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2001/402/ΕΚ:
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υπό τον αριθµό Ε(2000) 681] . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 74
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Τιµή: 29,50 EUR
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II

(Πράξεις για την ισχύ των οποίων δεν απαιτείται δηµοσίευση)

ΕΠΙΤΡΟΠΗ

ΑΠΟΦΑΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ

της 9ης Φεβρουαρίου 2000

που κηρύσσει µια πράξη συγκέντρωσης συµβιβάσιµη µε την κοινή αγορά

(Υπόθεση COMP/M.1628 — TotalFina/Elf)

Κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ. 4064/89 του Συµβουλίου

[κοινοποιηθείσα υπό τον αριθµό Ε(2000) 363]

(Το κείµενο στη γαλλική γλώσσα είναι το µόνο αυθεντικό)

(Κείµενο που παρουσιάζει ενδιαφέρον για τον ΕΟΧ)

(2001/402/ΕΚ)

Η ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΤΩΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ ΚΟΙΝΟΤΗΤΩΝ, (1) Στις 24 Αυγούστου 1999, η Επιτροπή έλαβε κοινοποίηση,
σύµφωνα µε το άρθρο 4 του κανονισµού (ΕΟΚ)
αριθ. 4064/89, σχεδίου συγκέντρωσης µε το οποίο η'Εχοντας υπόψη:
επιχείρηση TotalFina αποκτά, κατά την έννοια του άρθρου 3
παράγραφος 1 στοιχείο β) του κανονισµού (ΕΟΚ)τη συνθήκη για την ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας,
αριθ. 4064/89, τον πλήρη έλεγχο της επιχείρησης Εlf
Aquitaine µέσω δηµόσιας προσφοράς αγοράς που ανακοι-τη συµφωνία για τον Ευρωπαϊκό Οικονοµικό Χώρο, και ιδίως το
νώθηκε στις 5 Ιουλίου 1999.άρθρο 57,

τον κανονισµό (ΕΟΚ) αριθ. 4064/89 του Συµβουλίου, της
21ης ∆εκεµβρίου 1989, για τον έλεγχο των συγκεντρώσεων
µεταξύ επιχειρήσεων (1), όπως τροποποιήθηκε τελευταία από τον
κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 1310/97 (2), και ιδίως το άρθρο 8 παράγρα-

Ι. ΤΑ ΜΕΡΗφος 2,

την απόφαση της Επιτροπής της 5ης Οκτωβρίου 1999 να κινήσει
τη διαδικασία στην παρούσα υπόθεση, (2) Η TotalFina είναι ανώνυµη εταιρεία που διέπεται από το

γαλλικό δίκαιο και ασκεί τις δραστηριότητές της στους
Αφού έδωσε στις ενδιαφερόµενες επιχειρήσεις να υποβάλουν τις τοµείς της παραγωγής πετρελαίου και αερίου, της διύλισης,
παρατηρήσεις τους σχετικά µε τις αιτιάσεις της Επιτροπής, της διανοµής προϊόντων πετρελαίου, της πετροχηµείας

και της χηµείας ιδιοσκευασµάτων. ∆ραστηριοποιείται σε
τη γνώµη της συµβουλευτικής επιτροπής συγκεντρώσεων (3), παγκόσµια κλίµακα.

Εκτιµώντας τα ακόλουθα:

(3) Η Εlf Aquitaine είναι ανώνυµη εταιρεία που διέπεται από το
γαλλικό δίκαιο και ασκεί τις δραστηριότητές της στους(1) EE L 395 της 30.12.1989, σ. 1· διορθωτικό στην ΕΕ L 257 της
τοµείς της παραγωγής πετρελαίου και αερίου, της διύλισης,21.9.1990, σ. 13.
της διανοµής προϊόντων πετρελαίου, της πετροχηµείας, της(2) EE L 180 της 9.7.1997, σ. 1· διορθωτικό στην ΕΕ L 40 της
χηµείας ιδιοσκευασµάτων, καθώς και στον τοµέα της υγείας.13.2.1998, σ. 17.

