοµέα των αστικών λεωφορείων. Ωστόσο, το
τα αστικά και υπεραστικά τους λεωφορεία (το συνδυασµένοµερίδιο αγοράς της Volvo είναι πολύ υψηλότερο στις
µερίδιο αγοράς της Volvo και της Scania στις χώρες αυτέςσκανδιναβικές χώρες (αστικά και υπεραστικά λεωφορεία),
είναι [60-70 %] έως [90-100 %]. Συνεπώς, συνάγεται ότικαθώς και στο Ηνωµένο Βασίλειο και την Ιρλανδία. Ταυτό-
δεν υπάρχει καµία ένδειξη ότι η θεωρητική αυτη δυνατότηταχρονα, τα µερίδια αγοράς της σε ορισµένες χώρες είναι πολύ
των «αλλοδαπών» κατασκευαστών να πωλούν τα αστικά καιχαµηλότερα από το µέσο όρο της για τον ΕΟΧ. 'Οσον
υπεραστικά τους λεωφορεία απευθείας στους τελικούςαφορά τα αστικά λεωφορεία, το µερίδιο αγοράς της Volvo
πελάτες είχε κάποια σηµαντική συνέπεια στους όρους τουκυµαίνεται από [0-10 %] στην Αυστρία, στο Βέλγιο, στη
ανταγωνισµού στις χώρες αυτές.Γερµανία, στην Ιταλία και στο Λουξεµβούργο. 'Οσον αφορά

τα υπεραστικά λεωφορεία, το µερίδιο αγοράς της εταιρείας
κυµαίνεται από [0-10 %] στη Γερµανία, στην Ελλάδα, στο
Λουξεµβούργο και στις Κάτω Χώρες. ∆ιαπιστώνεται ότι, για (254) Η έρευνα αγοράς που διεξήγαγε η Επιτροπή φωτίζει τις

αιτίες αυτού του φαινοµένου. Πρώτον, οι δηµόσιες αρχέςπαράδειγµα, το µερίδιο αγοράς της Volvo στην αγορά
αστικών λεωφορείων της ∆ανίας είναι [50-60 %], ενώ είναι διαδραµατίζουν συγκριτικά σπουδαιότερο ρόλο στις αγορές

αστικών και υπεραστικών λεωφορείων, ως αγοραστές ή/καιµικρότερο του [0-10 %] στη Γερµανία και [30-40 %] στη
Σουηδία. Στην Ιρλανδία η Volvo κατέχει το [60-70 %] της ως φορείς υπεύθυνοι για την προκήρυξη διαγωνισµών.

Η έρευνα αγοράς έδειξε επίσης ότι οι πωλήσεις αυτέςαγοράς αστικών λεωφορείων, ενώ η Scania κατέχει το [30-
40 %]. Τα αντίστοιχα ποσοστά για το Ηνωµένο Βασίλειο εξακολουθούν να υπόκεινται σε λεπτοµερείς τεχνικές προδι-

αγραφές που συχνά υπερβαίνουν απαιτήσεις της εθνικήςείναι [50-60 %] και [10-20 %]. Παρόµοιες ή και µεγαλύ-
τερες εθνικές αποκλίσεις από το µέσο µερίδιο αγοράς στον νοµοθεσίας. Εκτός των άυλων αιτίων, όπως η πίστη στο

εθνικό σήµα και τα γλωσσικά προβλήµατα, λόγοι καθαράΕΟΧ παρατηρούνται για τη Scania και για όλους τους
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οικονοµικής φύσεως µπορούν επίσης να διαδραµατίσουν νιστικού χαρακτήρα έχουν µεγάλη σηµασία για οποιονδή-
ποτε φορέα εκµετάλλευσης λεωφορείων που θέλει να συµµε-κάποιο ρόλο. Μεταξύ των λόγων αυτών συµπεριλαµβάνεται

το γεγονός ότι το κόστος συναλλαγής µπορεί να είναι τάσχει σε έναν διαγωνισµό.
υψηλότερο όταν πρέπει να γίνουν επαφές µε προµηθευτές
άλλων χωρών. Ορισµένοι πελάτες επεσήµαναν ότι τα εν

Υπάρχουν σηµαντικές διαφορές τιµών µεταξύ των κρα-λόγω οχήµατα πωλούνται εν γένει µε ορισµένες εγγυήσεις
τών µελώνή/και συµβάσεις εξυπηρέτησης. Οι πελάτες έχουν εκφράσει

την ανησυχία ότι δεν θα είχαν ενδεχοµένως το ίδιο επίπεδο
(257) 'Οπως και στην περίπτωση των τουριστικών λεωφορείων, τοεξυπηρέτησης µετά την πώληση στη χώρα εγκατάστασής

γεγονός ότι οι αγορές αστικών και υπεραστικών λεωφορείωντους, ακόµη και αν είχαν αγοράσει το όχηµα από τον ίδιο
πραγµατοποιούνται σε εθνικό επίπεδο αντικατοπτρίζεται σεκατασκευαστή, αλλά σε άλλη χώρα. Επιπλέον, κατά το µέτρο
σηµαντικές διαφορές των τιµών (µη συνυπολογιζοµένωνπου ο αγοραστής διαθέτει δικό του συνεργείο συντήρησης
των φόρων), ακόµη και µεταξύ γειτονικών χωρών. Γιακαι επισκευών (για τη συντήρηση και τις επισκευές ρουτίνας),
παράδειγµα, σύµφωνα µε πληροφορίες που υπέβαλε ητο κόστος που απαιτείται για τη διατήρηση αποθεµάτων
Volvo, οι τιµές για παρόµοια µοντέλα αστικών και υπεραστι-ανταλλακτικών και εργαλείων ειδικών για το συγκεκριµένο
κών λεωφορείων είναι αντίστοιχα [10-20 %] και [10-σήµα, αποτελεί αντικίνητρο για την προµήθεια οχηµάτων
20 %] υψηλότερες στη Σουηδία από ό,τι στη Νορβηγία.διαφορετικού σήµατος. Τέλος, για τους ίδιους λόγους που
Ταυτόχρονα, οι τιµές στη Φινλανδία είναι αντίστοιχα [0-αναφέρονται σχετικά µε τα τουριστικά λεωφορεία, η αγορά
10 %] και [20-30 %] υψηλότερες από ό,τι στη ∆ανία. Ηαστικών και υπεραστικών λεωφορείων από άλλη χώρα
τιµή ενός αστικού λεωφορείου της Volvo στο Ηνωµένοµπορεί να αυξήσει τον κίνδυνο και το κόστος που απορρέει
Βασίλειο είναι [20-30 %] υψηλότερη από ό,τι στη Νορβη-σχετικά µε την αλλαγή της καταχώρισης του οχήµατος και
γία. Παρόµοιες διαφορές τιµών παρατηρούνται και στατην αξία µεταπώλησής του.
πληροφοριακά στοιχεία που υπέβαλε η Scania και άλλοι
κατασκευαστές αστικών και υπεραστικών λεωφορείων.
Τέλος, εσωτερικά έγγραφα της Volvo που υποβλήθηκαν
στην Επιτροπή δείχνουν επίσης διαφορές τιµών µεταξύΟι τεχνικές απαιτήσεις ποικίλλουν µεταξύ των κρατών

µελών άλλων γειτονικών κρατών µελών. Σύµφωνα µε τα στοιχεία
αυτά, η τιµή αγοράς ενός διαξονικού αστικού λεωφορείου
χαµηλού δαπέδου ήταν υψηλότερη κατά [20-30 %] στις

(255) Οι διαφορές ως προς το επιτρεπόµενο µήκος των οχηµάτων Κάτω Χώρες σε σχέση µε το Βέλγιο και η τιµή ενός
που αναφέρθηκαν σχετικά µε τα τουριστικά λεωφορεία αρθρωτού αστικού λεωφορείου χαµηλού δαπέδου ήταν
ισχύουν και για τα αστικά και υπεραστικά λεωφορεία. Το υψηλότερη κατά [10-20 %] στην Ιταλία σε σχέση µε την
ίδιο ισχύει και για τις προδιαγραφές σχετικά µε την οδήγηση Αυστρία το 1999.
από τα δεξιά στο Ηνωµένο Βασίλειο και την Ιρλανδία (27).
Επιπλέον, υπενθυµίζεται ότι δεν υπάρχει αγορά υπεραστικών (258) Οι διαφορές τιµών µεταξύ γειτονικών χωρών, όπως αυτές
λεωφορείων στις δύο αυτές χώρες. Στο πλαίσιο της έρευνας που αναφέρονται ανωτέρω, δεν συµβιβάζονται εν γένει µε
αγοράς, τρίτοι ανέφεραν ότι, στις σκανδιναβικές χώρες, για τον ισχυρισµό της Volvo ότι οι σκανδιναβικές χώρες
τα αστικά λεωφορεία απαιτείται εν γένει χαµηλό ανάβαθρο, (Σουηδία, Φινλανδία, Νορβηγία και ∆ανία), το Ηνωµένο
αντί του χαµηλού δαπέδου, και ότι µόνο στις χώρες αυτές Βασίλειο και η Ιρλανδία δεν πρέπει να θεωρηθούν ως
υπάρχει ζήτηση για λεωφορεία κινούµενα µε αιθανόλη. χωριστές γεωγραφικές αγορές. Εάν οι αγορές πράγµατι
Συνεπώς, οι κατασκευαστές που δεν έχουν επικεντρώσει υπερέβαιναν τα εθνικά όρια, θα ήταν εύλογο να υποτεθεί
κατά παράδοση τις πωλήσεις τους στις σκανδιναβικές χώρες, ότι οι αγοραστές αστικών και υπεραστικών λεωφορείων θα
αντιµετωπίζουν πρόσθετα έξοδα, όπως ακριβώς και στην εκµεταλλεύονταν τις υπάρχουσες διαφορές τιµών και θα
περίπτωση των τουριστικών λεωφορείων. αγόραζαν οχήµατα από µια γειτονική χώρα.

(256) 'Οπως προαναφέρεται, τα εν λόγω οχήµατα κατά κανόνα Συµπέρασµα για τη γεωγραφική αγορά αστικών και
αγοράζονται από δηµόσιες ή ιδιωτικές επιχειρήσεις που υπεραστικών λεωφορείων
εκτελούν δηµόσιες συγκοινωνίες. Επισηµάνθηκε στην
Επιτροπή ότι οι δηµόσιες αρχές που είναι υπεύθυνες για τις (259) Για τους ανωτέρω λόγους, η Επιτροπή θεωρεί σκόπιµο να
δηµόσιες συγκοινωνίες εξακολουθούν να επηρεάζουν τους εκτιµήσει τις συνέπειες της κοινοποιηθείσας πράξης στον
όρους της ζήτησης, ακόµη και όταν οι υπηρεσίες αυτές ανταγωνισµό εξετάζοντας χωριστά τις αγορές αστικών και
έχουν ιδιωτικοποιηθεί, επιβάλλοντας λεπτοµερείς απαιτήσεις υπεραστικών λεωφορείων των σκανδιναβικών χωρών (Σουη-
σχετικά µε τις προδιαγραφές των οχηµάτων στην προκήρυξη δία, Φινλανδία, Νορβηγία και ∆ανία) και της Ιρλανδίας.
των διαγωνισµών προσφορών. 'Ενα παράδειγµα είναι η
προκήρυξη διαγωνισµού για λεωφορεία κινούµενα µε αιθα-

Γ. ΕΚΤΙΜΗΣΗνόλη. Συνεπώς, παρόµοιες πρόσθετες απαιτήσεις µη κανο-

(260) Προτού εκτιµηθούν οι επιµέρους αγορές αστικών, υπεραστι-
κών και τουριστικών λεωφορείων στα προαναφερόµενα
κράτη µέλη, πρέπει να εξεταστούν δύο συγκεκριµένα(27) Το 1998 η βρετανική Υπηρεσία Ανταγωνισµού συµπέρανε, στο
ζητήµατα που έθεσε η Volvo στην απάντησή της και στηνπλαίσιο της εξέτασης της συγχώνευσης µεταξύ της Ηenleys Group
ακρόαση, συγκεκριµένα δε τα αποτελέσµατα της έρευναςPLC και της Dennis Group ΡLC, ότι η αγορά του Ηνωµένου
αγοράς της Επιτροπής και το θέµα της συρρίκνωσης τωνΒασιλείου αποτελούσε σχετική γεωγραφική αγορά, διακεκριµένη από

την υπόλοιπη Ευρώπη, συµπεριλαµβανοµένης της Ιρλανδίας. µεριδίων αγοράς της.
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Αντίδραση των πελατών (265) Στην ανωτέρω υπόθεση, η Επιτροπή θεώρησε ότι οι αγορές
έχουν εθνική εµβέλεια. Κατά την εκτίµηση της υπόθεσης
έλαβε υπόψη διαρθρωτικά στοιχεία που θα µπορούσαν να(261) 'Οσον αφορά τα αποτελέσµατα της έρευνας της Επιτροπής
αλλάξουν τις συνθήκες ανταγωνισµού και θα δικαιολογού-στις αγορές λεωφορείων και πούλµαν, η Volvo υποστήριξε
σαν µια πιο δυναµική ερµηνεία της σηµασίας του µεριδίουστην απάντησή της και στην προφορική ακρόαση ότι οι
αγοράς των µερών της συγκέντρωσης. Η Επιτροπή έκρινεπελάτες δεν έχουν εκδηλώσει αδικαιολόγητη ανησυχία
ότι οι εν λόγω διαρθρωτικοί παράγοντες θα µπορούσαν,σχετικά µε τη σχεδιαζόµενη συγκέντρωση. Η Επιτροπή
για παράδειγµα, να περιλαµβάνουν την ικανότητα τωνεξέτασε προσεκτικά αυτή την παρατήρηση και κατέληξε στο
πραγµατικών ανταγωνιστών να περιορίσουν τις ενέργειεςσυµπέρασµα ότι δεν επιβεβαιώνεται από τα διαθέσιµα
της νέας επιχείρησης, την προοπτική σηµαντικής αύξησηςστοιχεία. 'Οπως προαναφέρεται σχετικά µε την αγορά
του δυνητικού ανταγωνισµού από ισχυρούς ανταγωνιστές,βαρέων φορτηγών, το επιχείρηµα της Volvo ότι οι πελάτες
την πιθανότητα ταχείας εισόδου στην αγορά ή τηνδεν ανησυχούν πρέπει να εξεταστεί έχοντας υπόψη ότι, παρά
αγοραστική δύναµη σηµαντικών πελατών. Ειδικότερα, ητην ενοποίηση µέσω συγχωνεύσεων που επιτεύχθηκε σε
Επιτροπή εξέτασε το θέµα του αναµενόµενου σηµαντικούκάποιο βαθµό την περασµένη δεκαετία, όπως εξάλλου
πραγµατικού και δυνητικού ανταγωνισµού και τις συνέπειεςανέφερε και ο κοινοποιών στην κοινοποίηση και στην
των διαδικασιών ανάθεσης δηµόσιων συµβάσεων. Ηαπάντησή του, ο τοµέας των λεωφορείων επίσης χαρακτη-
Επιτροπή σηµείωσε στην υπόθεση αυτή ότι ο µικρόςρίζεται από κατακερµατισµένη πελατεία, ιδίως σε ό,τι αφορά
αριθµός των εισαγωγών στη γερµανική αγορά στο παρελθόντα τουριστικά λεωφορεία.
οφειλόταν όχι µόνο σε άυλους φραγµούς εισόδου στην
αγορά, όπως οι σχέσεις πελατών-προµηθευτών και η πίστη(262) Επιπλέον, για τους ίδιους λόγους που αναφέρονται σχετικά
στο σήµα, αλλά και στο γεγονός ότι τα προϊόντα τωνµε τα βαρέα φορτηγά, το ζήτηµα δεν είναι, όπως αφήνει να
αλλοδαπών προµηθευτών δεν ήταν καλά προσαρµοσµέναεννοηθεί η Volvo, πόσες «καταγγελίες» έχουν υποβληθεί.
στη γερµανική αγορά. Η Επιτροπή συµπέρανε ότι ο δυνητι-Αντίθετα, απαιτείται ποιοτική ανάλυση όλων των διαθέσιµων
κός ανταγωνισµός σε συνδυασµό µε τον ήδη υφιστάµενοπληροφοριών, συµπεριλαµβανοµένων των παρατηρήσεων
ανταγωνισµό αρκούσαν για να περιορίσουν τα περιθώριαπου υπέβαλαν τρίτοι. 'Οταν µια σχεδιαζόµενη συγκέντρωση
ελιγµών της νέας επιχείρησης στη γερµανική αγορά, διότι οιοδηγεί στη δηµιουργία µιας επιχείρησης µε εξαιρετικά
απτοί φραγµοί εισόδου θα µπορούσαν να αντιµετωπιστούνυψηλά µερίδια αγοράς, όπως στην προκειµένη περίπτωση,
και οι άυλοι φραγµοί αναµενόταν ότι θα αµβλύνονταν.πρέπει να θεωρηθεί σηµαντικό το γεγονός ότι ακόµη

και ορισµένοι από τους µεγαλύτερους πελάτες δηλώνουν,
µεταξύ άλλων, ότι τα µέρη θα δεσπόζουν στην αγορά.
Συνεπώς, η Επιτροπή δεν µπορεί να δεχθεί το επιχείρηµα

(266) Ωστόσο, η Επιτροπή επισηµαίνει ότι υπάρχουν σηµαντικέςτης Volvo ότι δεν υπάρχει ανησυχία.
διαφορές συνθηκών µεταξύ των δύο αυτών υποθέσεων, µε
αποτέλεσµα να µην υφίστανται ευθείες αναλογίες. Πρώτον,

(263) 'Οσον αφορά την έρευνα της GfK που διενεργήθηκε εκ όσον αφορά το µέγεθος της αγοράς, η Γερµανία είναι η
µέρους της Volvo για την απάντησή της, πρέπει να µεγαλύτερη µε απόσταση αγορά λεωφορείων της Ευρώπης
σηµειωθεί ότι η έρευνα διεξήχθη τηλεφωνικώς επί δείγµατος και οι κατασκευαστές λεωφορείων έχουν στρατηγικό συµφέ-
πελατών της Volvo και της Scania στους τοµείς των ρον να εισέλθουν στην αγορά αυτή. ∆εύτερον, µετά τη
λεωφορείων και των πούλµαν στις τέσσερις σκανδιναβικές συγκέντρωση απέµειναν στην αγορά δύο ακόµη σηµαντικοί
χώρες, στο Ηνωµένο Βασίλειο και στην Ιρλανδία. Ο κατάλο- εγχώριοι κατασκευαστές λεωφορείων και πούλµαν,
γος των πελατών χορηγήθηκε από τη Volvo. Ακόµη και αν συγκεκριµένα η ΜΑΝ και η Νeoplan, καθώς και αλλοδαποί
η έρευνα µπορούσε να παράσχει ορισµένες ενδείξεις σχετικά κατασκευαστές, όπως η Bova. Τούτο δεν ισχύει εν προκει-
τα χαρακτηριστικά και τις αντιδράσεις των πελατών, δεν µένω.
προσδιορίζει τους πελάτες στις αγορές πούλµαν, αστικών
και υπεραστικών λεωφορείων. Συνεπώς, δεν είναι δυνατό να
εξαχθούν τα απαραίτητα ενδελεχή συµπεράσµατα σχετικά
µε τη συµπεριφορά καθεµιάς από τις ανωτέρω κατηγορίες (267) Ωστόσο, ακόµη και αν γινόταν δεκτό το ενδεχόµενο
πελατών. συρρίκνωσης του µεριδίου αγοράς σε κάποιο βαθµό µετά