(3) EE C 154 της 29.5.2001. ∆ραστηριοποιείται σε παγκόσµια κλίµακα.
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ΙΙ. Η ΣΥΓΚΕΝΤΡΩΣΗ µεταπωλητές. Με απόφαση της 26ης Νοεµβρίου 1999, η
Επιτροπή απέστειλε στις γαλλικές αρχές τις πτυχές της
υπόθεσης που αφορούν τις υπηρεσίες διάθεσης αποθήκευ-

(4) Η συγκέντρωση συνίσταται σε δηµόσια προσφορά ανταλλα- σης σύνδεσης στις περιοχές που περιβάλλουν το βόρειο
γής µετοχών την οποία υπέβαλε η TotalFina για το σύνολο τµήµα της παρισινής περιφέρειας, το νότιο τµήµα της
των µετοχών της Εlf Aquitaine που διατηρεί το κοινό. παρισινής περιφέρειας, τη Λυών και την Port-la-Nouvelle.
Συνεπώς, η συγκέντρωση είναι απόκτηση αποκλειστικού ∆εν κρίθηκε απαραίτητο να επιστραφεί η επεξεργασία
ελέγχου, κατά την έννοια του άρθρου 3 παράγραφος 1 των άλλων πτυχών της αίτησης αναποµπής εφόσον η
στοιχείο β) του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 4064/89. κοινοποίηση αιτιάσεων αναφερόταν κυρίως στην αποθή-

κευση πετρελαιοειδών στις περιοχές της Νantes-Saint-
Nazaire και της Ηavre, στην πώληση καυσίµων στους
αυτοκινητοδρόµους και στην πώληση υγραερίου κίνησης.

ΙΙΙ. ΚΟΙΝΟΤΙΚΗ ∆ΙΑΣΤΑΣΗ Στις 3 Φεβρουαρίου 2000, οι γαλλικές αρχές απέσυραν την
αίτηση αναποµπής για τους τοµείς για τους οποίους η
Επιτροπή δεν είχε ακόµη εκδώσει απόφαση.

(5) Ο συνολικός κύκλος εργασιών των εξεταζόµενων επιχει-
ρήσεων σε παγκόσµιο επίπεδο υπερβαίνει τα 5 000 εκατ.

(10) Στις 26 Νοεµβρίου 1999, απεστάλη στην TotalFina κοινο-ευρώ (4) (Total: 34 981 εκατ. ευρώ· Elf: 32 251 εκατ. ευρώ).
ποίηση αιτιάσεων και εκείνη απάντησε στις 13 ∆εκεµβρίουΟ κύκλος εργασιών της καθεµίας εντός της Κοινότητας
1999. Η TotalFina δεν ζήτησε ακρόαση.υπερβαίνει τα 250 εκατ. ευρώ [...] (*), αλλά καµία δεν

πραγµατοποιεί άνω των δύο τρίτων του κύκλου εργασιών
της σε ένα και το αυτό κράτος µέλος. Εποµένως, η πράξη
έχει κοινοτική διάσταση.

V. ΟΡΙΣΜΟΣ ΤΩΝ ΕΞΕΤΑΖΟΜΕΝΩΝ ΑΓΟΡΩΝ ΚΑΙ
ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΤΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ

IV. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ

1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ: ∆ΙΥΛΙΣΗ ΚΑΙ ΠΩΛΗΣΗ ∆ΙΥΛΙΣΜΕΝΩΝ ΠΡΟΪΟΝΤΩΝ

(6) Στις 15 Σεπτεµβρίου 1999, η TotalFina υπέβαλε προτάσεις
δέσµευσης κατά το πρώτο στάδιο της διαδικασίας δυνάµει

1.1. Η ζήτησητου άρθρου 6. Συνεπώς, παρατάθηκε η νόµιµη προθεσµία
σύµφωνα µε τις διατάξεις του κανονισµού. Οι εν λόγω
δεσµεύσεις δεν θεωρήθηκαν ούτε αρκετά συγκεκριµένες (11) Η κατανάλωση πετρελαιοειδών προϊόντων στη Γαλλία
ούτε ικανές να εξαλείψουν τις σοβαρές αµφιβολίες που (1997) ανέρχεται σε 48,5 εκατ. m3 ετησίως σε βενζίνη και
εγείρει η κοινοποιηθείσα πράξη. πετρέλαιο κίνησης και σε 19,5 εκατ. m3 ετησίως σε

πετρέλαιο οικιακής χρήσης (πετρέλαιο θέρµανσης) (FOD)
και σηµειώνει αύξηση της τάξης του 4,1 % για τα καύσιµα,(7) Στις 18 Οκτωβρίου 1999, η TotalFina υπέβαλε προτάσεις
του 3,5 % για το πετρέλαιο θέρµανσης και του 5,8 % γιαδέσµευσης κατ' εφαρµογή του άρθρου 8 παράγραφος 2.
τα προϊόντα υγραερίου.[…].

(8) Οι ανωτέρω προτάσεις δεσµεύσεων δεν κρίθηκαν ούτε 1.2. Τα κανάλια εφοδιασµού και η αλυσίδα
αρκετά συγκεκριµένες ούτε ικανές να εξαλείψουν τις λογιστικής µέριµνας (αλυσίδα εφοδιασµού)
σοβαρές αµφιβολίες που εγείρει η κοινοποιηθείσα πράξη.

(12) Σήµερα υπάρχουν στη Γαλλία δεκατρία διυλιστήρια εκ των
(9) Στις 17 Σεπτεµβρίου 1999, οι γαλλικές αρχές κατέθεσαν οποίων τα σηµαντικότερα είναι συγκεντρωµένα σε δύο

µια αίτηση µερικής αναποµπής της εξέτασης δυνάµει του «κέντρα διύλισης», ένα πέριξ της λίµνης Berre (Μασσαλία)
άρθρου 9 του κανονισµού για τον έλεγχο των συγκεντρώ- και ένα άλλο στον κάτω Σηκουάνα (Νορµανδία), όπου
σεων. Η αίτηση αυτή αφορά ορισµένες αγορές θεωρούµενες συγκεντρώνονται τα σηµαντικότερα διυλιστήρια της Γαλ-
ως τοπικές υπηρεσίες αποθήκευσης τελικών πετρελαϊκών λίας. Υπάρχουν, εξάλλου, ορισµένα µεµονωµένα διυλιστήρια
προϊόντων, πώλησης καυσίµων σε δίκτυο στους αυτοκινη- τα οποία βρίσκονται στη Dunkerque, στη Donges (περιφέ-
τοδρόµους και προµήθειας εµφιαλωµένου υγραερίου σε ρεια της Νantes), στο Grandpuits (περιφέρεια του

Παρισιού), στο Feyzin (περιφέρεια της Λυών) και στο
Reichstett (Αλσατία). Η Εlf και η TotalFina κατέχουν τρία

(4) Κύκλος εργασιών υπολογιζόµενος σύµφωνα µε το άρθρο 5 παράγρα- διυλιστήρια η καθεµία (η Εlf στην περιφέρεια του Παρισιού,
φος 1 του κανονισµού για τον έλεγχο των συγκεντρώσεων, καθώς και στην περιφέρεια της Λυών και στην περιφέρεια της Νantes·
την ανακοίνωση της Επιτροπής για τον υπολογισµό του κύκλου η TotalFina στη Dunkerque, στη νallée de la Seine και στη
εργασιών (EE C 66 της 2.3.1999, σ. 25). Στην περίπτωση που τα λίµνη Berre). Η Shell, η Εsso και η BP/Mobil κατέχουν απόστοιχεία αφορούν κύκλους εργασιών περιόδου προγενέστερης της