τη σχεδιαζόµενη συγχώνευση της Volvo και της Scania, τα
στοιχεία σχετικά µε τη συγχώνευση Mercedes/Kässbohrer

Φαινόµενο συρρίκνωσης δείχνουν ότι η απώλεια µεριδίου αγοράς εντός µιας τετραε-
τίας ήταν στην πραγµατικότητα µόλις 3 % έως 5 %,

(264) Η Volvo επικαλέστηκε το λεγόµενο φαινόµενο συρρίκνω- σύµφωνα µε έγγραφο που υποβλήθηκε από την ίδια τη
σης, το οποίο συνδέεται µε την πολιτική των πελατών να Volvo, και ότι η απώλεια µεριδίου αγοράς σηµειώθηκε
διαφοροποιούν τις πηγές προµήθειάς τους. Ωστόσο, όσον αργότερα από ό,τι προβλεπόταν τη στιγµή της συγχώνευσης.
αφορά τις αγορές αστικών και υπεραστικών λεωφορείων, η
Volvo δεν µπόρεσε να αποδείξει ότι θα υποστεί µείωση του
µεριδίου αγοράς της σε ικανό βαθµό ώστε να διαφο-
ροποιηθούν οι συνθήκες ανταγωνισµού στις αγορές αυτές. (268) Στην απάντησή της η Volvo ισχυρίζεται ότι, η εµπειρία της

στη σουηδική αγορά πούλµαν, όπου το µερίδιο αγοράς τηςΗ Volvo δεν υπέβαλε στοιχεία για να στηρίξει τον ισχυρισµό
της περί σηµαντικής συρρίκνωσης των µεριδίων που κατέχει µειώθηκε κατακόρυφα το 1998, πρέπει να θεωρηθεί ως

απόδειξη ότι όλες οι αγορές λεωφορείων είναι αµφισβητήσι-στις αγορές αυτές. Αντίθετα, επικαλέστηκε την απόφαση της
Επιτροπής στην υπόθεση Mercedes-Benz/Kässbohrer, η µες και, συνεπώς, τα υψηλά συνδυασµένα µερίδια αγοράς

της Volvo και της Scania δεν θα έπρεπε να αποτελούν λόγοοποία αφορούσε κυρίως τις γερµανικές αγορές αστικών,
υπεραστικών και τουριστικών λεωφορείων. ανησυχίας. Ωστόσο, η Volvo δεν µπόρεσε να εξηγήσει την
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ακριβή αιτία της πτώσης του µεριδίου της στη σουηδική τους παρουσίας, είναι πιθανότερο να αγοράζουν αλλοδαπά
αγορά πούλµαν. Επιπλέον, δεν διευκρίνισε για ποιο λόγο θα σήµατα.
µπορούσε να επαναληφθεί το ίδιο φαινόµενο σε άλλες
σχετικές αγορές πούλµαν. Συνεπώς, µολονότι αναγνωρίζεται
ότι οι εν λόγω αγορές δεν εντελώς απρόσιτες στον ανταγω- Τουριστικά λεωφορεία
νισµό, και άρα θα µπορούσαν να υποστούν αλλαγές, η
Επιτροπή θεωρεί ότι τα διαθέσιµα στοιχεία δεν της

(269) Τόσο η Volvo όσο και η Scania έχουν σηµαντική παρουσίαεπιτρέπουν να αγνοήσει τα εξαιρετικά υψηλά και σταθερά
στα περισσότερα κράτη µέλη. Ωστόσο, στην Αυστρία, στοµερίδια αγοράς σε άλλες σχετικές αγορές. Ειδικότερα, η
Βέλγιο, στη Γαλλία, στη Γερµανία και στο Λουξεµβούργο ταΕπιτροπή θεωρεί ότι η απώλεια µεριδίου αγοράς στη
συνδυασµένα µερίδια αγοράς τους ήταν µικρότερα του 15 %σουηδική αγορά πούλµαν µπορεί να οφείλεται σε συγκεκρι-
το 1998. Συνεπώς, δεν είναι απαραίτητο να εξεταστούνµένους παράγοντες, όπως η αλλαγή του ιδιοκτησιακού
οι αγορές αυτές για τους σκοπούς της εκτίµησης τηςκαθεστώτος ορισµένων σουηδικών επιχειρήσεων. Πράγµατι,
κοινοποιηθείσας πράξης. Τα µερίδια αγοράς της Volvo καιορισµένες από τις κυριότερες σουηδικές επιχειρήσεις της
της Scania στα υπόλοιπα κράτη µέλη (και στη Νορβηγία)αγοράς τουριστικών λεωφορείων εξαγοράστηκαν πρόσφατα

από εταιρείες όπως η Vivendi, οι οποίες, λόγω της διεθνούς παρατίθενται στον κατωτέρω πίνακα.

Volvo Scania Βασικός ανταγωνιστής

∆ανία [10 %-20 %] [10 %-20 %] > 25 %

Φινλανδία [60 %-70 %] [20 %-30 %] < 10 %

Ελλάδα [20 %-30 %] [60 %-70 %] [...]

Ιρλανδία [30 %-30 %] [30 %-40 %] [...]

Ιταλία [10 %-20 %] [0 %-10 %] > 40 %

Κάτω Χώρες [10 %-20 %] [10 %-20 %] < 30 %

Νορβηγία [20 %-30 %] [10 %-20 %] > 30 %

Πορτογαλία [10 %-20 %] [10 %-20 %] > 25 %

Ισπανία [0 %-10 %] [30 %-40 %] > 25 %

Σουηδία [0 %-10 %] [20 %-30 %] > 30 %

Ηνωµένο Βασίλειο [40 %-50 %] [10 %-20 %] > 10 %

Σύνολο ΕΟΧ [10 %-20 %] [10 %-20 %] > 30 %

(270) 'Οπως προκύπτει από τον πίνακα της αιτιολογικής θα αντιµετώπιζε τον ανταγωνισµό ενός τουλάχιστον προ-
σκέψης 269, η επιχείρηση που θα προέλθει από τη µηθευτή µε µερίδιο αγοράς µεγαλύτερο του 25 %. Επιπλέον,
συγκέντρωση θα υπόκειται στον ανταγωνισµό τουλάχιστον τα συνδυασµένα µερίδια αγοράς των µερών στις τρεις
ενός ακόµη προµηθευτή µε παρόµοιο ή µεγαλύτερο µερίδιο αυτές χώρες υπέστησαν σηµαντικές διακυµάνσεις τα τρία
αγοράς στην Ιταλία, στις Κάτω Χώρες, στην Ισπανία και στη τελευταία χρόνια. Υπό τις συνθήκες αυτές, οι πληροφορίες
Σουηδία. Συνεπώς, στις αγορές αυτές η σχεδιαζόµενη που έχει στη διάθεσή της η Επιτροπή δεν επιτρέπουν να
συγκέντρωση δεν εµπεριέχει τον κίνδυνο δηµιουργίας ή εξαχθεί το συµπέρασµα ότι η σχεδιαζόµενη πράξη θα
ενίσχυσης δεσπόζουσας θέσης. Στη ∆ανία, στη Νορβηγία οδηγούσε στη δηµιουργία ή στην ενίσχυση δεσπόζουσας
και στην Πορτογαλία το συνδυασµένο µερίδιο αγοράς των θέσης στη ∆ανία, στη Νορβηγία ή στην Πορτογαλία.
µερών κυµαίνεται από [30-40 %]. Ωστόσο, η νέα επιχείρηση
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(271) Σύµφωνα µε τα στοιχεία που υπέβαλε η Volvo, τα µέρη θα (274) Κανένας άλλος προµηθευτής δεν πραγµατοποίησε σηµαντικές
πωλήσεις τουριστικών λεωφορείων στη Φινλανδία κατά τααποκτούσαν πολύ µεγάλα µερίδια αγοράς στην Ελλάδα και
τελευταία δέκα χρόνια. Ωστόσο, η Volvo υποστήριξε στηνστην Ιρλανδία. Ωστόσο, πρέπει να σηµειωθεί ότι η αγορά
κοινοποίηση ότι η DaimlerChrysler αποτελεί σηµαντικό αντα-τουριστικών λεωφορείων στις δύο αυτές χώρες έχει πολύ
γωνιστή. Ωστόσο, ο ισχυρισµός της Volvo δεν µπορεί να γίνειµικρό µέγεθος (16 και 15 συνολικά καταχωρίσεις το
δεκτός, καθότι οι πωλήσεις της DaimlerChrysler παρέµειναν1998 αντίστοιχα). Τούτο σηµαίνει ότι στις χώρες αυτές
σταθερά σε επίπεδο κάτω του 5 % της αγοράς. Το ίδιο ισχύειπροσλαµβάνει ιδιαίτερη σηµασία το πρόβληµα που δηµιουρ-
για όλους τους άλλους κατασκευαστές.γεί για τον υπολογισµό του µεριδίου αγοράς το γεγονός ότι

δεν διαχωρίζονται τα αστικά, τα υπεραστικά και τα του-
Χαρακτηριστικά της ζήτησηςριστικά λεωφορεία, το οποίο παρατηρείται γενικότερα στα

περισσότερα κράτη µέλη (28). Στο πλαίσιο της έρευνας της (275) 'Ενα χαρακτηριστικό της φινλανδικής αγοράς (τουριστικών
Επιτροπής, συγκεντρώθηκαν στοιχεία από τρίτους που και λοιπών λεωφορείων) είναι ότι ανέκαθεν οι πελάτες αγορά-
κατέστησαν απαραίτητη την αναθεώρηση των στοιχείων που ζουν συχνά χωριστά το σκελετό και το αµάξωµα τον οχήµα-
υπέβαλε η Volvo σχετικά µε τα µερίδια αγοράς για την τος. Τρίτοι ανέφεραν σχετικά ότι η αγορά του σκελετού και
Ελλάδα και την Ιρλανδία. Λαµβάνοντας υπόψη τα στοιχεία του αµαξώµατος χωριστά παρουσιάζει δύο βασικά πλεο-
που συγκεντρώθηκαν από τρίτους, συνάγεται ότι το συνδυα- νεκτήµατα. Πρώτον, οι κατασκευαστές αµαξωµάτων κατά
σµένο µερίδιο αγοράς της Volvo και της Scania είναι πολύ παράδοση ασκούν δραστηριότητες σε εθνική βάση και, ως εκ
µικρότερο από αυτό που αναφέρεται στον πίνακα της τούτου, είναι σε θέση να παράγουν αµαξώµατα που πληρούν
αιτιολογικής σκέψης 269 και, στην πραγµατικότητα, σε τις τοπικές ανάγκες, οι οποίες συνήθως αφορούν περισσότερο
αµφότερα τα κράτη µέλη οι συνδυασµένες πωλήσεις της το αµάξωµα, παρά το σκελετό. ∆εύτερον, αυτός ο τρόπος
Volvo και της Scania το 1998 ήταν χαµηλότερες από τις αγοράς κατά παράδοση χρησιµοποιείται ως µέσο µείωσης της
πωλήσεις ενός τουλάχιστον άλλου κατασκευαστή. Συνεπώς, ισχύος του κατασκευαστή του σκελετού στις διαπραγµατεύ-
οι πληροφορίες που έχει στη διάθεσή της η Επιτροπή σεις. Τρίτοι ανέφεραν σχετικά ότι η θέση της Volvo στην
δεν συνηγορούν στο συµπέρασµα ότι η σχεδιαζόµενη αγορά ενισχύθηκε το 1998 µέσω της εξαγοράς του µεγαλύ-
συγκέντρωση θα οδηγούσε στη δηµιουργία ή στην ενίσχυση τερου φινλανδού κατασκευαστή αµαξωµάτων, της εταιρείας

Carrus. Επίσης, η Φινλανδική 'Ενωση Λεωφορείων και Πού-δεσπόζουσας θέσης στην Ελλάδα ή στην Ιρλανδία.
λµαν, συµµετέχοντας ως τρίτος στην ακρόαση, δήλωσε ότι η
Volvo κατέχει µερίδιο 75 % στην παραγωγή αµαξωµάτων(272) Υπάρχουν, ωστόσο, δύο χώρες όπου η σχεδιαζόµενη συγκέ- από άποψη όγκου µέσω των εργοστασίων της Carrus πουντρωση θα προκαλούσε σοβαρές επιπτώσεις στον ανταγω- κατέχει η Volvo στη Φινλανδία. Τούτο συµφωνεί µε τηννισµό. Πρόκειται για τη Φινλανδία και το Ηνωµένο Βασίλειο. παρατήρηση ότι το µερίδιο αγοράς της Volvo αυξήθηκεΟι δύο αυτές αγορές θα εξεταστούν ενδελεχώς. σηµαντικά µεταξύ 1997 και 1998. Η ικανότητα σηµαντικής
αύξησης της ισχύος της στην αγορά, όπως αποδείχθηκε µετά
την εξαγορά της Carrus, περιορίζει επίσης πολύ την αξιο-

Θα δηµιουργείτο δεσπόζουσα θέση στη φινλανδική πιστία τον επιχειρήµατος της Volvo ότι, ακόµη και µετά από
αγορά τουριστικών λεωφορείων µια σηµαντική διαρθρωτική αλλαγή της αγοράς, οι φινλανδοί

πελάτες που αγοράζουν τουριστικά λεωφορεία θα «στήριζαν»
έναν δεύτερο κατασκευαστή για να διατηρήσουν τη δυνατό-

Μέγεθος της αγοράς και µερίδια αγοράς τητα προµήθειας από δύο κατασκευαστές. Στην πραγµατικό-
τητα, η αύξηση του µεριδίου αγοράς της Volvo υποδηλώνει
ότι οι εν λόγω πελάτες θα ευνοήσουν τον κατασκευαστή µε(273) Η φινλανδική αγορά τουριστικών λεωφορείων έχει σχετικά
την ισχυρότερη στρατηγικά θέση στην αγορά.µικρές διαστάσεις, καθότι οι ετήσιες πωλήσεις κυµαίνονται

µεταξύ των 80 και των 100 µονάδων. 'Οπως αναφέρεται (276) Από την πλευρά των πελατών, πρέπει να σηµειωθεί ότι το
στον ανωτέρω πίνακα, το συνδυασµένο µερίδιο αγοράς των 83 % όλων των φινλανδικών εταιρειών εκµετάλλευσης
µερών ήταν [80-90 %] το 1998. Το συνδυασµένο µερίδιο λεωφορείων διαθέτει 20 ή λιγότερα οχήµατα (το 37 %
αγοράς τους έχει διατηρηθεί πολύ σταθερό στο ίδιο υψηλό διαθέτει στόλο µε 1 έως 5 λεωφορεία, το 28 % διαθέτει
επίπεδο ([80-90 %] το 1996, [80-90 %] το 1997). Ακόµη στόλο µε 6 έως 10 λεωφορεία και το 18 % διαθέτει στόλο
και σε δεκαετή βάση (1989-1998) το συνδυασµένο µερίδιο µε 11 έως 20 λεωφορεία). Ο αριθµός των µικρών πελατών
αγοράς είναι [80-90 %]. Η κατανοµή του µεριδίου αγοράς είναι ιδιαίτερα υψηλός µεταξύ των αγοραστών τουριστικών
µεταξύ της Volvo και της Scania παρέµεινε επίσης σχετικά λεωφορείων. Η έρευνα αγοράς επιβεβαίωσε ότι, για τις
σταθερή κατά την περίοδο αυτή: η Volvo κατείχε εν γένει µικρές αυτές εταιρείες εκµετάλλευσης λεωφορείων, η συγκέ-
το [50-60 %] της αγοράς και η Scania το [30-40 %]. ντρωση των αγορών σε ένα µόνο προµηθευτή παρουσιάζει
Ωστόσο, η τάση αυτή ανατράπηκε 1998. Το έτος αυτό, το σηµαντικά πλεονεκτήµατα, καθότι τούτο µειώνει το κόστος
µερίδιο αγοράς της Volvo αυξήθηκε σε [60-70 %], ενώ το και την περιπλοκότητα που απορρέει από τη διατήρηση
µερίδιο αγοράς της Scania µειώθηκε σε [20-30 %]. Η επαφών µε πολλούς προµηθευτές, τη διαχείριση ανταλλακτι-
εξέλιξη των µεριδίων αγοράς των µερών δείχνει ότι η κών και τη διατήρηση αποθεµάτων, την εκπαίδευση οδηγών
ανοδική πορεία της Scania οδήγησε σε πτωτική πορεία της και µηχανικών κ.λπ. Η έρευνα αγοράς επιβεβαίωσε επίσης
Volvo και το αντίστροφο. Συνεπώς, τα στοιχεία αυτά ότι οι εν λόγω πελάτες µπορούν σε περιορισµένη µόνο

κλίµακα να αγοράζουν τουριστικά λεωφορεία από προ-επιβεβαιώνουν τους ισχυρισµούς τρίτων ότι η Scania
µηθευτές εγκατεστηµένους εκτός της Φινλανδίας. Την ίδιαανταγωνιζόταν µε τη Volvo για τους ίδιους πελάτες.
άποψη εξέφρασε και η Φινλανδική 'Ενωση Λεωφορείων και
Πούλµαν στο πλαίσιο της ακρόασης. 'Οπως προαναφέρεται,
το στοιχείο αυτό επέτρεψε στη Volvo και στη Scania να(28) Σύµφωνα µε την κοινοποίηση, το Ηνωµένο Βασίλειο είναι το µοναδικό
διατηρούν πολύ υψηλότερες τιµές στη Φινλανδία από ό,τικράτος µέλος όπου στο πλαίσιο της καταχώρισης διακρίνονται δύο