δύο η καθεµία, τα οποία βρίσκονται στη νallée de la Seine1ης Ιανουαρίου 1999, υπολογίζονται βάσει των µέσων τιµών συναλ-
και στη λίµνη Berre. Τέλος, πρέπει να προστεθεί τολάγµατος του Εcu και µετατρέπονται σε ευρώ µε αναλογία 1 προς 1.
διυλιστήριο του Reichstett στην Αλσατία το οποίο κατέχει(*) Τµήµατα του παρόντος κειµένου διατυπώθηκαν κατά τρόπο ώστε να
η Shell µέχρι ποσοστού 65 %, η TotalFina µέχρι 8 % και ηεξασφαλίζουν την µη διάδοση εµπιστευτικών πληροφοριών· τα εν

λόγω τµήµατα περιβάλλονται από αγκύλες. Εlf µέχρι 10 %.
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(13) Η Γαλλία είναι εισαγωγέας πετρελαιοειδών προϊόντων και (19) Ο πετρελαιαγωγός ODC ανήκει στο ΝΑTO. Η διαχείρισή
του γίνεται από τον Trapil. Οι πετρελαιαγωγοί ODCδιαθέτει υποδοµή που επιτρέπει την εισαγωγή και την

αποθήκευση ποσοτήτων πολύ σηµαντικότερων από τις χρησιµοποιούνται ελάχιστα λόγω παλαιάς κατασκευής.
Ενδέχεται να εκσυγχρονιστεί το µέρος του πετρελαιαγωγούτρέχουσες. Εισαγόµενα προϊόντα αγοράζονται σε γενικές

γραµµές στην αγορά cargo της Βόρειας Θάλασσας ή της που τροφοδοτεί το Στρασβούργο µε προοπτική τη διακοπή
της λειτουργίας του διυλιστηρίου του Reichstett. ΜεΜεσογείου βάσει τιµών της αγοράς όπως εκείνες του Platt.

Η Γαλλία είναι καθαρός εισαγωγέας πετρελαίου κίνησης και στόχο τη µέγιστη δυνατή εκµετάλλευση των εξόδων των
διυλιστηρίων της Dunkerque και της Νορµανδίας, ηκαθαρός εξαγωγέας βενζίνης.
TotalFina πραγµατοποίησε επενδύσεις εκσυγχρονισµού στο
τµήµα που συνδέει τη Dunkerque µε το Cambrai (σταθµοί(14) Η εκφόρτωση των εισαγόµενων προϊόντων λαµβάνει χώρα
άντλησης). Ο νέος σταθµός άντλησης βρίσκεται στο διυ-στις λεγόµενες εισαγωγικές αποθήκες. Οι εισαγωγικές απο-
λιστήριο της TotalFina στη Dunkerque (δικαίωµα ιδιωτικήςθήκες και τα διυλιστήρια αποτελούν πηγές διυλισµένων
χρήσης).προϊόντων. Κατά κανόνα συνδέονται µε µαζικά µέσα

µεταφοράς (στο σύνολο σχεδόν των περιπτώσεων των
πετρελαιαγωγών και σε µικρότερο βαθµό τρένα και φορτηγί-
δες) που επιτρέπουν την προώθηση των διυλισµένων προϊ- (20) Μετά τη µεταφορά τους µέσω πετρελαιαγωγού, ή σε πιο
όντων σε ολόκληρη την επικράτεια. Τα προϊόντα πωλούνται σπάνιες περιπτώσεις µε ποταµόπλοια ή τρένο, διυλισµένα
στη συνέχεια από τις λεγόµενες αποθήκες σύνδεσης, πιο προϊόντα αποθηκεύονται στις επονοµαζόµενες αποθήκες
περιορισµένων διαστάσεων από τις εισαγωγικές αποθήκες, σύνδεσης από τις οποίες παραδίδονται είτε στους λιανο-
που επιτρέπουν αποθήκευση πλησίον των σηµείων λιανικής πωλητές, είτε στους τελικούς καταναλωτές.
πώλησης (πρατήρια καυσίµων) προς τα οποία µεταφέρονται
µε φορτηγά τα προϊόντα. Τα διυλιστήρια και οι εισαγωγικές
αποθήκες εξυπηρετούν και τον τυπικό εφοδιασµό.