κατηγορίες: τα αστικά λεωφορεία και τα τουριστικά λεωφορεία. στη γειτονική Σουηδία, για παράδειγµα.
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Φραγµοί εισόδου στην αγορά και δυνητικός ανταγωνισµός που οι πελάτες συσχετίζουν στενά µε τη φήµη του σήµατος.
Ωστόσο, εκτός από το ύψος της επένδυσης που απαιτείται
για να δηµιουργηθεί ένα πυκνό δίκτυο εξυπηρέτησης,(277) Καθότι υπάρχουν ορισµένα κοινά χαρακτηριστικά µεταξύ
αναφέρθηκε στην Επιτροπή ότι η δηµιουργία ενός αντα-των δικτύων εξυπηρέτησης που χρησιµοποιούνται για τα
γωνιστικού δικτύου εξυπηρέτησης στη Φινλανδία (και στιςτουριστικά λεωφορεία και άλλους τύπους λεωφορείων, αλλά
υπόλοιπες σκανδιναβικές χώρες) είναι σχετικά δαπανη-και για τα βαρέα φορτηγά, είναι σηµαντικό να σηµειωθεί ότι
ρότερη από ό,τι σε άλλες χώρες του ΕΟΧ, λόγω διαφόρωνη Volvo και η Scania κατέχουν εξίσου υψηλά µερίδια
παραγόντων, όπως οι υψηλοί µισθοί, οι µεγάλες αποστάσεις,αγοράς στον τοµέα των αστικών και υπεραστικών λεωφορεία
ο µικρός στόλος φορτηγών και η υπάρχουσα θέση της(βλέπε αιτιολογική σκέψη 291) και στον τοµέα των βαρέων
Volvo και της Scania.φορτηγών στη Φινλανδία. Το γεγονός ότι οι περισσότεροι

πελάτες στον τοµέα των τουριστικών λεωφορείων είναι
µικρές ιδιωτικές εταιρείες συνεπάγεται ότι οι πελάτες αυτοί

(279) Από τα ανωτέρω συνάγεται ότι πριν από τη συγκέντρωση ηβασίζονται ενδεχοµένως στον προµηθευτή τους για τις
Scania αποτελούσε τη µοναδική πραγµατική πηγή αντα-πιο περίπλοκες εργασίες επισκευής και συντήρησης των
γωνιστικής πίεσης που έπρεπε να αντιµετωπίσει η Volvo στηοχηµάτων τους. Αυτός είναι ο λόγος για τον οποίο οι
φινλανδική αγορά. Κατόπιν της σχεδιαζόµενης συγκέντρω-αγοραστές τουριστικών λεωφορείων στη Φινλανδία δεν
σης, αυτή η πηγή ανταγωνισµού θα εξαλειφόταν. Η έρευναπροτιµούν να προµηθεύονται τα τουριστικά τους λεωφορεία
αγοράς έδειξε ότι η Volvo, µετά την υλοποίηση τηςαπό την DaimlerChrysler ή οποιονδήποτε άλλο προ-
συγκέντρωσης, θα µπορούσε να αυξήσει σηµαντικά τις τιµέςµηθευτή που δεν διαθέτει δίκτυο εξυπηρέτησης ανάλογο µε
της και ότι οι µικρές εταιρείες εκµετάλλευσης λεωφορείων,αυτό των µερών. Ορισµένοι πελάτες ανέφεραν επίσης ότι οι
οι οποίες αποτελούν τη βασική οµάδα αγοραστών τουριστι-τιµές που χρεώνουν οι υπόλοιποι κατασκευαστές για την
κών λεωφορείων, δεν θα ήταν σε θέση να δράσουν ανασχε-εξυπηρέτηση και τα ανταλλακτικά µπορούν να είναι πολύ
τικά στη συµπεριφορά της νέας επιχείρησης στην αγορά.υψηλότερες από τις τιµές της Volvo και της Scania, καθώς
'Ετσι η κοινοποιηθείσα πράξη θα δηµιουργούσε δεσπόζουσακαι ότι οι υπόλοιποι κατασκευαστές έχουν λιγότερο καλά
θέση στη φινλανδική αγορά τουριστικών λεωφορείων.ανεπτυγµένα συστήµατα υλικοτεχνικής διαχείρισης, λόγω

των οποίων απαιτείται µεγαλύτερο χρόνος για την παράδοση
των ανταλλακτικών. Οι απόψεις αυτές αντικατοπτρίζουν τη
σηµασία ενός άρτια ανεπτυγµένου δικτύου εξυπηρέτησης (280) Η Volvo ανέφερε ότι δεν υφίστανται φραγµοί εισόδου στην
και στον τοµέα των τουριστικών λεωφορείων. αγορά και, συνεπώς, η ίδια θα υφίστατο το δυνητικό

ανταγωνισµό όλων των άλλων ευρωπαίων κατασκευαστών,
οι οποίοι θα είχαν περισσότερες ευκαιρίες επέκτασης στην(278) Η Volvo και η Scania διαθέτουν σήµερα 31 και 34 σηµεία
αγορά κατόπιν της συγκέντρωσης. Ωστόσο, όπως έχει ήδηεξυπηρέτησης αντίστοιχα στη Φινλανδία, τα οποία, σύµφωνα
αναφερθεί, τα τουριστικά λεωφορεία που προορίζονται γιαµε τη Volvo, είναι άπαντα κατάλληλα για την εξυπηρέτηση
την ηπειρωτική Ευρώπη έχουν ορισµένα τεχνικά χαρακτη-τόσο των βαρέων φορτηγών, όσο και όλων των τύπων των
ριστικά που τα καθιστούν λιγότερο κατάλληλα για τηλεωφορείων. Στην απάντησή του ο κοινοποιών υπέβαλε
φινλανδική αγορά, µε αποτέλεσµα να χρειάζονται προσαρ-περαιτέρω πληροφορίες σχετικά µε τον αριθµό των σηµείων
µογές σχετικά µε τις κλιµατικές και οδικές συνθήκες, τοεξυπηρέτησης που διαθέτουν οι ανταγωνιστές. Σύµφωνα µε
µήκος των οχηµάτων κ.λπ. 'Οπως υποστήριξαν τρίτοι, ητις πληροφορίες αυτές, οι ανταγωνιστές θα διέθεταν πολύ
προσαρµογή των υφιστάµενων µοντέλων λεωφορείων στηλιγότερα σηµεία εξυπηρέτησης από ό,τι η επιχείρηση που
φινλανδική αγορά συνεπάγεται σηµαντικό κόστος. Επιπλέον,θα προέκυπτε από τη συγκέντρωση. Η Renault διαθέτει 45
για να αποκτήσουν οι υπόλοιποι κατασκευαστές σηµαντικήσηµεία εξυπηρέτησης, η DaimlerChrysler 34 και η ΜΑΝ
ανταγωνιστική ισχύ στην αγορά θα έπρεπε να πραγµατοποιή-25. Συνεπώς, συνάγεται ότι οι ανταγωνιστές της νέας
σουν επενδύσεις για να βελτιώσουν ή να δηµιουργήσουνεπιχείρησης θα διέθεταν λιγότερο πυκνά δίκτυα εξυπηρέτη-
ένα δίκτυο διανοµής ανάλογο µε αυτό που διαθέτουν ησης στη Φινλανδία. Στην απάντηση της η Volvo αµφισβητεί
Volvo και η Scania. Η έρευνα αγοράς έδειξε επίσης ότι οιτη σηµασία που έχει ένα πυκνό δίκτυο εξυπηρέτησης
υπόλοιποι προµηθευτές θεωρούν το περιορισµένο µέγεθοςγια τους πελάτες που αγοράζουν αστικά, υπεραστικά και
της φινλανδικής αγοράς ως φραγµό για την αποτελεσµατικήτουριστικά λεωφορεία, επικαλούµενη το γεγονός ότι ένα
είσοδο στην αγορά αυτή, διότι θα ήταν δύσκολη η ανάκτησηµεγάλο µέρος των εργασιών ενός σηµείου εξυπηρέτησης
της απαραίτητης επένδυσης εντός ευλόγου χρονικού διαστή-εκτελείται εσωτερικά από την ίδια την εταιρεία εκµετάλλευ-
µατος. Συνεπώς, διαπιστώνεται ότι η Volvo δεν έχει αποδεί-σης λεωφορείων ή πούλµαν. Ως παράδειγµα αναφέρεται
ξει επαρκώς ότι, µετά την υλοποίηση της σχεδιαζόµενηςη εταιρεία εκµετάλλευσης λεωφορείων του ∆ήµου του
συγκέντρωσης, θα αντιµετώπιζε δυνητικό ανταγωνισµόΓκέτεµποργκ. Η Volvo υποστηρίζει επίσης ότι οι πελάτες
ικανό να την εµποδίζει να ασκεί την αυξηµένη ισχύ που θαµπορούν να χρησιµοποιούν τα σηµεία εξυπηρέτησης των
αποκτούσε στην αγορά µέσω της εξαγοράς της Scania.ανταγωνιστών, καθώς και ανεξάρτητα σηµεία εξυπηρέτησης

για τη συντήρηση και επισκευή των λεωφορείων τους.
Μολονότι είναι γεγονός ότι ορισµένοι πελάτες µπορούν
πράγµατι να συντηρούν και να επισκευάζουν τα οχήµατά

Συµπέρασµα σχετικά µε τη φινλανδική αγορά τουριστικώντους µε δικά τους µέσα, έχοντας υπόψη το µικρό σχετικά
λεωφορείωνµέγεθος των εταιρειών εκµετάλλευσης τουριστικών λεωφο-

ρείων και την ανάγκη πιο περίπλοκων επισκευών, η αξία
ενός αποτελεσµατικού δικτύου εξυπηρέτησης µετά την
πώληση δεν πρέπει να παραγνωρίζεται, ιδίως σε ό,τι αφορά (281) Για όλους τους ανωτέρω λόγους, η κοινοποιηθείσα πράξη

θα οδηγούσε στη δηµιουργία δεσπόζουσας θέσης στητις µικρές εταιρείες. 'Οπως προαναφέρεται, η εξυπηρέτηση
που παρέχει ένας κατασκευαστής αποτελεί επίσης στοιχείο φινλανδική αγορά τουριστικών λεωφορείων.
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Θα δηµιουργείτο δεσπόζουσα θέση στην αγορά του- τουρισµού, όπου κυρίως χρησιµοποιούνται τα τουριστικά
ριστικών λεωφορείων του Ηνωµένου Βασιλείου λεωφορεία. 'Ετσι, ο αριθµός των µικρών πελατών είναι

µεγαλύτερος µεταξύ των χρηστών τουριστικών λεωφορείων
Μέγεθος της αγοράς και µερίδια αγοράς και για τις µικρές αυτές εταιρείες εκµετάλλευσης λεωφορείων

η πραγµατοποίηση αγορών από ένα µόνο προµηθευτή(282) Από άποψη όγκου, η αγορά τουριστικών λεωφορείων του
παρουσιάζει τα ίδια πλεονεκτήµατα που ισχύουν και για τηΗνωµένου Βασιλείου είναι η δεύτερη της Ευρώπης (µετά
φινλανδική αγορά (µείωση του κόστους και της περιπλοκότη-τη Γερµανία). Το 1998 πωλήθηκαν 1 320 τουριστικά
τας που απορρέει από τη διατήρηση επαφών µε πολλούςλεωφορεία στο Ηνωµένο Βασίλειο. Το συνδυασµένο µερίδιο
προµηθευτές, από τη διαχείριση ανταλλακτικών και τη διατή-των µερών στην αγορά αυτή ήταν 52 % το 1998, όπου η
ρηση αποθεµάτων, καθώς και από την εκπαίδευση οδηγών καιVolvo κατείχε το 42 % και η Scania το 10 %. Το
µηχανικών κ.λπ.). Η έρευνα αγοράς επιβεβαίωσε και στηνσυνδυασµένο µερίδιο αγοράς των µερών ήταν 57 % το
περίπτωση αυτή ότι δεν είναι συµφέρον για τους πελάτες1996 και 59 % το 1997. Επίσης, σε δεκαετή βάση (1989-
να αγοράζουν τουριστικά λεωφορεία εκτός του Ηνωµένου1998) το συνδυασµένο µερίδιο αγοράς τους ήταν 57 %.
Βασιλείου. Τούτο επέτρεψε στη Volvo και στη Scania να'Οπως και στην περίπτωση της Φινλανδίας, σε όλο αυτό το
διατηρούν σηµαντικά υψηλότερες τιµές στο Ηνωµένο Βασί-διάστηµα η Volvo ήταν ο ανταγωνιστής µε την ισχυρότερη
λειο από ό,τι στις γειτονικές Κάτω Χώρες, για παράδειγµα.θέση στην αγορά, κατέχοντας µερίδιο 42 % έως 50 %, ενώ

η Scania κατείχε σταθερά 10 % περίπου. Συνάγεται ότι ένας Πραγµατικός και δυνητικός ανταγωνισµός
από τους βασικούς λόγους για τους οποίους η Volνο
κατείχε σταθερά αυτή την ισχυρή θέση στο Ηνωµένο (286) Η Volvo και η Scania κατέχουν επίσης υψηλά µερίδια
Βασίλειο ήταν το γεγονός ότι εξαγόρασε τη βρετανική αγοράς στον τοµέα των αστικών λεωφορείων (βλέπε αιτιολο-
εταιρεία Leyland Buses. Ωστόσο, η έρευνα αγοράς έδειξε γική σκέψη 291) και θα αποκτούσαν ηγετική θέση στην
ότι, παρά το χαµηλό µερίδιο αγοράς της, η Scania ήταν µια αγορά βαρέων φορτηγών του Ηνωµένου Βασιλείου. 'Οπως
από τις βασικές πηγές ανταγωνισµού για τη Volvo, ότι οι διευκρινίζεται ανωτέρω σχετικά µε τη Φινλανδία, τα κοινά
δύο εταιρείες εν γένει ανταγωνίζονταν για τους ίδιους χαρακτηριστικά που υπάρχουν µεταξύ των δικτύων εξυπη-
πελάτες και ότι τα οχήµατα της Scania θεωρούνται από ρέτησης όλων αυτών των οχηµάτων και το γεγονός ότι
πολλούς πελάτες ως το καλύτερο υποκατάστατο έναντι των πολλοί πελάτες που αγοράζουν τουριστικά λεωφορεία
τουριστικών λεωφορείων της Volvo. Εσωτερικά έγγραφα εξαρτώνται από τον προµηθευτή τους όσον αφορά τις
της Volvo επιβεβαιώνουν ότι οι αγοραστές τουριστικών επισκευές και τη συντήρηση δηµιουργεί το φαινόµενο του
λεωφορείων στο Ηνωµένο Βασίλειο θεωρούν ότι υπάρχει εγκλωβισµού. Τούτο συµφωνεί µε τη διαπίστωση ότι οι
σηµαντική δυνατότητα υποκατάστασης µεταξύ της Volvo αγοραστές τουριστικών λεωφορείων δείχνουν εν γένει υψηλό
και της Scania από την άποψη της ποιότητας, της ασφάλειας βαθµό πίστης στο σήµα. Η Volvo και η Scania διαθέτουν
και των περιβαλλοντικών επιπτώσεων. αντίστοιχα 94 και 80 σηµεία εξυπηρέτησης στο Ηνωµένο

Βασίλειο. Επί του παρόντος, οι βασικοί ανταγωνιστές έχουν(283) Πέραν της Volvo και της Scania, η προσφορά στην αγορά παρόµοιο δίκτυο σηµείων εξυπηρέτησης. Η Ινeco διαθέτειτουριστικών λεωφορείων είναι πολύ κατακερµατισµένη στο 119 σηµεία εξυπηρέτησης και η DaimlerChrysler 82.Ηνωµένο Βασίλειο, καθότι όλοι οι υπόλοιποι κατασκευαστές
(DaimlerChrysler, ΜΑΝ, DAF Bus, Van Ηοοl και Dennis) (287) Μετά τη σχεδιαζόµενη συγκέντρωση, η Volvo θα είχε αισθητά
κατέχουν µερίδια αγοράς ύψους 10 % περίπου. ισχυρότερη θέση ώστε να µπορεί να εκµεταλλευθεί αυτήν την

πίστη στο σήµα. Για παράδειγµα, εάν επιχειρούσε να αυξήσει τις
Χαρακτηριστικά της ζήτησης τιµές της πριν από τη συγκέντρωση, θα έπρεπε να σταθµίσει τα

δυνητικά οφέλη µε τον κίνδυνο στροφής των πελατών της σε(284) 'Οπως και στην περίπτωση της φινλανδικής αγοράς, οι
άλλους κατασκευαστές. ∆εδοµένου ότι στην αγορά επικρατεί ηβρετανοί πελάτες του τοµέα των τουριστικών λεωφορείων
αντίληψη ότι υπάρχει σηµαντική δυνατότητα υποκατάστασηςσυχνά αγοράζουν χωριστά το σκελετό και το αµάξωµα του
µεταξύ της Scania και της Volvo, η εταιρεία θα έπρεπε ναοχήµατος (αναφέρθηκε ότι το 80 % των πωλήσεων της
εκτιµήσει, στο πλαίσιο του εγχειρήµατος αυτού, το σοβαρόVolvo αφορά µόνο σκελετούς). Τρίτοι ανέφεραν σχετικά ότι
κίνδυνο στροφής των πελατών της προς τη Scania. Μετά τηνη θέση της Volvo στην αγορά ενισχύεται από το γεγονός ότι
υλοποίηση της σχεδιαζόµενης συγκέντρωσης, η αντίδρασηκατέχει έµµεσα έναν από τους µεγαλύτερους κατασκευαστές
αυτή των πελατών θα εξουδετερωνόταν για τη Volvo, από τηναµαξωµάτων στο Ηνωµένο Βασίλειο, την εταιρεία Plaxton.
άποψη των εσόδων. Συνεπώς, η σχεδιαζόµενη πράξη θα είχε ωςΕπιπλέον, τρίτοι εξέφρασαν την εκτίµηση ότι η κάθετη
άµεση συνέπεια τον περιορισµό των κινδύνων που εµπεριέχειολοκλήρωση αυτού του είδους θα αποκτήσει µεγαλύτερη
για τη Volvo η άσκηση της ισχύος της στην αγορά.σηµασία στο µέλλον και ανέφεραν ότι η Scania, η οποία

πωλεί µόνο πλήρη τουριστικά λεωφορεία στο Ηνωµένο (288) Εκτός από την εξουδετέρωση των συνεπειών της δυνητικήςΒασίλειο, αποτελεί παράδειγµα αυτής της τάσης. αντίδρασης των πελατών (σε ό,τι αφορά τη Scania) σε περί-
πτωση αύξησης των τιµών, η συγκέντρωση θα είχε επίσης ως(285) Από την πλευρά των πελατών, η Volvo ανέφερε το Ηνωµένο
αποτέλεσµα την ενίσχυση της ηγετικής θέσης της Volvo στηνΒασίλειο ως παράδειγµα µιας πλήρως ιδιωτικοποιηµένης
αγορά. ∆εδοµένου ότι η σχεδιαζόµενη πράξη θα οδηγούσε στηναγοράς, µε ενηµερωµένες και ισχυρές ιδιωτικές εταιρείες
αύξηση του µεριδίου της Volvo στην αγορά του Ηνωµένουεκµετάλλευσης λεωφορείων. Ανέφερε ότι οι πέντε µεγαλύ-
Βασιλείου σε ποσοστό µεγαλύτερο του 50 %, θα ήταν επίσηςτερες εταιρείες εκµετάλλευσης λεωφορείων καλύπτουν το
πιθανό ότι οι υπόλοιποι προµηθευτές (κανένας από τους[60-70 %] περίπου της ζήτησης. Ωστόσο, ο βαθµός
οποίους δεν κατέχει περισσότερο από το 10 % της αγοράς) θαδιασποράς των πελατών είναι µεγαλύτερος στην αγορά
αποδέχονταν ευκολότερα την ηγετική θέση της Volvo στιςπούλµαν από ό,τι στην αγορά αστικών λεωφορείων. Τούτο
τιµές. Συνεπώς, η πράξη θα περιόριζε επίσης τον κίνδυνο µιαςσυνάδει µε το γεγονός ότι οι οικονοµίες κλίµακες που
επιθετικής αντίδρασης των µικρότερων προµηθευτών, σε περί-µπορούν να επιτευχθούν από την εκµετάλλευση σηµαντικού
πτωση που η Volvo, για παράδειγµα, αύξανε τις τιµές τωναριθµού λεωφορείων τακτικών δηµόσιων συγκοινωνιών δεν

είναι εξίσου σηµαντικές στον τοµέα των εκδροµών και του τουριστικών λεωφορείων της.
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(289) Από τα ανωτέρω συνάγεται ότι, πριν από τη συγκέντρωση, Αστικά και υπεραστικά λεωφορεία
η Scania αποτελούσε την κυριότερη πηγή ανταγωνιστικής
πίεσης για τη Volvo στην αγορά του Ηνωµένου Βασιλείου.
Η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση θα εξάλειφε αυτή την πηγή
ανταγωνισµού, κατά τρόπο που θα ενίσχυε κατά πολύ την (291) Τόσο η Volvo όσο και η Scania ασκούν σηµαντικές
ικανότητα της Volvo να ασκεί την ισχύ της στην αγορά. δραστηριότητες στις εν λόγω αγορές στα περισσότερα κράτη
Επιπλέον, οι µικρές εταιρείες εκµετάλλευσης λεωφορείων, οι µέλη. Ωστόσο, στον τοµέα των αστικών λεωφορείων τα
οποίες είναι οι βασικοί αγοραστές τουριστικών λεωφορείων, συνδυασµένα µερίδια αγοράς τους το 1998 ήταν µικρότερα
κατά πάσα πιθανότητα δεν θα ήταν σε θέση να επηρεάσουν του [10-20 %] στην Αυστρία, στο Βέλγιο, στη Γαλλία, στη
τη συµπεριφορά της νέας επιχείρησης στην αγορά. Γερµανία, στην Ιταλία, στο Λουξεµβούργο και στην Ισπανία.

Στον τοµέα των υπεραστικών λεωφορείων, τα µέρη κατείχαν
µερίδιο αγοράς µικρότερο του [10-20 %] σε όλα ταΣυµπέρασµα σχετικά µε την αγορά τουριστικών λεωφο-
ανωτέρω κράτη µέλη και στις Κάτω Χώρες. Συνεπώς, δενρείων του Ηνωµένου Βασιλείου
είναι απαραίτητο να εξεταστούν οι αγορές αυτές για τους
σκοπούς της εκτίµησης της κοινοποιηθείσας πράξης. Τα(290) Για τους ανωτέρω λόγους, συνάγεται το συµπέρασµα ότι η

κοινοποιηθείσα πράξη θα δηµιουργούσε δεσπόζουσα θέση µερίδια αγοράς της Volvo και της Scania στα υπόλοιπα
κράτη µέλη (και στη Νορβηγία) παρατίθενται στον κατωτέρωστην αγορά τουριστικών λεωφορείων του Ηνωµένου Βασι-

λείου. πίνακα.

Αστικά λεωφορεία Υπεραστικά λεωφορεία

Volvo Scania Βασικός αντα- Volvo Scania Βασικός αντα-
γωνιστής γωνιστής

∆ανία [50 %-60 %] [20 %-30 %] < 20 % [50 %-60 %] [20 %-30 %] < 20 %

Φινλανδία [70 %-80 %] [20 %-30 %] < 10 % [60 %-70 %] [20 %-30 %] < 10 %

Ελλάδα [10 %-20 %] [30 %-40 %] < 30 % [00 %-10 %] [40 %-50 %] < 30 %

Ιρλανδία [60 %-70 %] [30 %-40 %] < 10 % Μ∆ Μ∆

Κάτω Χώρες [10 %-20 %] [0 %-10 %] < 30 % [0 %-10 %] [0 %-10 %] < 30 %

Νορβηγία [40 %-50 %] [10 %-20 %] < 20 % [60 %-70 %] [10 %-20 %] < 20 %

Πορτογαλία [10 %-20 %] [0 %-10 %] < 30 % [10 %-20 %] [10 %-20 %] < 20 %

Σουηδία [30 %-40 %] [40 %-50 %] < 10 % [50 %-60 %] [20 %-30 %] < 10 %

Ηνωµένο Βασίλειο [50 %-60 %] [10 %-20 %] < 20 % Μ∆ Μ∆

Σύνολο ΕΟΧ [20 %-30 %] [0 %-10 %] [10 %-20 %] [0 %-10 %]

(292) 'Οπως διαπιστώνεται από τον πίνακα της αιτιολογικής που υπέβαλε η Volvo, τα µέρη θα αποκτούσαν σηµαντικά
συνδυασµένα µερίδια αγοράς. Η Volvo ανέφερε ότι τοσκέψης 291, η επιχείρηση που θα προέκυπτε από τη συγκέ-

ντρωση θα αντιµετώπιζε, και στις δύο αγορές προϊόντος, τον συνδυασµένο µερίδιο αγοράς των µερών στην αγορά αστι-
κών λεωφορείων του Ηνωµένου Βασιλείου σηµείωσε κατακό-ανταγωνισµό τουλάχιστον ενός ακόµη ανταγωνιστή µε

παρόµοιο ή µεγαλύτερο µερίδιο αγοράς στις Κάτω Χώρες και ρυφη πτώση το 1999, όταν το µερίδιο αγοράς της Volvo
µειώθηκε σε 18 %. Συνεπώς, βάσει των στοιχείων πουτην Πορτογαλία. Συνεπώς, στις αγορές αυτές δεν υπάρχει

κίνδυνος δηµιουργίας ή ενίσχυσης δεσπόζουσας θέσης συνε- έχει στη διάθεσή της η Επιτροπή, δεν συνάγεται ότι η
σχεδιαζόµενη συγκέντρωση θα οδηγούσε στη δηµιουργία ήπεία της σχεδιαζόµενης συγκέντρωσης.
στην ενίσχυση δεσπόζουσας θέσης στο Ηνωµένο Βασίλειο.

(294) Η κατάσταση στην Ελλάδα απαιτεί επίσης προσεκτική(293) Η κατάσταση είναι ιδιάζουσα στην περίπτωση του Ηνωµένου
Βασιλείου και της Ελλάδας, όπου, σύµφωνα µε τα στοιχεία εξέταση. Το συνολικό µέγεθος της ελληνικής αγοράς αστι-
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κών και υπεραστικών λεωφορείων είναι πολύ µικρό [20-30 %] το 1997 και [30-40 %] το 1996). 'Ετσι,
µολονότι σηµειώθηκαν κάποιες µεταβολές των µεριδίων(αντίστοιχα περίπου 100 και 20 οχήµατα το 1998). Οι

επιχειρήσεις δηµόσιων συγκοινωνιών της Αθήνας και της αγοράς των µερών κατά τα τρία τελευταία χρόνια, τα
στοιχεία που υπέβαλε η Volvo δείχνουν σαφώς ότι οιΘεσσαλονίκης είναι οι βασικοί αγοραστές των οχηµάτων

αυτών στην Ελλάδα. Οι δυο αυτές επιχειρήσεις αγοράζουν διακυµάνσεις αυτές έγιναν κυρίως µεταξύ των δύο µερών.
Σε δεκαετή βάση (1989 έως 1998) το συνδυασµένο µερίδιοαστικά και υπεραστικά λεωφορεία µέσω δηµόσιων διαγω-

νισµών. Για το λόγο αυτό, τα µερίδια αγοράς στην Ελλάδα αγοράς είναι [80-90 %] (αστικά λεωφορεία) και [90-100 %]
(υπεραστικά λεωφορεία). 'Ετσι, τα διαθέσιµα στοιχεία δεί-είναι ιδιαίτερα ευµετάβλητα. Κατά την τριετία 1996-1998,

το µερίδιο αγοράς της Volvo στον τοµέα των αστικών χνουν ότι τόσο η Volvo, όσο και η Scania µπόρεσαν
να διατηρήσουν σταθερά υψηλά µερίδια αγοράς και ότιλεωφορείων στην Ελλάδα ήταν [20-30 %], [60-70 %] και

[10-20 %], ενώ το µερίδιο αγοράς της Scania κατά τα ίδια αποτελούσαν η µία για την άλλη τη βασική πηγή ανταγωνι-
σµού και στις δύο αγορές. Η έρευνα αγοράς έδειξε επίσηςέτη ήταν [10-20 %], [30-40 %] και [30-40 %]. Το µερίδιο

αγοράς του µεγαλύτερου ανταγωνιστή, της ότι οι πελάτες στη Σουηδία θεωρούν εν γένει ότι υπάρχει
σηµαντική δυνατότητα υποκατάστασης µεταξύ της VolvoDaimlerChrysler, ήταν [60-70 %], [0-10 %] και [40-

50 %] κατά την ίδια περίοδο. Υπό τις συνθήκες αυτές, η και της Scania στις αγορές αστικών και υπεραστικών
λεωφορείων. Τούτο επιβεβαιώνεται και από εσωτερικά στοι-Επιτροπή εκτιµά ότι η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση δεν θα

οδηγούσε στη δηµιουργία ή στην ενίσχυση δεσπόζουσας χεία που υπέβαλε η Volvo.
θέσης στην ελληνική αγορά αστικών και υπεραστικών
λεωφορείων.

(298) ∆εδοµένου ότι η Volvo και η Scania κατέχουν πολύ(295) Υπάρχουν, ωστόσο, πέντε χώρες όπου η σχεδιαζόµενη
υψηλά µερίδια αγοράς, όλοι οι υπόλοιποι προµηθευτέςσυγκέντρωση θα είχε σοβαρές επιπτώσεις στον ανταγωνισµό:
(DaimlerChrysler, Neoplan και Bova) κατέχουν ασθενείςπρόκειται για τη Σουηδία, τη Φινλανδία, τη Νορβηγία, τη
θέσεις στην αγορά, µε ποσοστά που κυµαίνονται από 20 %∆ανία και την Ιρλανδία. ∆εδοµένου ότι οι αγορές αστικών
έως 10 %. Συνεπώς, η επιχείρηση που θα προερχόταν απόκαι υπεραστικών λεωφορείων στις τέσσερις πρώτες χώρες
τη συγκέντρωση θα κατείχε περίπου οκταπλάσιο µερίδιοέχουν ορισµένες οµοιότητες, η εκτίµηση που ακολουθεί
αγοράς από τον πλησιέστερο ανταγωνιστή της. Τούτοπεριλαµβάνει διεξοδική περιγραφή των αγορών σε µία από
αποτελεί σηµαντική διαφορά σε σχέση µε την προ τηςαυτές τις χώρες (Σουηδία). Στη συνέχεια, η εκτίµηση των
συγκέντρωσης κατάσταση, όπου η Volvo αντιµετώπιζε τοντριών άλλων σκανδιναβικών χωρών θα γίνει εν πολλοίς
ανταγωνισµό µιας εταιρείας, της Scania, η οποία είχεέχοντας ως σηµείο αναφοράς την πρώτη εκτίµηση και θα
ανάλογο µερίδιο αγοράς για τα αστικά λεωφορεία, καθώςεπικεντρωθεί στις υπάρχουσες εθνικές διαφορές. Τέλος, θα
και σηµαντικές πωλήσεις υπεραστικών λεωφορείων.εκτιµηθεί η ιρλανδική αγορά.
Επιπλέον, ενώ η Σουηδία αποτελούσε βασική αγορά για τη
Scania, δεν υπάρχει καµία ένδειξη ότι ισχύει το ίδιο για(296) 'Ενα κοινό χαρακτηριστικό και των τεσσάρων σκανδιναβικών
οποιονδήποτε άλλον κατασκευαστή. Το γεγονός αυτό είναιχωρών είναι ότι τόσο η Volvo όσο και η Scania είναι οι
σηµαντικό, καθότι οι πελάτες εν γένει αποδίδουν µεγάληπαραδοσιακοί προµηθευτές σε ολόκληρη την περιοχή και
σηµασία στην εµπειρία και τη δέσµευση του κατασκευαστήκατέχουν κατά παράδοση πολύ ισχυρές θέσεις στην αγορά
στη «δική τους» αγορά. Συνάγεται ότι η νέα επιχείρηση θατόσο των αστικών, όσο και των υπεραστικών λεωφορείων. Η
αποκτούσε σαφώς ηγετική θέση στην αγορά της Σουηδίας.έρευνα αγοράς δείχνει επίσης ότι η Volvo και η Scania
Ως εκ τούτου, θα µπορούσε να κατανείµει πολύ καλύτεραείναι, η µία για την άλλη, ο βασικός ανταγωνιστής σε
το κόστος που θα απαιτούσε οποιοδήποτε ειδικό εθνικόόλες τις σκανδιναβικές χώρες επί σειρά ετών. Συνεπώς, η
µέτρο (όπως η ανάπτυξη δικτύων εξυπηρέτησης, η διατή-σχεδιαζόµενη πράξη θα οδηγούσε στην εξάλειψη του
ρηση επαφών µε τους πελάτες και τις δηµόσιες αρχές, οιβασικού ανταγωνιστή της Volvo στις αγορές αυτές.
διαφηµιστικές εκστρατείες κ.λπ.) από οποιονδήποτε από
τους εναποµένοντες, ασθενείς ανταγωνιστές.

Θα δηµιουργείτο δεσπόζουσα θέση στις σουηδικές
αγορές αστικών και υπεραστικών λεωφορείων

Μέγεθος της αγοράς και µερίδια αγοράς Χαρακτηριστικά της ζήτησης

(297) Το 1998 η σουηδική αγορά περιλάµβανε 289 αστικά
λεωφορεία και 411 υπεραστικά λεωφορεία. Στην αγορά των
αστικών λεωφορείων, το συνδυασµένο µερίδιο αγοράς των (299) Οι σουηδικές επιχειρήσεις αστικών και υπεραστικών λεωφο-

ρείων έχουν ιδιωτικοποιηθεί σχεδόν πλήρως. Η Volvoµερών ήταν [80-90 %] το 1998, εκ του οποίου η Volvo
κατείχε το [30-40 %] και η Scania το [40-50 %]. Το ανέφερε ότι τρεις επιχειρήσεις, η Swebus, η Linjebuss και η

Busslink καλύπτουν το [60-70 %] της συνολικής ζήτησηςαντίστοιχο ποσοστό για τα υπεραστικά λεωφορεία ήταν [80-
90 %] (συνδυασµένο), όπου στη Volvo αναλογούσε το [50- αστικών και υπεραστικών λεωφορείων στη Σουηδία και ότι

οι επιχειρήσεις αυτές έχουν σηµαντική αγοραστική δύναµη.60 %] και στη Scania το [20-30 %]. Στην αγορά των
αστικών λεωφορείων, το µερίδιο αγοράς της Volvo ήταν Η Volvo παρέθεσε επίσης ορισµένα παραδείγµατα του

φαινοµένου που θεωρεί ως «σηµαντικές απώλειες συµβά-[40-50 %] το 1997 και [40-50 %] το 1996 (τα αντίστοιχα
ποσοστά της Scania ήταν [30-40 %] το 1997 και [30- σεων» κατά τα τελευταία τρία χρόνια από τους µεγάλους

αυτούς αγοραστές. Η Επιτροπή αναγνωρίζει ότι οι ιδιωτι-40 %] το 1996). Για τα υπεραστικά λεωφορεία, το µερίδιο
αγοράς της Volvo ήταν [70-80 %]) το 1997 και [60- κοποιήσεις και οι ενοποιήσεις µέσω συγχωνεύσεων µεταξύ

των σουηδικών εταιρειών εκµετάλλευσης λεωφορείων70 %] το 1996 (τα αντίστοιχα ποσοστά της Scania ήταν
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πιθανώς προσέδωσαν στις µεγαλύτερες αυτές επιχειρήσεις (302) Εν κατακλείδι, η Volvo δεν απέδειξε ότι ο υφιστάµενος
καλύτερη διαπραγµατευτική θέση από αυτήν που κατείχαν βαθµός αγοραστικής ισχύος των επιχειρήσεων αστικών και
προηγουµένως οι µικρότερες και υπό κρατικό έλεγχο τοπικές υπεραστικών λεωφορείων στη Σουηδία θα ήταν ικανός
επιχειρήσεις. Ωστόσο, το στοιχείο αυτό δεν αποδεικνύει ότι, να αναιρέσει τη δυνατότητα της νέας επιχείρησης να
παρά τις σηµαντικές αλληλεπικαλύψεις που δηµιουργήθηκαν, εκµεταλλευθεί την αυξηµένη ισχύ που θα αποκτούσε στην
η σχεδιαζόµενη πράξη δεν θα αύξανε την ισχύ της Volvo στην αγορά συνεπεία της σχεδιαζόµενης πράξης.
αγορά. Αντίθετα, το ερώτηµα που πρέπει να τεθεί είναι εάν οι
σουηδοί πελάτες θα µπορούσαν να θέσουν φραγµούς στη

Φραγµοί εισόδου στην αγορά και δυνητικός ανταγωνισµόςµελλοντική συµπεριφορά της νέας επιχείρησης στην αγορά.
'Ενα κοινό χαρακτηριστικό όλων των πελατών της νέας Volvo
στον τοµέα των λεωφορείων είναι ότι καλύπτουν ένα πολύ (303) Στη Σουηδία η Volvo και η Scania κατέχουν επίσης υψηλά
µεγάλο µέρος των συνολικών αναγκών τους µε αγορές από τη µερίδια αγοράς στους τοµείς των βαρέων φορτηγών και, σε
Volvo και τη Scania (µέχρι και 100 %). Συνεπώς, θα υπήρχε µικρότερο βαθµό, των τουριστικών λεωφορείων (βλέπε
πολύ µεγαλύτερη εξάρτηση κάθε πελάτη από τη νέα Volvo πίνακα της αιτιολογικής σκέψης 269). Συνεπώς, κατά τοπαρά το αντίθετο. Συνεπώς, βάσει των αγορών τους, συνάγεται µέτρο που οι πελάτες της αγοράς αστικών και υπεραστικώνότι δεν υπάρχουν ικανές ενδείξεις ότι οι σουηδοί πελάτες θα λεωφορείων απαιτούν από τον κατασκευαστή εξυπηρέτησηέχουν επαρκή αγοραστική δύναµη ώστε να θέσουν φραγµούς