(21) Με τον όρο «αλυσίδα εφοδιασµού» νοείται η διαδοχή των
διαφόρων σταδίων διανοµής από το διυλιστήριο µέχρι τον

(15) Στη Γαλλία υπάρχουν τέσσερα συστήµατα πετρελαιαγωγών. λιανοπωλητή.

(16) Το σύστηµα πετρελαιαγωγών Trapil (το οποίο κατέχει η
οµώνυµη εταιρεία) τροφοδοτείται από τα τέσσερα διυλιστή-
ρια της νallée de la Seine και από τις εισαγωγικές αποθήκες

1.3. Πώληση των διυλισµένων προϊόντων µέσωτης Ηavre (ελέγχεται από την εταιρεία «Βιοµηχανική και
δικτύου και εκτός δικτύουναυτιλιακή εταιρεία» — Compagnie industrielle et

maritime — CIM) και της Ρουέν (που ελέγχεται από την
εταιρεία Compagnie parisienne des asphaltes — CPA).
Επιπλέον, η ίδια η Basse Seine προµηθεύει την παρισινή (22) Προκειµένου να περιοριστούν οι δαπάνες µεταφοράς µε
περιφέρεια και τις περιφέρειες της Ορλεάνης, της Tours και πλοία, τα διυλισµένα προϊόντα που πωλούνται στη Γαλλία
της Caen. Ο Trapil εφοδιάζει επίσης µε διυλισµένα προϊόντα προέρχονται σε γενικές γραµµές από τα γαλλικά διυλιστή-
τον πετρελαιαγωγό Donges-Melun-Metz (DMM), ο οποίος ρια. Η υπόλοιπη ποσότητα εξάγεται ή εισάγεται µέσω
µεταφέρει τα εν λόγω προϊόντα στα ανατολικά της Γαλλίας. φορτηγών πλοίων µεγάλης χωρητικότητας. Τα καύσιµα ή

άλλα τελικά προϊόντα τα οποία παράγονται από διυλιστήριο
είτε εντάσσονται στο ενοποιηµένο δίκτυο λιανικής πώλησης(17) Ο πετρελαιαγωγός SPMR τροφοδοτείται από τα τέσσερα
του παραγωγού, είτε πωλούνται χονδρικά (ο τρόπος αυτόςδιυλιστήρια της λίµνης Berre (Esso, BP/Mobil, Shell και
ονοµάζεται και εκτός δικτύου) στους λιανοπωλητές,TotalFina), από το διυλιστήριο της Feyzin (Elf, περιφέρεια
διαπραγµατευτές ή σηµαντικούς τελικούς πελάτες ή ακόµητης Λυών) και από την εισαγωγική αποθήκη της «Αποθήκες
ανταλλάσσονται µε άλλους επιχειρηµατίες διυλιστηρίων. Οιπετρελαιοειδών του Fos» — Dépôt pétrolier de Fos (DP
χονδρέµποροι και οι λιανοπωλητές προµηθεύονται διυ-Fos). Συνδέει τα εν λόγω διυλιστήρια µε την περιφέρεια της
λισµένα προϊόντα κατά προτίµηση σε τοπικό επίπεδο απόΛυών, την Κυανή Ακτή και, µέσω του αλπικού κλάδου, µε
αποθήκη ή από διυλιστήριο.την Ελβετία.

(18) Ο πετρελαιαγωγός DMM τροφοδοτείται από το διυλιστήριο
της Donges (Elf) και από την εισαγωγική αποθήκη της (23) Σε προηγούµενες αποφάσεις της, η Επιτροπή όρισε διάφορες

αγορές που συνδέονται µε τα διυλισµένα προϊόντα σεDonges την οποία διατηρεί η SFDM (η οποία ελέγχεται
επίσης από την Εlf, βλέπε αιτιολογική σκέψη 134) και το επίπεδο χονδρικής και λιανικής πώλησης. 'Ορισε συγκεκρι-