µετά την πώληση, τα υπάρχοντα κοινά στοιχεία του δικτύουστη συµπεριφορά της νέας Volvo στην αγορά.
εξυπηρέτησης όλων αυτών των οχηµάτων δηµιουργούν το
φαινόµενο εγκλωβισµού των υφιστάµενων πελατών, οι(300) Πρέπει επίσης να σηµειωθεί ότι οι περισσότερες σουηδικές

επιχειρήσεις αστικών και υπεραστικών λεωφορείων έχουν οποίοι συνεπώς είναι εύλογο να δείχνουν σηµαντική πίστη
ήδη ιδιωτικοποιηθεί εδώ και αρκετό καιρό (µέχρι και πριν στο σήµα. Η µεγάλη έκταση του δικτύου εξυπηρέτησης της
από δέκα χρόνια). Ωστόσο, όπως συνάγεται από τα ανωτέρω Volvo και της Scania στη Σουηδία αποτελεί συνεπώς
µερίδια αγοράς, η Volvo και η Scania µπόρεσαν να πρόσθετο φραγµό εισόδου στην αγορά για τους υπόλοιπους
διατηρήσουν πολύ υψηλά και σχετικά σταθερά µερίδια κατασκευαστές αστικών και υπεραστικών λεωφορείων. Για
αγοράς κατά τα τελευταία δέκα χρόνια. Συνεπώς, διαπιστώ- τους λόγους που αναφέρονται σχετικά µε τη φινλανδική
νεται ότι οι µέτριες αυξήσεις των µεριδίων αγοράς της αγορά τουριστικών λεωφορείων, η έρευνα αγοράς έδειξε
DaimlerChrysler, της Νeoplan και της Βονa κατά την επίσης ότι το σχετικά υψηλό κόστος εγκατάστασης, ιδιαί-
περίοδο µετά την απελευθέρωση των σουηδικών αγορών τερα όσον αφορά το δίκτυο πωλήσεων και εξυπηρέτησης
λεωφορείων δεν µπορεί να θεωρηθεί ότι επιβεβαιώνουν µετά την πώληση, σε συνδυασµό µε το περιορισµένο µέγεθος
τον ισχυρισµό της Volvo περί «σηµαντικών απωλειών και, κατ' επέκταση, την περιορισµένη ελκυστικότητα των
συµβάσεων». Επιπλέον, έχει ήδη επισηµανθεί ότι οι διακυµάν- σουηδικών αγορών αποτελεί έναν ακόµη σηµαντικό φραγµό
σεις των µεριδίων αγοράς σηµειώθηκαν κυρίως µεταξύ των εισόδου στην αγορά.µερών. Συνεπώς, συνάγεται ότι ακόµη και οι µεγάλοι
σουηδοί αγοραστές αστικών και υπεραστικών λεωφορείων

(304) H Volvo και η Scania διαθέτουν σήµερα στη Σουηδίαπροτιµούν φανερά τα προϊόντα της Volvo και της Scania.
116 και 105 σηµεία εξυπηρέτησης αντίστοιχα. 'Ολοι οιΗ έρευνα αγοράς δείχνει ότι οι περισσότεροι πελάτες δεν
ανταγωνιστές διαθέτουν αισθητά λιγότερα σηµεία εξυπη-είναι ιδιαίτερα ευαίσθητοι ως προς τις τιµές. Η διαπίστωση

αυτή είναι σύµφωνη µε το αποτέλεσµα έρευνας µεταξύ ρέτησης στη Σουηδία, ενώ το µεγαλύτερο ανταγωνιστικό
πελατών της αγοράς αστικών λεωφορείων που διεξήγαγε η δίκτυο εξυπηρέτησης διαθέτει λιγότερο από το ένα τρίτο
Volvo το 1996/97, από την οποία προέκυψε ότι η τιµή των σηµείων εξυπηρέτησης της νέας επιχείρησης. Συνεπώς,
αγοράς ήταν λιγότερο σηµαντική από παράγοντες όπως το οι ανταγωνιστές της νέας επιχείρησης θα είχαν ένα πρόσθετο
τοπικό δίκτυο εξυπηρέτησης, η αξιοπιστία και το κόστος µειονέκτηµα, όσον αφορά την προσφορά ενός άρτιου
των οχηµάτων καθόλη τη διάρκεια ζωής τους. Ο ισχυρισµός δικτύου εξυπηρέτησης. Τέλος, οι ίδιοι ανασταλτικοί παρά-
της Volvo σχετικά µε το ενδεχόµενο µείωσης των αγορών γοντες που αναφέρθηκαν στην περίπτωση της Φινλανδίας
των πελατών της νέας Volvo κατόπιν της συγκέντρωσης έχει σχετικά µε την αύξηση της έκτασης του δικτύου εξυπηρέτη-
ήδη εξεταστεί σε σχέση µε το φαινόµενο συρρίκνωσης. σης ισχύουν και για τη Σουηδία.

(301) ∆εύτερον, πρέπει να σηµειωθεί ότι ακόµη και αν η σουηδική
αγορά λεωφορείων χαρακτηρίζεται από σχετική συγκέ- (305) Η Volvo ανέφερε ότι οι πελάτες της εν γένει εφαρµόζουν
ντρωση, εξακολουθεί να υπάρχει σηµαντικός αριθµός µικρών την πολιτική της προµήθειας από δύο κατασκευαστές και
επιχειρήσεων εκµετάλλευσης λεωφορείων. Οι µικρότεροι ότι οι πελάτες που µέχρι σήµερα αγόραζαν προϊόντα της
αυτοί πελάτες από πολλές απόψεις βρίσκονται σε παρόµοια Volvo και της Scania πιθανώς θα αναζητούσαν εναλλακτι-
θέση µε τους πελάτες της αγοράς τουριστικών λεωφορείων, κούς προµηθευτές κατόπιν της συγκέντρωσης. Κατά την
γεγονός που σηµαίνει ότι κατά κανόνα θα προτιµούν να άποψή της, τούτο µπορεί να οδηγήσει σε µείωση του
πραγµατοποιούν συγκεντρωτικά τις αγορές τους από έναν µεριδίου αγοράς της νέας επιχείρησης στη Σουηδία, προςµόνο προµηθευτή (για λόγους όπως η µείωση του κόστους όφελος των υπόλοιπων κατασκευαστών. Η Volvo δήλωσεκαι της περιπλοκότητας που συνεπάγεται η διατήρηση

επίσης ότι θα βρισκόταν σε µειονεκτική θέση όσον αφοράεπαφών µε πολλούς προµηθευτές, η διαχείριση ανταλλακτι-
τον ανταγωνισµό µε τους υπόλοιπους κατασκευαστές, οικών και η διατήρηση αποθεµάτων, η εκπαίδευση οδηγών και
οποίοι, σύµφωνα µε τη Volvo, προπορεύονται έναντι τηςµηχανικών κ.λπ.). Επιπλέον, οι µικρότεροι πελάτες της
ίδιας σχετικά µε την προσφορά [ορισµένων τύπων] λεωφο-αγοράς αστικών και υπεραστικών λεωφορείων κατά κανόνα
ρείων. Το επιχείρηµα αυτό δεν επιβεβαιώθηκε από τηνεξαρτώνται περισσότερο από τον προµηθευτή τους για την
έρευνα αγοράς, και συνεπώς δεν µπορεί να ληφθεί υπόψη.εξυπηρέτηση µετά την πώληση. Για τους λόγους αυτούς, οι
Ως προς το επιχείρηµα της Volvo σχετικά µε το «φαινόµενοµικρότεροι πελάτες θα έχουν περιορισµένη ή και καµία
συρρίκνωσης», έχει ήδη εξεταστεί ανωτέρω. Ωστόσο, πρέπειδυνατότητα αντίδρασης στις απόπειρες της νέας επιχείρησης
να σηµειωθεί ότι τα εσωτερικά έγγραφα και άλλες εκθέσειςνα χρησιµοποιήσει την αυξηµένη ισχύ της στην αγορά µετά

τη συγκέντρωση. που επικαλέστηκε η Volvo για να αποδείξει το φαινόµενο
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«συρρίκνωσης» επικεντρώνονται εν πολλοίς στα βαρέα φορ- Συµπέρασµα σχετικά µε τις σουηδικές αγορές αστικών και
υπεραστικών λεωφορείωντηγά και ότι τα περισσότερα από αυτά τα έγγραφα δεν

κάνουν ειδική αναφορά στην εξέλιξη των αγορών αστικών
και υπεραστικών λεωφορείων. Συνεπώς, πέραν των επιχειρη-

(309) Για όλους τους ανωτέρω λόγους, η κοινοποιηθείσα πράξηµάτων που εξέθεσε η Επιτροπή σχετικά µε τα βαρέα φορτηγά,
θα δηµιουργούσε δεσπόζουσα θέση στις σουηδικές αγορέςσυνάγεται ότι ο ισχυρισµός της Volvo σχετικά µε το
αστικών και υπεραστικών λεωφορείων.ενδεχόµενο να σηµειωθεί σηµαντική «συρρίκνωση» των

πωλήσεών της αστικών και υπεραστικών λεωφορείων αποτε-
λεί απλή εκτίµηση, χωρίς στέρεη βάση και, ως εκ τούτου,
δεν µπορεί να θεωρηθεί ικανή να άρει τις ανησυχίες σχετικά Θα δηµιουργούντο δεσπόζουσες θέσεις στις αγορές
µε τη συγκέντρωση των δύο βασικών ανταγωνιστών της αστικών και υπεραστικών λεωφορείων της Φινλανδίας,
αγοράς. της Νορβηγίας και της ∆ανίας

(310) Η διάρθρωση της φινλανδικής, της νορβηγικής και της
δανικής αγοράς αστικών και υπεραστικών λεωφορείων(306) Αντίθετα, διαπιστώνεται ότι µετά τη συγκέντρωση η Volvo
παρουσιάζει σηµαντικές οµοιότητες µε τις αγορές τηςθα ήταν πολύ περισσότερο σε θέση να χρησιµοποιήσει την
Σουηδίας. Ως εκ τούτου, το παρόν κεφάλαιο επικεντρώνεταιισχύ της στην αγορά. Για παράδειγµα, εάν, πριν από τη
στις υπάρχουσες διαφορές, ενώ, όπου απαιτείται, γίνονταισυγκέντρωση, επιχειρούσε να αυξήσει τις τιµές της, θα
αναφορές στο προηγούµενο κεφάλαιο.έπρεπε να σταθµίσει τα δυνητικά οφέλη µε τον κίνδυνο

στροφής ορισµένων πελατών της σε άλλους κατασκευαστές.
∆εδοµένης της εδραιωµένης θέσης της Scania, σε συνδυα-

Μέγεθος της αγοράς και µερίδια αγοράςσµό µε το γεγονός ότι θεωρείται από την αγορά ως το
πλησιέστερο υποκατάστατο της Volvo, όπως επιβεβαιώνεται
από εσωτερικά στοιχεία της Volvo, θα έπρεπε να λάβει (311) Σύµφωνα µε την κοινοποίηση, το 1998 καταχωρίστηκαν
υπόψη τον ιδιαίτερα υψηλό κίνδυνο στροφής των πελατών [< 140] αστικά λεωφορεία στη Φινλανδία, [< 180] στη
της προς τη Scania. Μετά την υλοποίηση της σχεδιαζόµενης Νορβηγία και [< 250] στη ∆ανία. Οι αντίστοιχοι αριθµοί
συγκέντρωσης, αυτή η αντίδραση των πελατών θα εξουδε- για τα υπεραστικά λεωφορεία ήταν [< 130], [< 180] και
τερωνόταν, από άποψη εσόδων, για τη Volvo. Συνεπώς, η [< 270].
σχεδιαζόµενη πράξη θα είχε ως άµεση συνέπεια τον περιο-
ρισµό των κινδύνων που εµπεριέχονται για τη Volvo από
την άσκηση της ισχύος της στην αγορά. (312) Για τα αστικά λεωφορεία, το συνδυασµένο µερίδιο αγοράς

των µερών ήταν [90-100 %] στη Φινλανδία (Volvo [70-
80 %] και Scania [20-30 %]), [60-70 %] στη Νορβηγία
(Volvo [40-50 %] και Scania [10-20 %]) και [80-90 %]

(307) Εκτός από την εξουδετέρωση της δυνητικής αντίδρασης των στη ∆ανία (Volvo [50-60 %] και Scania [30-40 %]).
πελατών (σε ό,τι αφορά τη Scania) σε µια αύξηση των τιµών,
η συγκέντρωση θα οδηγούσε επίσης στη δηµιουργία µιας

(313) Για τα υπεραστικά λεωφορεία, το συνδυασµένο µερίδιοισχυρής ηγετικής θέσης της Volvo στην αγορά. ∆εδοµένου
αγοράς των µερών ήταν [80-90 %] στη Φινλανδία (Volvoότι η σχεδιαζόµενη πράξη θα είχε ως αποτέλεσµα την
[60-70 %] και Scania [20-30 %]), [80-90 %] στη Νορβηγίααύξηση του µεριδίου αγοράς της Volvo στη σουηδική
(Volvo [60-70 %] και Scania [10-29 %]) και [70-80 %]αγορά αστικών λεωφορείων από [40-50 %] περίπου σε [80-
στη ∆ανία (Volvo [50-60 %] και Scania [20-30 %]).90 %] περίπου, θα ήταν επίσης πιθανό οι υπόλοιποι

προµηθευτές (που έχουν όλοι µερίδιο αγοράς µικρότερο
του 10 %) να δεχθούν ευκολότερα την ηγετική θέση της (314) 'Οπως διαπιστώνεται από τα ανωτέρω µερίδια αγοράς, ο
Volvo ως προς τις τιµές. Το ίδιο ισχύει για την αγορά ίδιος συσχετισµός που υπάρχει στη Σουηδία, όπου η Volvo
υπεραστικών λεωφορείων, όπου το µερίδιο αγοράς της ήταν σταθερά η ισχυρότερη από τα δύο µέρη, ισχύει και για
Volvo θα αυξανόταν από [50-60 %] σε [80 90 %], και όπου τη Φινλανδία, τη Νορβηγία και τη ∆ανία. Ο βασικός λόγος
θα εξαλειφόταν ο µοναδικός σηµαντικός ανταγωνιστής. για τον οποίο το ποσοστό της Scania επί του συνδυασµένου
Συνεπώς, η πράξη θα µείωνε επίσης τον κίνδυνο επιθετικής µεριδίου αγοράς είναι σχετικά υψηλότερο στη ∆ανία φαίνε-
αντίδρασης των µικρότερων προµηθευτών, εάν η Volvo, για ται ότι σχετίζεται µε το γεγονός ότι πρόσφατα προέβη στην
παράδειγµα, αύξανε τις τιµές της. εξαγορά της DAB, του σηµαντικότερου κατασκευαστή

αµαξωµάτων της ∆ανίας.

(308) Από τα ανωτέρω συνάγεται ότι, πριν από τη συγκέντρωση, (315) Σύµφωνα µε τα στοιχεία που υπέβαλε η Volvo, το µερίδιο
η Scania ήταν η µοναδική σηµαντική πηγή ανταγωνιστικής αγοράς του µεγαλύτερου ανταγωνιστή σε καθεµιά από τις
πίεσης που αντιµετώπιζε η Volvo στη σουηδική αγορά. Η αγορές αυτές κυµαίνεται από 5 % περίπου έως 20 %
σχεδιαζόµενη συγκέντρωση θα εξάλειφε αυτή την πηγή σχεδόν (29). Συνεπώς, συνάγεται ότι η νέα επιχείρηση, όπως
ανταγωνισµού, κατά τρόπο που θα ενίσχυε κατά πολύ την και στην περίπτωση της Σουηδίας, θα κατείχε πολύ
ικανότητα της Volvo να ασκήσει την ισχύ της στην αγορά.
Η έρευνα αγοράς δεν οδηγεί στο συµπέρασµα ότι η
αγοραστική ισχύς των πελατών της νέας επιχείρησης θα (29) Η Volνο ανέφερε ότι η DaimlerChrysler κατέχει το 30 % περίπου
µπορούσε να θέσει φραγµούς στη συµπεριφορά της στην της αγοράς αστικών λεωφορείων της Νορβηγίας. Ωστόσο, το στοιχείο

αυτό δεν επιβεβαιώθηκε από την έρευνα αγοράς.αγορά.
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ισχυρότερη θέση από τον πλησιέστερο ανταγωνιστή της σε του συνδυασµένου δικτύου Volvo/Scania). Συνεπώς, συνά-
γεται ότι, στην περίπτωση της Νορβηγίας και της ∆ανίαςκαθεµιά από τις σχετικές αγορές. Η έρευνα αγοράς οδηγεί

επίσης στο συµπέρασµα ότι η Volvo και η Scania ήταν, η επίσης, οι ανταγωνιστές της νέας επιχείρησης θα είχαν
ένα πρόσθετο µειονέκτηµα όσον αφορά τη δυνατότηταµία για την άλλη, ο βασικός ανταγωνιστής στη Φινλανδία,

στη Νορβηγία και στη ∆ανία και ότι οι πελάτες θεωρούν εν προσφοράς ενός άρτιου δικτύου εξυπηρέτησης στους πελά-
τες. Τέλος, οι ίδιοι συνδεόµενοι µε το κόστος ανασταλτικοίγένει τα προϊόντα τους ως τα πλησιέστερα υποκατάστατα.
παράγοντες για την επέκταση του δικτύου εξυπηρέτησης
που έχουν ήδη αναπτυχθεί ισχύουν και για τις εν λόγω(316) Μπορεί να σηµειωθεί ότι, εάν υπολογιστούν τα µερίδια
χώρες.αγοράς σε όλη τη Σκανδιναβία, οι συνδυασµένες πωλήσεις

αστικών λεωφορείων της Volvo και της Scania θα κάλυπταν
το [80-90 %] της αγοράς (Volvo [50-60 %] και Scania Συµπέρασµα σχετικά µε τις αγορές αστικών και υπεραστι-
[30-40 %]). Για τα υπεραστικά λεωφορεία, το αντίστοιχο κών λεωφορείων της Φινλανδίας, της Νορβηγίας και της
ποσοστό για ολόκληρη τη Σκανδιναβία θα ήταν επίσης [80- ∆ανίας
90 %] (Volvo [50-60 %] και Scania [20-30 %]). Συνεπώς,
όλα τα συµπεράσµατα που εξάγονται για τις τέσσερις (320) Για τους ανωτέρω λόγους, η κοινοποιηθείσα πράξη θα
επιµέρους χώρες θα διατηρούσαν την ισχύ τους, ακόµη και οδηγούσε στη δηµιουργία δεσπόζουσας θέσης στις αγορές
εάν η αγορά είχε εκτιµηθεί σε επίπεδο Σκανδιναβίας. αστικών και υπεραστικών λεωφορείων της Φινλανδίας, της

Νορβηγίας και της ∆ανίας.
Χαρακτηριστικά της ζήτησης

Θα δηµιουργείτο δεσπόζουσα θέση στην ιρλανδική
(317) Η φινλανδική, η νορβηγική και η δανική αγορά δεν έχουν αγορά αστικών λεωφορείων

φθάσει ακόµη στον ίδιο βαθµό ιδιωτικοποίησης µε τη
σουηδική αγορά και η ζήτηση χαρακτηρίζεται εν γένει από

Μέγεθος της αγοράς και µερίδια αγοράςµικρότερο βαθµό συγκέντρωσης σε σχέση µε τη Σουηδία.
Συνεπώς, για τους ίδιους λόγους που προβάλλονται στην

(321) Το 1998 ο συνολικός όγκος της ιρλανδικής αγοράς ανήλθεπερίπτωση της Σουηδίας, συνάγεται ότι η Volvo δεν
σε 110 αστικά λεωφορεία. Το συνδυασµένο µερίδιο αγοράςµπόρεσε να αποδείξει ότι η υπάρχουσα αγοραστική ισχύς
των µερών το 1998 ήταν ιδιαίτερα υψηλό, καθότι ανήλθετων επιχειρήσεων εκµετάλλευσης αστικών και υπεραστικών
σε 92 %. Η Volvo κατείχε το 60 % και η Scania το 32 %λεωφορείων στη Φινλανδία, τη Νορβηγία και τη ∆ανία είναι
της αγοράς. Το µερίδιο αγοράς της Volvo παρέµεινεικανή να αναιρέσει τη δυνατότητα της νέας επιχείρησης να
σταθερά υψηλό στην Ιρλανδία τα τρία τελευταία χρόνια,εκµεταλλευθεί την αυξηµένη ισχύ που θα αποκτούσε στην
φθάνοντας το 88 % το 1997 και το 79 % το 1996. Ηαγορά συνεπεία της σχεδιαζόµενης συγκέντρωσης.
παραδοσιακά ισχυρή θέση της Volvo στην Ιρλανδία ανάγε-
ται στην εξαγορά της βρετανικής Leyland, στην οποία

Φραγµοί εισόδου στην αγορά και δυνητικός ανταγωνισµός προέβη στο τέλος της δεκαετίας του 1980.

(318) Οι φραγµοί εισόδου στην αγορά που σχετίζονται µε την (322) Εξαιρουµένης της DAF και της Dennis, οι οποίες κατείχαν
εξυπηρέτηση µετά την πώληση και την περιορισµένη αµφότερες µερίδιο αγοράς 11 % το 1996, αλλά στη
ελκυστικότητα της αγοράς και οι οποίοι επισηµάνθηκαν συνέχεια σηµείωσαν πτώση κάτω του 5 %, κανένας άλλος
στην περίπτωση της Σουηδίας, ισχύουν εξίσου και για τη προµηθευτής (π.χ. DaimlerChrysler και ΜΑΝ) δεν κατόρ-
Φινλανδία, τη Νορβηγία και τη ∆ανία. Επιπλέον, για τους θωσε να κατακτήσει µερίδιο αγοράς µεγαλύτερο του 10 %
ίδιους λόγους που παρουσιάζονται σχετικά µε τη Σουηδία, κατά την περίοδο από το 1996 έως το 1998. Ειδικότερα, η
τα επιχειρήµατα της Volvo σχετικά µε τη «συρρίκνωση» των Scania δεν είχε πωλήσεις στην ιρλανδική αγορά αστικών
µεριδίων αγοράς της δεν µπορούν να γίνουν δεκτά για τις λεωφορείων το 1996 και το 1997, αλλά, όπως αναφέρεται
υπόλοιπες σκανδιναβικές χώρες. Αντίθετα, διαπιστώνεται ανωτέρω, το 1998 µπόρεσε να αποκτήσει µερίδιο αγοράς
ότι, και πάλι για τους ίδιους λόγους που αναφέρονται στην 32 % (30).
περίπτωση της Σουηδίας, η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση θα
εξάλειφε τη µοναδική ανταγωνιστική πίεση από τις αγορές (323) Το γεγονός ότι η Scania κατόρθωσε να διεισδύσει στην
αυτές, η οποία ασκείται από τη Scania, και τούτο θα ενίσχυε ιρλανδική αγορά καταλαµβάνοντας σηµαντικό µερίδιο, ενώ
σηµαντικά τη δυνατότητα της Volvo να ασκεί την ισχύ της κανένας άλλος παραγωγός δεν είχε την ίδια επιτυχία τα
στην αγορά. τελευταία τρία χρόνια, αποτελεί ισχυρή ένδειξη ότι οι

πελάτες θεωρούν εν γένει τα αστικά λεωφορεία της Volvo
(319) Το ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα της νέας επιχείρησης στη και της Scania ως τα πλησιέστερα υποκατάστατα. Συνεπώς,

Φινλανδία, που απορρέει από το αισθητά µεγαλύτερο δίκτυο η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση θα εξάλειφε αυτόν τον
εξυπηρέτησης που θα διέθετε, έχει αναπτυχθεί στο κεφάλαιο πρόσφατο παράγοντα ανταγωνισµού από την ιρλανδική
σχετικά µε τα τουριστικά λεωφορεία. Η κατάσταση είναι αγορά.
παρόµοια στη Νορβηγία, όπου η Volvo διαθέτει 65 σηµεία
εξυπηρέτησης και η Scania 50, καθώς και στη ∆ανία, όπου

(30) Στην απάντησή της, η Volvo ισχυρίζεται ότι το εν λόγω µερίδιοη Volvo και η Scania διαθέτουν 31 και 29 σηµεία αγοράς δεν αφορά πωλήσεις, αλλά καταχωρίσεις, καθότι το µερίδιο
εξυπηρέτησης αντίστοιχα. 'Ολοι οι υπόλοιποι ανταγωνιστές αγοράς της Scania βασίζεται σε µισθώσεις αστικών λεωφορείων της
έχουν πολύ λιγότερα σηµεία εξυπηρέτησης σε όλες αυτές Bus Eirann από τη Scania Bus and Coach στο Ηνωµένο Βασίλειο.
τις χώρες (το µεγαλύτερο ανταγωνιστικό δίκτυο διαθέτει Ωστόσο, η Volvo δεν υποστήριξε ότι θα πρέπει να αποκλειστούν από
στη µεν Νορβηγία περίπου το ένα τρίτο των σηµείων τη σχετική αγορά τα µισθωµένα οχήµατα και δεν υπέβαλε στοιχεία

βασιζόµενα µόνο στις πωλήσεις.εξυπηρέτησης, στη δε ∆ανία το ήµισυ περίπου της κάλυψης
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(324) Τα πολύ υψηλά συνδυασµένα µερίδια αγοράς της Volvo τον περιορισµό του κινδύνου που εµπεριέχει για τη Volvo
η άσκηση της ισχύος της στην αγορά.και της Scania θέτουν όλους τους υπόλοιπους προµηθευτές

σε ιδιαίτερα ασθενή θέση στην αγορά (κάτω του 5 %).
Συνεπώς, η νέα επιχείρηση θα κατείχε σχεδόν εικοσαπλάσιο (329) Από τα ανωτέρω συνάγεται ότι, πριν από τη συγκέντρωση,
µερίδιο αγοράς από τον πλησιέστερο ανταγωνιστή της. η Scania αποτελούσε τη µοναδική σηµαντική πηγή αντα-

γωνιστικής πίεσης που αντιµετώπιζε η Volvo στην ιρλανδική
αγορά. Η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση θα εξάλειφε αυτή τηνΧαρακτηριστικά της ζήτησης
πηγή ανταγωνισµού, κατά τρόπο που θα αύξανε σηµαντικά
την ικανότητα της Volvo να ασκεί την ισχύ της στην αγορά.

(325) Στην Ιρλανδία οι συγκοινωνίες µε τα αστικά λεωφορεία Η έρευνα αγοράς δεν οδηγεί στο συµπέρασµα ότι η
εξακολουθούν να εκτελούνται από δηµόσιους οργανισµούς, αγοραστική ισχύς των πελατών της νέας επιχείρησης θα
ο σηµαντικότερος από τους οποίους είναι η Dublin Bus. ήταν ικανή να επηρεάσει τη συµπεριφορά της στην αγορά.
Ως εκ τούτου, οι περισσότερες αγορές αστικών λεωφορείων Συνεπώς, συνάγεται ότι η κοινοποιηθείσα πράξη θα οδη-
στην Ιρλανδία γίνονται µέσω δηµόσιων διαγωνισµών. γούσε στη δηµιουργία δεσπόζουσας θέσης στην ιρλανδική
Ωστόσο, όπως διαπιστώνεται από τον πίνακα της αιτιολο- αγορά αστικών λεωφορείων.
γικής σκέψης 291, η Volvo µπόρεσε να διατηρήσει πολύ
υψηλά και σχετικά σταθερά µερίδια αγοράς τα τελευταία
τρία χρόνια (εάν εξαιρεθεί η απώλεια µεριδίου αγοράς προς Συµπέρασµα σχετικά µε την ιρλανδική αγορά αστικών
όφελος της Scania το 1998). Υπό τις συνθήκες αυτές, λεωφορείων
συνάγεται ότι κανένα στοιχείο δεν οδηγεί στο συµπέρασµα
ότι η διαδικασία δηµόσιων διαγωνισµών θα επέτρεπε σε (330) Για όλους τους ανωτέρω λόγους, η κοινοποιηθείσα πράξηάλλους προµηθευτές αστικών λεωφορείων να ασκήσουν στη θα οδηγούσε στη δηµιουργία δεσπόζουσας θέσης στηννέα επιχείρηση την ίδια ανταγωνιστική πίεση που η Scania ιρλανδική αγορά αστικών λεωφορείων.απέδειξε πρόσφατα ότι µπορεί να ασκήσει.

(326) Εν κατακλείδι, η Volvo δεν µπόρεσε να αποδείξει ότι η
Συµπέρασµα σχετικά µε τις αγορές λεωφορείωνυπάρχουσα αγοραστική ισχύς των επιχειρήσεων εκµετάλλευ-

σης αστικών λεωφορείων στην Ιρλανδία είναι ικανή να
(331) Η σχεδιαζόµενη πράξη θα οδηγούσε στη δηµιουργία δεσπό-αναιρέσει τη δυνατότητα της νέας επιχείρησης να εκµεταλ-

ζουσας θέσης στις αγορές τουριστικών λεωφορείων τηςλευθεί την αυξηµένη ισχύ που θα αποκτούσε στην αγορά
Φινλανδίας και του Ηνωµένου Βασιλείου, καθώς και στιςσυνεπεία της σχεδιαζόµενης συγκέντρωσης.
αγορές αστικών και υπεραστικών λεωφορείων της Σουηδίας,
της Φινλανδίας, της Νορβηγίας και της ∆ανίας, καθώς και

Φραγµοί εισόδου στην αγορά και δυνητικός ανταγωνισµός στην ιρλανδική αγορά αστικών λεωφορείων.

(327) Η ισχυρή θέση της Volvo στην Ιρλανδία συνδέεται µε την
εξαγορά του τµήµατος των λεωφορείων της British Leyland

V. ∆ΕΣΜΕΥΣΕΙΣ ΠΟΥ ΠΡΟΣΦΕΡΘΗΚΕ ΝΑ ΑΝΑΛΑΒΕΙ Ηκαι την αντίληψη ότι παρέχει τον καλύτερο συνδυασµό
VOLVOτιµής και εξυπηρέτησης µετά την πώληση. Το γεγονός ότι

µπόρεσε να διατηρήσει πολύ υψηλά µερίδια αγοράς, παρά
το ότι η αγορά λειτουργεί κυρίως µέσω δηµόσιων διαγω- (332) Για να εξασφαλίσει την έκδοση απόφασης δυνάµει του
νισµών, δείχνει ότι οι υπόλοιποι προµηθευτές δυσκολεύο- άρθρου 8 παράγραφος 2 του κανονισµού περί συγκεντρώ-
νται να επιτύχουν διείσδυση µεγάλης κλίµακας στην αγορά. σεων, στις 21 Φεβρουαρίου 2000 η Volvo προσφέρθηκε
Για τους λόγους που αναφέρονται σχετικά µε τις σκανδιναβι- να αναλάβει τις ακόλουθες δεσµεύσεις, µε ισχύ από την
κές αγορές, το περιορισµένο µέγεθος και, κατ' επέκταση, η ηµεροµηνία έκδοσης της ανωτέρω απόφασης:
περιορισµένη ελκυστικότητα της ιρλανδικής αγοράς αποτε-
λεί έναν ακόµη σηµαντικό φραγµό εισόδου στην αγορά.

Α. ΒΑΡΕΑ ΦΟΡΤΗΓΑ
(328) ∆εδοµένου ότι η Scania κατά τα τελευταία τρία χρόνια ήταν

1. 'Ανοιγµα των δικτύων διανοµής και εξυπηρέτησης τηςο µοναδικός προµηθευτής που µπόρεσε να περιορίσει
Volvo και της Scania στη Σουηδία, τη Φινλανδία, τησηµαντικά τις πωλήσεις αστικών λεωφορείων της Volvo
∆ανία και τη Νορβηγία, καθώς και του δικτύου τηςστην Ιρλανδία, συνάγεται ότι η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση
Volvo στην Ιρλανδία.θα ενίσχυε την ικανότητα της Volvo να χρησιµοποιήσει την

ισχύ της στην αγορά. Για παράδειγµα, εάν πριν από τη
2. Εκχώρηση του µεριδίου της Volvo ύψους 37 % στηνσυγκέντρωση η Volvo εξέταζε το ενδεχόµενο να αυξήσει τις

Bilia ΑΒ (εταιρεία διανοµής στις σκανδιναβικές χώρες).τιµές της κατά ένα µικρό, αλλά σηµαντικό ποσό, θα έπρεπε
να σταθµίσει τα δυνητικά οφέλη µε τον κίνδυνο στροφής

3. Καταβολή κάθε δυνατής προσπάθειας για να διασφα-ορισµένων πελατών της στη Scania, η οποία το 1998 έδειξε
λιστεί η κατάργηση της σουηδικής δοκιµής αντίστασηςότι είναι σε θέση να διεισδύσει στην αγορά. Μετά την
του θαλάµου.υλοποίηση της σχεδιαζόµενης συγκέντρωσης, η αντίδραση

αυτή των πελατών θα εξουδετερωνόταν, από άποψη εσόδων,
για τη Volvo. Συνεπώς, καθότι κανένας άλλος προµηθευτής 4. Προσωρινή διετής αναστολή της χρησιµοποίησης του

σήµατος Scania στη Σουηδία, τη Φινλανδία και τηδεν έδειξε την ίδια ικανότητα κατάκτησης µεριδίων αγοράς,
η σχεδιαζόµενη συγκέντρωση θα είχε ως άµεσο αποτέλεσµα Νορβηγία.
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Β. ΠΟΥΛΜΑΝ, ΑΣΤΙΚΑ ΚΑΙ ΥΠΕΡΑΣΤΙΚΑ, ΛΕΩΦΟΡΕΙΑ Αabenraa της ∆ανίας, τη µονάδα της Scania στο Silkeborg
της ∆ανίας και τη µονάδα της Scania στο Katrineholm της
Σουηδίας) εντός έξι µηνών από την απόφαση, µε δυνατότητα1. 'Ανοιγµα του δικτύου πώλησης και εξυπηρέτησης και
παράτασης άλλων έξι µηνών. Η πρόταση περιέχει επίσηςαναστολή της χρησιµοποίησης του σήµατος Scania
όρους σχετικά µε την επίβλεψη και τη δυνατότητα πώλησηςυπό τους ιδίους όρους όπως και για τα φορτηγά (1
από διαχειριστή.και 4 ανωτέρω).

(336) Η δέσµευση περί παροχής πρόσβασης σε τρίτους στη
2. Εκχώρηση τριών µονάδων κατασκευής αµαξωµάτων µονάδα κατασκευής αµαξωµάτων λεωφορείων και πούλµαν

λεωφορείων και πούλµαν (2 στη ∆ανία, 1 στη Σουη- της Volvo αφορά θυγατρική της Volvo, την εταιρεία Carrus
δία). Oy («Carrus»), που βρίσκεται στη Φινλανδία. Σύµφωνα µε

τη Volvo, η πολιτική που εφαρµόζει σήµερα η Carrus
είναι να προµηθεύει µε εµπορικούς όρους αµαξώµατα3. Πρόσβαση σε µονάδα κατασκευής αµαξωµάτων στη
λεωφορείων και πούλµαν σε προµηθευτές λεωφορείων,Φινλανδία.
πούλµαν και σκελετών µε τους οποίους δεν έχει κανένα
δεσµό. Η Volvo θα δεσµευόταν να υποχρεώσει την Carrus

(333) Η Volvo ήλθε σε επαφή µε τη σουηδική κυβέρνηση και να προµηθεύει αµαξώµατα λεωφορείων και πούλµαν στους
ζήτησε την κατάργηση του ειδικού σουηδικού προτύπου ανταγωνιζόµενους µε τη Volvo Ευρωπαίους προµηθευτές
τεχνικής ασφάλειας που εφαρµόζεται στους θαλάµους των λεωφορείων και πούλµαν, τα οποία θα µπορούσαν να
βαρέων φορτηγών («δοκιµή αντοχής του θαλάµου») το διατεθούν προς πώληση στη Φινλανδία. Η κατά τα ανωτέρω
συντοµότερο δυνατό και, σε κάθε περίπτωση, το αργότερο προµήθεια θα γινόταν χωρίς την εφαρµογή διακρίσεων σε
έξι µήνες µετά την έκδοση της απόφασης. Μετά την έκδοση σχέση µε την προµήθεια αµαξωµάτων λεωφορείων και
της απόφασης, η Volvo δεσµεύθηκε ότι θα καταβάλει κάθε πούλµαν από την Carrus προς τη Volvo µε σκοπό την
δυνατή προσπάθεια για να εξασφαλίσει την κατάργηση της πώληση στη Φινλανδία.
δοκιµής αντοχής του θαλάµου στη Σουηδία και ότι θα τηρεί
ενήµερη την Επιτροπή για την πρόοδο στο θέµα αυτό µε (337) Τέλος, η πρόταση περί µη χρησιµοποίησης του εµπορικού
όρους που θα καθορίσει η Επιτροπή. σήµατος Scania για τα νέα φορτηγά, αστικά/υπεραστικά

λεωφορεία και πούλµαν στη Σουηδία, τη Φινλανδία και τη
Νορβηγία για περίοδο δύο ετών θα ετίθετο σε εφαρµογή(334) Η Volvo πρότεινε να ανοίξει τα δίκτυα διανοµής και την ηµεροµηνία οριστικοποίησης της πράξης ή κατά τοεξυπηρέτησης της ίδιας και της Scania, ενηµερώνοντας συντοµότερο δυνατό βάσει των συµβατικών όρων. Η πρό-όλους τους εξουσιοδοτηµένους διανοµείς και τα κέντρα ταση περιέχει όρους βάσει των οποίων τα οχήµατα τηςεξυπηρέτησης στις καθορισθείσες χώρες ότι µπορούν να Scania θα εξακολουθούσαν να πωλούνται κατά τη διάρκειασυνάπτουν συµβατικές σχέσεις µε τους ανταγωνιστές της της εν λόγω διετούς περιόδου, αλλά µε άλλο εµπορικό σήµαVolvo, συµπεριλαµβανοµένων των αλλοδαπών ή/και σουη- που θα αποφάσιζε αποκλειστικά η Volvo. Η πρότασηδικών θυγατρικών τους, για την πώληση και εκµίσθωση ισχύει επίσης υπό την προϋπόθεση ότι θα εκτελεστούν οιβαρέων φορτηγών, αστικών και υπεραστικών λεωφορείων υφιστάµενες συµβάσεις και παραγγελίες, καθώς και ότιτων ανταγωνιστών, καθώς και για την εκτέλεση εργασιών θα πωληθούν τα προϊόντα που υπήρχαν πριν από τηνσυντήρησης και επισκευής επί των ανωτέρω ή να παρέχουν οριστικοποίηση της πράξης.τα ανωτέρω σε βάση ad hoc, χωρίς να χρειάζεται να

συστήσουν χωριστή εταιρεία προς τούτο ή να εκτελούν τις
ανωτέρω δραστηριότητες σε διαφορετικές εγκαταστάσεις.