µένα µια αγορά λιανικής πώλησης καυσίµων (βενζίνη καιδιυλιστήριο του Grandpuits. Ο DMM συνδέεται µε τον
Trapil (Levesville και Champeaux), αλλά η σύνθεση αυτή πετρέλαιο ντίζελ) γενικά και στους αυτοκινητοδρόµους πιο

συγκεκριµένα, καθώς και λιανικής πώλησης πετρελαίουδεν επιτρέπει την επαναφορά των προϊόντων προς την
παρισινή περιφέρεια (η διακίνηση των διυλισµένων προϊ- θέρµανσης. Πλην της πώλησης καυσίµων στους αυτοκινη-

τοδρόµους, η πράξη δεν θα µεταβάλει άµεσα τα αντα-όντων γίνεται από δυσµάς προς ανατολάς). Τα σηµεία
άφιξης είναι οι αποθήκες του Mans ή του Saint-Gervais, η γωνιστικά δεδοµένα στην αγορά λιανικής πώλησης λόγω

της ανταγωνιστικής πίεσης που ασκούν τα µεγάλα καιFerté-Alais (SFDM), το Grandpuits (διυλιστήριο Εlf) και οι
αποθήκες του Châlons-en-Champagne και του Saint- µεσαίου µεγέθους καταστήµατα (GMS). Πράγµατι, συν τω

χρόνω τα GMS απέκτησαν συλλογική θέση της τάξης τουBaussant [σύνδεση µε τον πετρελαιαγωγό του Οργανισµού
κοινής άµυνας — Organisation de la défense commune 50 % της αγοράς. Η TotalFina/Elf θα έχει, µε τη σειρά της,

συνδυασµένο µερίδιο αγοράς [20-30 %].(ODC)].
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(24) Εντούτοις, η µόνιµη και ανταγωνιστική παρουσία διυλισµέ- αυτή περίπτωση, µετά την πρόσβαση στις αποθήκες
σύνδεσης καθίσταται επιτακτική η πρόσβαση στην υποδοµήνων προϊόντων εν γένει στη λιανική πώληση εξαρτάται στενά

από την υποδοµή εφοδιασµού που διατίθεται για τις µαζικής µεταφοράς από την εισαγωγική αποθήκη ή από το
διυλιστήριο. Τότε, πρόκειται για µίσθωση χωρητικότητας ήπροµήθειες. 'Ετσι, τα GMS που αποτελούν σηµαντικούς

ανταγωνιστές σε επίπεδο λιανικής πώλησης καυσίµων επι- διαµετακόµισης· οι βιοµηχανίες διύλισης εφαρµόζουν τη
µίσθωση χωρητικότητας κατά βούληση σε ορισµένους απόδίωξαν να εξασφαλίσουν πρόσβαση σε τρία στοιχεία της

αλυσίδας εφοδιασµού (εισαγωγικές αποθήκες, πετρελαιαγω- τους χώρους εγκατάστασής τους.
γοί και αποθήκες σύνδεσης). Είναι επίσης σε θέση να
επιλέξουν µεταξύ δύο εναλλακτικών λύσεων: 1. να ζητούν