VI. ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΤΩΝ ΠΡΟΤΑΘΕΙΣΩΝ ∆ΕΣΜΕΥΣΕΩΝΕπιπλέον, σύµφωνα µε την πρόταση, οι διανοµείς και οι
σταθµοί εξυπηρέτησης µπορούν να καταγγείλουν, εφόσον

(338) Μολονότι οι δεσµεύσεις που προσφέρθηκε να αναλάβει ητο επιθυµούν, οποιαδήποτε υφιστάµενη συµφωνία διανοµής
Volvo, εφόσον εφαρµόζονταν σωστά, θα µπορούσαν ναή λειτουργίας κέντρου εξυπηρέτησης µετά την πώληση,
έχουν ορισµένες θετικές συνέπειες στις συνθήκες του αντα-εφόσον ενηµερώσουν εγγράφως τη Volvo δύο µήνες
γωνισµού στις σχετικές αγορές, η Επιτροπή, κατόπιν επαφώννωρίτερα. Η Volvo δεσµεύθηκε επίσης να µην εφαρµόζει
µε συµµετέχοντες στην αγορά, κατέληξε στο συµπέρασµαδιακρίσεις έναντι οποιουδήποτε πραγµατικού ή δυνητικού
ότι οι προταθείσες δεσµεύσεις δεν αρκούν για να επιλυθούνδιανοµέα ή κέντρου εξυπηρέτησης που έχει συναλλαγές µε
τα προβλήµατα ανταγωνισµού που απορρέουν από τηνανταγωνιστή της Volvo. Σε περίπτωση που το συνδυασµένο
εξάλειψη του βασικού ανταγωνιστή της Volvo, της Scania.µερίδιο της Volvo και της Scania στον τοµέα των βαρέων

φορτηγών µειωθεί πέραν του 40 % των συνολικών πωλήσεων
βαρέων φορτηγών στις οικείες χώρες κατά τη διάρκεια ενός

Α. ΒΑΡΕΑ ΦΟΡΤΗΓΑέτους, η Volvo, σύµφωνα µε την πρότασή της, θα µπορεί να
συνάψει αποκλειστικές συµφωνίες µε νέους ή υφιστάµενους

(339) Ο έλεγχος στην αγορά επιβεβαίωσε ότι οι προτάσεις τηςδιανοµείς ή κέντρα εξυπηρέτησης µετά την πώληση και δεν
Volvo σχετικά µε τη σουηδική δοκιµή αντίστασης τουθα δεσµεύεται πλέον από τη δέσµευση, εκτός εάν τα
θαλάµου και την αναστολή της χρησιµοποίησης του σήµα-δικαιώµατα αυτά προβλέπονται στις συµφωνίες διανοµής ή
τος Scania στη Σουηδία, τη Νορβηγία και τη Φινλανδία θαλειτουργίας κέντρου εξυπηρέτησης µετά την πώληση.
είχαν περιορισµένο ή και κανένα αντίκτυπο στις συνθήκες
του ανταγωνισµού. Η δοκιµή αντοχής του θαλάµου µπορεί
να καταργηθεί µόνο από τη σουηδική κυβέρνηση, η οποία(335) Η Volvo πρότεινε να εκχωρήσει τη συµµετοχή της στη

Bilia ΑΒ και τις τρεις µονάδες κατασκευής αµαξωµάτων δεν δεσµεύθηκε ότι η δοκιµή θα πάψει να εφαρµόζεται εντός
της εξάµηνης περιόδου που αναφέρει η Volvo. Συνεπώς,λεωφορείων και πούλµαν (τη µονάδα της Volvo στην
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παρά τη δέσµευση της Volvo ότι θα καταβάλει κάθε δυνατή (342) Πρώτον, ορισµένοι ερωτηθέντες αµφισβήτησαν την αποτε-
λεσµατικότητα των προτάσεων σχετικά µε το δίκτυο διανο-προσπάθεια για την κατάργηση της εν λόγω δοκιµής, δεν

συνάγεται το συµπέρασµα για τους σκοπούς της παρούσας µέων και εξυπηρέτησης µετά την πώληση της Scania, που
περιλαµβάνει πλήρως ελεγχόµενους διανοµείς σε όλες τιςεκτίµησης ότι η δοκιµή θα καταργηθεί πράγµατι. Οµοίως, η

προταθείσα αναστολή της χρησιµοποίησης του σήµατος σκανδιναβικές χώρες. Στη Σουηδία το [30-40 %] των
πωλήσεων της Scania πραγµατοποιούνται µέσω πλήρωςScania έχει περιορισµένη σηµασία. Πρώτον, αφορά περίοδο

δύο ετών (και δεν καλύπτει την Ιρλανδία). Επιπλέον, δεν ελεγχόµενων διανοµέων. Τα αντίστοιχα ποσοστά για τη
Νορβηγία και τη Φινλανδία είναι ακόµη υψηλότερα ([90-συνεπάγεται την ανάκληση των προϊόντων της Scania από

την αγορά, τα οποία, σύµφωνα µε την πρόταση, θα 100 %] και [90-100 %] αντίστοιχα). Στην πραγµατικότητα,
το προταθέν άνοιγµα του δικτύου της Scania θα αφορούσεεξακολουθούσαν να πωλούνται υπό άλλο σήµα της επιλογής

της Volvo. Επιπλέον, η αναστολή δεν θα ίσχυε για τις µόνο τρεις ανεξάρτητους διανοµείς στη Νορβηγία και έναν
ανεξάρτητο διανοµέα στη Φινλανδία. Για τους λόγουςυφιστάµενες συµβάσεις, τις δεσµευτικές παραγγελίες ή τα

προϊόντα των αποθεµάτων. Εν κατακλείδι, οι προτάσεις αυτούς, ορισµένοι ερωτηθέντες εξέφρασαν την εκτίµηση ότι
η εκχώρηση των εν λόγω πλήρως ελεγχόµενων δικτύων θααυτές θα είχαν πολύ περιορισµένο ουσιαστικό περιεχόµενο

και, συνεπώς, κατά πάσα πιθανότητα δεν θα είχαν κανένα είχε σηµαντικότερες επιπτώσεις στην αγορά.
αντίκτυπο στον ανταγωνισµό.

(340) Ο έλεγχος έδειξε επίσης ότι η αγορά αντιµετωπίζει µε (343) ∆εύτερον, όλοι οι διανοµείς της Volvo και της Scania ήδη
σκεπτικισµό της προταθείσα εκχώρησης της συµµετοχής της έχουν τη δυνατότητα να διαθέτουν ανταγωνιστικά σήµατα,
Volvo ύψους 37 % στην Bilia ΑΒ (εταιρεία διανοµής σύµφωνα µε την απαλλαγή κατά κατηγορία διανοµής
φορτηγών, λεωφορείων και αυτοκινήτων στις σκανδιναβικές αυτοκινήτων οχηµάτων (31). Η µόνη τους υποχρέωση είναι
χώρες), παρά την κατάργηση ενός υφιστάµενου κάθετου να ασκούν τη σχετική δραστηριότητα σε διαφορετικές
δεσµού. Σύµφωνα µε τον έλεγχο, ακόµη και µε την επιχειρηµατικές εγκαταστάσεις. Το γεγονός ότι στο παρελ-
κατάργηση του δεσµού αυτού, η Bilia, όπως και όλοι οι θόν οι διανοµείς της Volvo και της Scania δεν χρησιµοποίη-
υπόλοιποι διανοµείς της Volvo, θα παρέµενε οικονοµικά σαν τη δυνατότητα να διαθέτουν προϊόντα άλλου σήµατος
εξαρτώµενη από τη Volvo, καθότι οι περισσότερες επιχειρη- επισηµάνθηκε ως ένδειξη ότι δεν είναι συµφέρουσα η
µατικές της δραστηριότητες αφορούν την πώληση και διανοµή δύο σηµάτων (τόσο για τον προµηθευτή, όσο και
την εξυπηρέτηση µετά την πώληση οχηµάτων της Volvo. για το διανοµέα). Εκτός αυτού, στο πλαίσιο της προταθείσας
Επιπλέον, αναφέρθηκε ότι ο πιθανότερος αγοραστής είναι η εκχώρησης της Bilia, η Volvo διατήρησε το δικαίωµα
Ford, η οποία κατέχει το τµήµα αυτοκινήτων της Volvo, και καταγγελίας της συµφωνίας διανοµής µε τη Bilia, εφόσον η
χρησιµοποιεί την Bilia για τη διανοµή των αυτοκινήτων της τελευταία εξαγοραστεί από ανταγωνιστή. Τρίτοι επεσήµαναν
στις σκανδιναβικές χώρες. Η Ford δεν ασκεί δραστηριότητες ότι τούτο αποτελεί έµµεση παραδοχή από τη Volvo ότι η
στην αγορά βαρέων φορτηγών και λεωφορείων και, συνεπώς, διανοµή δύο σηµάτων δεν είναι συµφέρουσα.
δεν θα αποτελούσε κατ' ανάγκη νέο ανταγωνιστή στην
αγορά. Εκτός αυτών, η Volvo ανέφερε ότι θα είχε τη
δυνατότητα να καταγγείλει τη σύµβασή της µε τη Bilia

(344) Τρίτον, όσον αφορά τους σταθµούς εξυπηρέτησης, ο έλεγ-ΑΒ, σε περίπτωση που η τελευταία εξαγοραζόταν από
χος στην αγορά επιβεβαίωσε ότι στο παρελθόν τα δίκτυαανταγωνιστή κατασκευαστή και, εποµένως, προωθούσε ένα
της Volvo και της Scania δέχονταν, εκ των πραγµάτων, ναανταγωνιστικό σήµα.
εκτελούν εργασίες για ανταγωνιστικά σήµατα. Συνεπώς, η
πρόταση κατά πάσα πιθανότητα δεν θα επιφέρει καµία(341) 'Οσον αφορά την πρόταση σχετικά µε το άνοιγµα των
ουσιαστική αλλαγή.δικτύων διανοµής και εξυπηρέτησης της Volvo και της

Scania, ο έλεγχος επιβεβαίωσε ότι η εν λόγω πρόταση κατά
πάσα πιθανότητα δεν θα παράσχει στους υφιστάµενους
διανοµείς το απαιτούµενο ισχυρό κίνητρο για να προ- (345) Τέταρτον, επισηµάνθηκαν διάφοροι λόγοι που οδηγούν στο

συµπέρασµα ότι η πρόταση δεν παρέχει στους υφιστάµενουςσθέσουν ένα επιπλέον σήµα στα προϊόντα που διαθέτουν
στην αγορά ή να στραφούν εξ ολοκλήρου στη διάθεση ενός διανοµείς και σταθµούς εξυπηρέτησης της Volvo και της

Scania αρκετά ισχυρά κίνητρα για να διαθέτουν ή νανέου σήµατος. Η πρόταση ουσιαστικά δεν θίγει καθόλου τα
δίκτυα της Volvo και της Scania (δηλαδή, δεν προβλέπει δέχονται άλλα σήµατα. Από καθαρά οικονοµική άποψη

υπογραµµίστηκε ότι οι διανοµείς θα εξακολουθούν νακαµία εκχώρηση, ενεργό καταγγελία συµβάσεων κ.λπ.).
Τούτο δηµιουργεί σοβαρές αµφιβολίες ως προς την αποτε- εξαρτώνται οικονοµικά από έσοδα προερχόµενα από τις

πωλήσεις και την εξυπηρέτηση µετά την πώληση οχηµάτωνλεσµατικότητα της πρότασης. Ως εκ τούτου, για να θεωρηθεί
ότι η πρόταση θα είχε σηµαντική επίπτωση στη διάρθρωση της Volvo και της Scania για µεγάλο χρονικό διάστηµα

(µέχρι και 15 χρόνια, όπως επισηµάνθηκε). Ο λόγος αυτήςτης αγοράς στο ορατό µέλλον, θα έπρεπε να αποδειχθεί ότι,
παρά την απουσία διαρθρωτικών χαρακτηριστικών, θα ήταν της επί µακρόν εξάρτησης είναι ότι τα φορτηγά και τα

λεωφορεία είναι διαρκή αγαθά και, συνεπώς, το µεγαλύτεροπολύ πιθανό να παράσχει στους υφιστάµενους διανοµείς
ένα ισχυρό κίνητρο για να αλλάξουν τη συµπεριφορά τους µέρος του «τροχαίου υλικού» των οχηµάτων αυτών θα
κατά τρόπο που θα είχε διαρθρωτική επίπτωση στην αγορά.
Ωστόσο, για τυπικούς και οικονοµικούς λόγους δεν µπορεί
να εξαχθεί αυτό το συµπέρασµα. Οι περισσότεροι ερωτη-
θέντες εξέφρασαν την εκτίµηση ότι η πρόταση κατά πάσα (31) Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 1475/95 της Επιτροπής, της 28ης Ιουνίου
πιθανότητα δεν θα οδηγούσε σε σηµαντικό περιορισµό του 1995, σχετικά µε την εφαρµογή του άρθρου 85 παράγραφος 3 της
µεριδίου αγοράς της Volvo τα επόµενα δύο έως τρία χρόνια. συνθήκης σε ορισµένες κατηγορίες συµφωνιών διανοµής, πώλησης
Η πρόταση θεωρήθηκε µη αποτελεσµατική για τυπικούς, και εξυπηρέτησης µετά την πώληση αυτοκινήτων οχηµάτων (ΕΕ

L 145 της 29.6.1995, σ. 25).αλλά και οικονοµικούς λόγους.
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εξακολουθήσει να είναι της Volvo και της Scania στο ορατό θα εξακολουθούσαν να πωλούν προϊόντα της Volvo και της
Scania, και οι οποίοι, για µεγάλο χρονικό διάστηµα, έλεγανµέλλον. Στο πλαίσιο αυτό πρέπει να υποµνηστεί ότι το [70-

80 %] περίπου των εσόδων ενός διανοµέα προέρχεται από στους πελάτες τους ότι η καλύτερη επιλογή θα ήταν ένα
όχηµα της Volvo (ή της Scania).την εξυπηρέτηση µετά την πώληση και από την πώληση

ανταλλακτικών (ενώ µόνο το [20-30 %] προέρχεται από την
πώληση νέων οχηµάτων). 'Αλλοι λόγοι που αναφέρθηκε ότι (349) Εν κατακλείδι, η προταθείσα δέσµευση σχετικά µε το
θα απέτρεπαν τους διανοµείς να διαθέτουν νέα σήµατα είναι άνοιγµα των δικτύων διανοµής και εξυπηρέτησης µετά την
ο κίνδυνος ότι η νέα Volvo θα µπορούσε να αποφασίσει να πώληση δεν έχει διαρθρωτικό χαρακτήρα και κατά πάσα
εφαρµόσει µια νέα πολιτική, πραγµατοποιώντας περισσό- πιθανότητα δεν αποτελεί ισχυρό κίνητρο ώστε να αλλάξουν
τερες άµεσες πωλήσεις από τα κεντρικά γραφεία της (οι οι υφιστάµενοι διανοµείς τη συµπεριφορά τους κατά τρόπο
οποίες, όπως αναφέρθηκε, αναλογούν στο 40 % των που θα είχε διαρθρωτικές συνέπειες στην αγορά.
συνολικών πωλήσεων της Volvo στη Φινλανδία σήµερα),
καθώς και το γεγονός ότι είναι διάχυτη η πεποίθηση ότι η

Β. ΠΟΥΛΜΑΝ, ΑΣΤΙΚΑ ΚΑΙ ΥΠΕΡΑΣΤΙΚΑ ΛΕΩΦΟΡΕΙΑνέα Volvo στο µέλλον θα περιορίσει την έκταση του
συνδυασµένου δικτύου της διανοµέων, και ότι οι «άπιστοι

(350) 'Οπως προαναφέρεται, η πρόταση της Volvo περιλαµβάνειδιανοµείς» θα κινδύνευαν περισσότερο να αποκλειστούν.
το άνοιγµα του δικτύου διανοµής και εξυπηρέτησης µετά
την πώληση µε τους ίδιους όρους όπως και στην περίπτωση
των βαρέων φορτηγών. Τούτο σηµαίνει, πρώτον, ότι η(346) Πέµπτον, η δέσµευση που προσφέρθηκε να αναλάβει η
πρόταση δεν περιλαµβάνει κανένα µέτρο σχετικά µε τηνVolvo σχετικά µε τη µη εφαρµογή διακρίσεων εις βάρος
αγορά πούλµαν του Ηνωµένου Βασιλείου, όπου η νέα Volvoτων διανοµέων που διαθέτουν προϊόντα ενός νέου σήµατος
θα κατείχε συνδυασµένο µερίδιο αγοράς ύψους 52 %.κρίθηκε πολύ αόριστη, ενώ η αποτελεσµατική παρακολού-
∆εύτερον, όπως ανέφερε η ίδια η Volvo, το δίκτυο διανοµήςθησή της θεωρήθηκε αδύνατη. Οµοίως, ο όρος ότι η
και εξυπηρέτησης µετά την πώληση έχει µικρότερη σηµασίαδέσµευση δεν θα ίσχυε πλέον εάν το συνδυασµένο µερίδιο
από ό,τι στην περίπτωση των βαρέων φορτηγών, ιδιαίτερααγοράς της Volvo και της Scania µειωνόταν κάτω του
για τις αγορές αστικών και υπεραστικών λεωφορείων (καθότι40 %, θεωρήθηκε ότι δεν επιτρέπει στους διανοµείς και
τα εν λόγω οχήµατα κατά κανόνα πωλούνται απευθείας απόστους άλλους προµηθευτές να προβούν στις απαραίτητες
τα κεντρικά γραφεία του κατασκευαστή και οι εργασίεςµακροπρόθεσµες επενδύσεις που απαιτούνται για τη
εξυπηρέτησης µετά την πώληση εκτελούνται συχνότερα απόδηµιουργία επαρκούς στόλου ενός νέου σήµατος.
τους ίδιους τους πελάτες). Συνεπώς, το γεγονός ότι οι
διανοµείς και οι σταθµοί εξυπηρέτησης δεν θα είχαν κίνητρο
να διαθέτουν ή να δέχονται νέα σήµατα θα ίσχυε σε ακόµη(347) 'Εκτον, ο έλεγχος στην αγορά επιβεβαίωσε επίσης ότι η
µεγαλύτερο βαθµό από ό,τι στην περίπτωση των βαρέωνπρόταση κατά πάσα πιθανότητα δεν θα επιτρέψει σε άλλους
φορτηγών. Ως εκ τούτου, η πρόταση αυτή δεν θα µπορούσεπροµηθευτές να δηµιουργήσουν ένα δίκτυο µε την απαιτού-
να έχει σηµαντικό αντίκτυπο στις σχετικές αγορές λεωφο-µενη έκταση ώστε να ανταγωνίζεται αποτελεσµατικά τη νέα
ρείων και πούλµαν.Volvo (ιδιαίτερα λόγω των προαναφερόµενων περιορισµέ-

νων κινήτρων των διανοµέων). Οι περισσότεροι ερωτηθέντες
(351) Επιπλέον, για τους ίδιους λόγους που παρουσιάζονται σεεκτιµούν ότι πολλοί λίγοι διανοµείς της Volvo και της

σχέση µε τα βαρέα φορτηγά, η πρόταση περί περιορισµένηςScania θα περιόριζαν σηµαντικά την εξάρτησή τους από τη
αναστολής της χρησιµοποίησης της ονοµασίας Scania κατάνέα Volvo εντός περιόδου δύο έως τριών ετών διαθέτοντας
πάσα πιθανότητα δεν θα είχε σηµαντικό αντίκτυπο στιςάλλα σήµατα. Για το λόγο αυτό, η πρόταση στην καλύτερη
σχετικές αγορές πούλµαν, αστικών λεωφορείων καιπερίπτωση θα παρείχε απλώς στους άλλους προµηθευτές
υπεραστικών λεωφορείων.πρόσβαση σε περιορισµένο αριθµό διανοµέων.

(352) Ο έλεγχος στην αγορά επιβεβαίωσε επίσης ότι η πρόταση
περί εξασφάλισης της πρόσβασης των ανταγωνιστών στην(348) 'Εβδοµον, οι ανταγωνιστές εκτιµούν ότι η είσοδος ή η

επέκταση της παρουσίας τους στην αγορά µέσω των εταιρεία κατασκευής αµαξωµάτων της Volvo στη Φινλανδία
(Carrus Oy), θα επέφερε ασήµαντες αλλαγές ή και καµίαυπαρχόντων δικτύων της Volvo ή/και της Scania εµπεριέχει

υψηλό κίνδυνο. Στο πλαίσιο αυτό διευκρινίστηκε ότι τα στην υπάρχουσα κατάσταση. Ορισµένοι ερωτηθέντες επεσή-
µαναν ότι, όπως και στο παρελθόν, δεν θα ήταν διατεθειµένοισχετικά εφάπαξ έξοδα θα εξακολουθούσαν να είναι

σηµαντικά. Οι απαιτούµενες επενδύσεις θα περιλάµβαναν, να συµβληθούν µε την Carrus, καθότι είναι πλήρως ελεγχό-
µενη θυγατρική της Volvo. 'Αλλοι κατασκευαστές, συµπερι-µεταξύ άλλων, τη χρησιµοποίηση ενός πλήρους δικτύου

εξειδικευµένων µηχανικών και προσωπικού αποκλειστικά για λαµβανοµένης της ίδιας της Volvo, επιβεβαίωσαν ότι ήδη
από το παρελθόν ήταν πρακτική της Carrus να διαθέτειπωλήσεις, την εκπαίδευση, την επένδυση σε ειδικά εργαλεία,

τη δηµιουργία αποθεµάτων ανταλλακτικών, την εφαρµογή αµαξώµατα πούλµαν και λεωφορείων µε εµπορικούς όρους
σε προµηθευτές µε τους οποίους δεν είχε κανένα δεσµό. Ησυστηµάτων ηλεκτρονικών υπολογιστών και διοικητικών

συστηµάτων. Επιπλέον, θα προέκυπταν σηµαντικά εµπορικά προσθήκη µιας δέσµευσης σχετικά µε τη µη εφαρµογή
διακρίσεων επίσης κατά πάσα πιθανότητα δεν προσδίδειέξοδα από την πώληση των προϊόντων σε τιµές χαµηλότερες

κατά 10 % έως 20 % τουλάχιστον από τη Volvo και τη µεγαλύτερη ουσία στην πρόταση (και από λογική άποψη θα
υπήρχε ουσία µόνο εάν η Carrus εφάρµοζε διακρίσεις ειςScania, καθώς και από την προσφορά αισθητά υψηλότερου

περιθωρίου κέρδους στους διανοµείς ως αντιστάθµισης του βάρος τρίτων στο παρελθόν). Για τους λόγους αυτούς, η
προταθείσα δέσµευση σχετικά µε την Carrus κατά πάσαµικρότερου όγκου µέχρις ότου επιτυγχανόταν η δηµιουργία

ικανοποιητικού στόλου. Λόγω όλων αυτών των εξόδων, οι πιθανότητα δεν θα έχει σηµαντικό αντίκτυπο στις σχετικές
αγορές πούλµαν, αστικών λεωφορείων και υπεραστικώνανταγωνιστές εξέφρασαν έντονες επιφυλάξεις σχετικά µε την

ανάθεση της εµπορίας των οχηµάτων τους σε διανοµείς που λεωφορείων.
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(353) Η πρόταση της Volvo να εκχωρήσει τρεις µονάδες Νέα πρόταση της Volvo
κατασκευής αµαξωµάτων πούλµαν και λεωφορείων (τη
µονάδα της Volvo στην Αabenraa της ∆ανίας, τη µονάδα
της Scania στο Silkeborg της ∆ανίας και τη µονάδα της

(358) Σε πολύ όψιµο στάδιο της διαδικασίας, στις 7 ΜαρτίουScania στο Katrineholm της Σουηδίας) θεωρήθηκε ότι δεν
2000, η Volvo υπέβαλε µια νέα δέσµευση µε ουσιώδειςαυξάνει τις δυνατότητες πρόσβασης των ανταγωνιστών στη
διαφορές από την πρώτη. Η νέα πρόταση διαφέρει από τιςσχετική αγορά και, γενικότερα, δεν αρκεί για να αρθούν τα
δεσµεύσεις που εξετάζονται ανωτέρω, οι οποίες υποβλή-προβλήµατα ανταγωνισµού που έχουν προσδιοριστεί.
θηκαν στις 21 Φεβρουαρίου, ως προς τα εξής:

(354) Πρώτον, ορισµένοι ερωτηθέντες ανέφεραν ότι η ανωτέρω
— ανακλήθηκε η πρόταση για την εκχώρηση της συµµε-πρόταση στην πραγµατικότητα αφορά την εκχώρηση της

τοχής ύψους 37 % της Volvo στην Bilia ΑΒ,απορρέουσας πλεονάζουσας παραγωγικής ικανότητας της
Volvo. Επισηµάνθηκε ότι τόσο η Volvo όσο και η Scania
πραγµατοποίησαν πρόσφατα επενδύσεις σε σύγχρονες εγκα-
ταστάσεις παραγωγής αµαξωµάτων στην Πολωνία και ότι οι — ανακλήθηκε η πρόταση σχετικά µε την αναστολή της
αποτελεσµατικότερες σκανδιναβικές µονάδες επρόκειτο να χρησιµοποίησης του σήµατος Scania για περίοδο δύο
διατηρηθούν (Carrus στη Φινλανδία και Säffle στη Σουη- ετών,
δία). Κανένας από τους τρίτους µε τους οποίους ήλθε σε
επαφή η Επιτροπή δεν εξέφρασε ενδιαφέρον για την αγορά
των τριών µονάδων που αφορά η πρόταση. — υποβλήθηκε νέα πρόταση [αφορά τα δίκτυα διανοµής],

(355) Επισηµάνθηκε επίσης ότι η εκχώρηση των τριών αυτών — προστέθηκε ένας όρος στην πρόταση περί εκχώρησης
µονάδων δεν θα διευκόλυνε σηµαντικά την πρόσβαση των µονάδων κατασκευής αµαξωµάτων της Scania
των ανταγωνιστών στις σκανδιναβικές αγορές, ιδίως διότι [αφορά τις πωλήσεις σκελετών αστικών και υπεραστι-
υπάρχει η εδραιωµένη πεποίθηση ότι, για λόγους τεχνικής κών λεωφορείων].
συµβατότητας, οι µονάδες αυτές θα εξακολουθούσαν να
εξαρτώνται από την προµήθεια σκελετών από τη νέα Volvo
στο ορατό µέλλον. Η εξάρτηση αυτή θα είχε επίσης ως
αποτέλεσµα ότι η νέα Volvo θα έπρεπε να αναλάβει (359) Το άρθρο 18 παράγραφος 2 του κανονισµού (ΕΚ)
την εξυπηρέτηση µετά την πώληση των ολοκληρωµένων αριθ. 447/98 προβλέπει ότι οι δεσµεύσεις που προτείνουν
οχηµάτων. στην Επιτροπή οι συµµετέχουσες επιχειρήσεις σύµφωνα

µε το άρθρο 8 παράγραφος 2 του κανονισµού περί
συγκεντρώσεων και οι οποίες, σύµφωνα µε την πρόθεση των

(356) Τέλος, σύµφωνα µε τη Volvo, η µονάδα της Αabenraa µερών, πρόκειται να αποτελέσουν τη βάση για απόφαση
το 1999 παρήγαγε [230-240] αµαξώµατα αστικών και δυνάµει του εν λόγω άρθρου, πρέπει να υποβάλλονται στην
υπεραστικών λεωφορείων. Εξ αυτών, [190-200] παραδό- Επιτροπή εντός τριών µηνών από την απόφαση για την
θηκαν στη ∆ανία, [20-30] στη Σουηδία και [10-20] κίνηση της διαδικασίας, µολονότι η Επιτροπή µπορεί σε
στη Νορβηγία. Η µονάδα της Scania στο Katrineholm εξαιρετικές περιπτώσεις να παρατείνει αυτή την προθεσµία.
παρήγαγε αµαξώµατα µόνο αστικών λεωφορείων, εκ των Η Volvo δεν επικαλέστηκε λόγους που θα µπορούσαν
οποίων το [90-100 %] διατέθηκε στη σουηδική αγορά (ένα να θεωρηθούν ότι αποτελούν εξαιρετικές περιπτώσεις. Η
µέρος του υπόλοιπου [0-10 %] διατέθηκε στη Φινλανδία τελευταία ηµέρα υποβολής των προτεινόµενων δεσµεύσεων
και την Ισλανδία). Η µονάδα Silkeborg της Scania παρήγαγε εν προκειµένω ήταν η 21η Φεβρουαρίου 1999 και η νέα
αµαξώµατα τόσο αστικών, όσο και υπεραστικών λεωφο- πρόταση της Volvo υποβλήθηκε στις 7 Μαρτίου 2000.
ρείων. Τα παραγόµενα αµαξώµατα διατίθενται στην αγορά Κατά την άποψη της Επιτροπής, η νέα πρόταση της Volvo
µε το εµπορικό σήµα DAB. Εκτός από [10-20] µονάδες δεν περιείχε κανένα στοιχείο που δεν θα µπορούσε να είχε
που καταχωρίστηκαν στη Βόρεια Σουηδία, όλη η υπόλοιπη περιληφθεί σε δέσµευση υποβληθείσα εντός της τρίµηνης
παραγωγή της διατέθηκε στη δανική αγορά. Ως εκ τούτου, προθεσµίας. Συνεπώς, η παρούσα απόφαση δεν λαµβάνει
µολονότι οι δεσµεύσεις που προσφέρθηκε να αναλάβει υπόψη την εν λόγω πρόταση.
η Volvo σχετικά µε τις αγορές πούλµαν, αστικών και
υπεραστικών λεωφορείων έχουν, τουλάχιστον εν µέρει,
διαρθρωτικό χαρακτήρα, ο έλεγχος στην αγορά έδειξε

(360) Μπορεί να προστεθεί ότι η εφαρµογή της νέας πρότασης θαότι δεν θα διευκόλυναν σηµαντικά την πρόσβαση των
ήταν περίπλοκη από διαδικαστική άποψη, ιδιαίτερα όσονανταγωνιστών στις σχετικές αγορές και ότι, ακόµη και µε
αφορά την πρόταση καταγγελίας των συµβάσεων µε διανο-βάση την ευνοϊκότερη ερµηνεία, δεν έχουν την απαιτούµενη
µείς ή/και εκχώρησης σηµείων πώλησης. Η διαδικασίαεµβέλεια για να εξαλειφθούν τα προβλήµατα ανταγωνισµού
βάσει της οποίας οι ενδιαφερόµενοι θα µπορούσαν νασε καθεµιά από τις σχετικές αγορές.
εξαγοράσουν µέρος του δικτύου διανοµής της Volvo και
της Scania είναι επίσης περίπλοκη και θα απαιτούσε
ενδελεχή εξέταση. Η περιπλοκότητα των διαδικασιών καθε-(357) Εν κατακλείδι, οι δεσµεύσεις που προσφέρθηκε να αναλάβει

η Volvo για τις αγορές πούλµαν, αστικών και υπεραστικών αυτή, αλλά και η υποβολή της πρότασης σε τόσο όψιµο
στάδιο της διαδικασίας δυσχεραίνουν την εκτίµηση τωνλεωφορείων, ακόµη και µε βάση την ευνοϊκότερη ερµηνεία,

δεν έχουν την απαιτούµενη εµβέλεια για να εξαλειφθούν τα δυνητικών αποτελεσµάτων της πρότασης από ουσιαστική
άποψη.προβλήµατα ανταγωνισµού στις σχετικές αγορές.
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(361) ∆εν εξάγεται το συµπέρασµα ότι η νέα αυτή πρόταση και της Ιρλανδίας, στις αγορές τουριστικών λεωφορείων της
Φινλανδίας και του Ηνωµένου Βασιλείου, στις αγορέςθα εξάλειφε φανερά και σαφώς όλα τα προσδιορισθέντα

προβλήµατα ανταγωνισµού. Η περιπλοκότητα των νέων υπεραστικών λεωφορείων της Σουηδίας, της Φινλανδίας,
της Νορβηγίας και της ∆ανίας και στις αγορές αστικώνπροτάσεων θα καθιστούσε ανέφικτη την αποτελεσµατική

τους αξιολόγηση από την Επιτροπή εντός του σύντοµου λεωφορείων της Σουηδίας, της Φινλανδίας, της Νορβηγίας,
της ∆ανίας και της Ιρλανδίας, καθεµιά από τις οποίες θαχρονικού διαστήµατος που απέµενε µέχρι τη λήξη της

προθεσµίας που προβλέπεται στο άρθρο 10 παράγραφος 3 είχε ως αποτέλεσµα την παρακώλυση σε σηµαντικό βαθµό
του αποτελεσµατικού ανταγωνισµού στην κοινή αγορά κατάτου κανονισµού περί συγκεντρώσεων. Θα απαιτούντο πρό-

σθετες έρευνες, ενώ θα ήταν επίσης απαραίτητο να ζητηθούν την έννοια του άρθρου 2 παράγραφος 3 του κανονισµού
περί συγκεντρώσεων και του άρθρου 57 της συµφωνίας γιαοι απόψεις των ενδιαφεροµένων, σύµφωνα µε τις σχετικές

διατάξεις του κανονισµού περί συγκεντρώσεων. τον ΕΟΧ,

ΕΞΕ∆ΩΣΕ ΤΗΝ ΠΑΡΟΥΣΑ ΑΠΟΦΑΣΗ:
Συµπέρασµα σχετικά µε τις προταθείσες δεσµεύσεις

'Αρθρο 1
(362) Για τους προαναφερόµενους λόγους, η Επιτροπή κατέληξε

στο συµπέρασµα ότι οι δεσµεύσεις που πρότεινε η Volvo Η συγκέντρωση που κοινοποιήθηκε στην Επιτροπή από την ΑΒ
στις 21 Φεβρουαρίου δεν αρκούν για να αρθούν τα Volvo στις 22 Σεπτεµβρίου 1999, βάσει της οποίας η ΑΒ Volvo
προβλήµατα ανταγωνισµού που δηµιουργούνται από τη επρόκειτο να αποκτήσει τον αποκλειστικό έλεγχο της Scania ΑΒ,
σχεδιαζόµενη εξαγορά της Scania. 'Οσον αφορά τη νέα κηρύσσεται ασυµβίβαστη µε την κοινή αγορά και τη λειτουργία
πρόταση της 7ης Μαρτίου 2000, διαπιστώθηκε, καταρχήν, της συµφωνίας για τον ΕΟΧ.
ότι η Volvo δεν µπόρεσε να δικαιολογήσει το γεγονός
ότι υποβλήθηκε αρκετές εβδοµάδες µετά τη λήξη της
προθεσµίας υποβολής των δεσµεύσεων. Σε κάθε περίπτωση, 'Αρθρο 2
η νέα πρόταση δεν εξαλείφει φανερά και σαφώς όλα τα
προσδιορισθέντα προβλήµατα ανταγωνισµού. Η παρούσα απόφαση απευθύνεται στην:

ΑΒ VOLVO
40508 GöteborgVII. ΓΕΝΙΚΟ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ Σουηδία.

(363) 'Εχοντας υπόψη τα ανωτέρω, η Επιτροπή κατέληξε στο Βρυξέλλες, 14 Μαρτίου 2000.
συµπέρασµα ότι η κοινοποιηθείσα πράξη είναι ασυµβίβαστη
µε την κοινή αγορά και τη λειτουργία της συµφωνίας για

Για την Επιτροπήτον ΕΟΧ, καθότι, ακόµη και εάν υποτεθεί ότι θα τηρούντο
πλήρως οι προταθείσες δεσµεύσεις, η κοινοποιηθείσα πράξη Mario MONTIθα δηµιουργούσε δεσπόζουσες θέσεις στις αγορές βαρέων
φορτηγών της Σουηδίας, της Νορβηγίας, της Φινλανδίας Μέλος της Επιτροπής