(27) Η πώληση εκτός δικτύου εκάστου από τα εξεταζόµενατοπικές παραδόσεις από τους επιχειρηµατίες των διυ-
διυλισµένα προϊόντα (βενζίνη µε µόλυβδο και αµόλυβδη,λιστηρίων (που, εν ανάγκη, αναλαµβάνουν και τη µεταφορά
πετρέλαιο κίνησης και πετρέλαιο θέρµανσης), αποτελεί αυτήτου προϊόντος µέχρι τις αποθήκες σύνδεσης που βρίσκονται
καθεαυτή οικεία αγορά, που διακρίνεται από την πώλησηπλησιέστερα στα πρατήρια καυσίµων των πελατών τους), ή
των άλλων προϊόντων εκτός δικτύου. Πράγµατι, τα εν2. να προµηθεύουν το προϊόν στη διεθνή αγορά (µέσω µιας
λόγω προϊόντα δεν µπορούν από άποψη ζήτησης ναεισαγωγικής αποθήκης) ή από ένα γαλλικό διυλιστήριο. Στις
υποκαταστήσουν το ένα το άλλο. ∆εν υπάρχει εξάλλουδύο τελευταίες περιπτώσεις, εξασφαλίζουν οι ίδιες τη
ούτε δυνατότητα υποκατάστασης από την πλευρά τηςµεταφορά είτε µε φορτηγά (αν τα πρατήρια καυσίµων που
προσφοράς, η οποία απαιτεί την προσαρµογή των διυ-πρόκειται να εφοδιαστούν βρίσκονται κοντά στο διυλιστήριο
λιστηρίων, η οποία εξαρτάται από πολλές άλλες παραµέ-ή την εισαγωγική αποθήκη), είτε µέσω του συστήµατος
τρους.πετρελαιαγωγών µετά την αποθήκευση «γειτνίασης» στις

αποθήκες σύνδεσης. Χάρη στην επιλογή αυτή, και εκµεταλ-
λευόµενα τον ανταγωνισµό µεταξύ των βιοµηχανιών διύλι- (28) ∆εν χρειάζεται να γίνει διάκριση µεταξύ των δύο κατηγοριών
σης, και συγκεκριµένα των δύο σηµαντικότερων, της πελατών προκειµένου να οριστούν οι οικείες αγορές. Εάν
TotalFina και της Εlf, τα καταστήµατα µεγάλου και µεσαίου υπήρχε απόκλιση τιµών µεταξύ εκείνων που τιµολογούνται
µεγέθους (GMS) κατόρθωσαν να καλλιεργήσουν και να στους µεγάλους τελικούς πελάτες και εκείνων που τιµολο-
διατηρήσουν την παρουσία τους στην αγορά λιανικής γούνται στους πελάτες λιανικής πώλησης ή τους µεταπω-
πώλησης καυσίµων. λητές, οι τελευταίοι θα επωφελούνταν από τη διαιτησία

για να µεταπωλήσουν στους µεγάλους τελικούς πελάτες.
Εποµένως, η διαφορά της τιµής δεν θα ήταν επικερδής για(25) Ωστόσο, η κοινοποιηθείσα πράξη δεν θα θέσει απλώς τέλος
την προσφορά στην αγορά εκτός δικτύου.στον ανταγωνισµό µεταξύ της TotalFina και της Εlf, αλλά,

επιπλέον, εγείρει προβλήµατα ανταγωνισµού σε όλα τα
προαναφερθέντα επίπεδα εφοδιασµού.

(29) Οι αγορές εκτός δικτύου έχουν πρωταρχική σηµασία για τη
διατήρηση του ανταγωνισµού στην αγορά λιανικής πώλησης
διότι η ανταγωνιστική ικανότητα των µη ενταγµένων λιανο-

2. ΟΙ ΑΓΟΡΕΣ ΕΚΤΟΣ ∆ΙΚΤΥΟΥ ΓΙΑ ΤΗ ΒΕΝΖΙΝΗ, ΤΟ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ πωλητών εξαρτάται από την ικανότητά τους να εφοδιάζονται
ΝΤΙΖΕΛ ΚΑΙ ΤΟ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ ΘΕΡΜΑΝΣΗΣ µε τους ίδιους όρους που εφοδιάζονται οι ενταγµένοι

λιανοπωλητές.

2.1. Οι αγορές αναφοράς
2.1.2. Γεωγραφική αγορά

2.1.1. Αγορές προϊόντων
(30) Η γεωγραφική αγορά των πωλήσεων εκτός δικτύου εξαρτά-

ται στενά από τη γεωµορφολογία της αλυσίδας εφοδιασµού
(26) Με τον όρο «αγορά εκτός δικτύου» νοείται η αγορά από την στη Γαλλία. Λόγω των δυσχερειών σε επίπεδο υποδοµής τις

οποία εφοδιάζονται µε καύσιµα, αφενός, οι λιανοπωλητές οποίες συνεπάγεται η µεταφορά διυλισµένων προϊόντων
(όπως π.χ. τα GMS) που δεν είναι ενταγµένοι στα προηγού- µέσω πετρελαιαγωγού, η αγορά εκτός δικτύου µπορεί να
µενα στάδια και, αφετέρου, οι µεγάλοι τελικοί χρήστες εµφανίζεται µε περιφερειακό χαρακτήρα. Οι ποσότητες
(εταιρείες µεταφορών). Στους πωλητές εκτός δικτύου τελικών προϊόντων που αγοράζονται εκτός διυλιστηρίου ή
περιλαµβάνονται οι βιοµηχανίες διύλισης και έµποροι όπως εκτός εισαγωγικής αποθήκης τις περισσότερες φορές είτε
ο Louis Dreyfus ή ο Cargill. Στην πράξη, οι πελάτες καταναλώνονται πλησίον των εν λόγω αποθηκών ή των
µπορούν να αγοράσουν το προϊόν εκτός αποθήκης διυλιστηρίων, ή µεταφέρονται από τον πωλητή µέσω πετρε-
(σύνδεσης). 'Ολες οι βιοµηχανίες διύλισης έχουν εποµένως λαιαγωγού ή µε άλλα µεταφορικά µέσα προς τις αποθήκες
συµβάσεις «διέλευσης» µε τρίτους στις περισσότερες αποθή- σύνδεσης, οι οποίες εφοδιάζουν το δίκτυο πρατηρίων
κες που κατέχουν εν όλω ή εν µέρει. Οι πελάτες µπορεί καυσίµων που βρίσκεται στην εγγύς περιοχή. Συνεπώς, οι
επίσης να θέλουν να αγοράσουν το προϊόν εκτός διυλιστη- αποθήκες σύνδεσης είναι κατ' ουσίαν σηµεία παράδοσης
ρίου ή εκτός εισαγωγικής αποθήκης, είτε για να εφοδιάσουν ενός προϊόντος η διαπραγµάτευση της πώλησης του οποίου
το δικό τους δίκτυο πρατηρίων καυσίµων που βρίσκονται γίνεται κατά 25 % σε τοπικό και κατά 75 % σε περιφερειακό
πλησίον των εν λόγω πηγών εφοδιασµού (στην περίπτωση ή εθνικό επίπεδο.
αυτή το διυλιστήριο ή/και η εισαγωγική αποθήκη χρησιµο-
ποιούνται ως απλή αποθήκη σύνδεσης), είτε διότι επιθυµούν
να διαπραγµατευτούν την αγορά µεγάλων ποσοτήτων προϊ- (31) Η γαλλική υποδοµή εφοδιασµού οδηγεί στη διάκριση έξι

διαφορετικών γεωγραφικών ζωνών όσον αφορά την αγοράόντων (για παράδειγµα, εισαγωγές µέσω πλοίων) που θα
αποθηκευτούν στην εισαγωγική αποθήκη. Στην τελευταία εκτός δικτύου:
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i) η νότια ζώνη (Προβηγκία, Midi-Pyrénées), όπου η να συµπίπτουν από την άποψη της ζήτησης και να προκα-
λούν επιπτώσεις όσον αφορά την οµοιογένεια των όρων τουπροµήθεια των προϊόντων γίνεται κατά 90 % από τον

πετρελαιαγωγό SPMR, ο οποίος µε τη σειρά του ανταγωνισµού. Οι γεωγραφικές αγορές που πρέπει να
ληφθούν υπόψη για τη διενέργεια ανταγωνιστικής ανάλυσηςεφοδιάζεται από τα διυλιστήρια Berre-Μασσαλίας και

από τις θαλάσσιες εισαγωγές στο Fos(5)· µπορούν να συγκεντρώνουν διάφορες εµπορικές περιοχές οι
οποίες διασταυρώνονται µεταξύ τους.

ii) η ανατολική ζώνη, η οποία εφοδιάζεται κατά κύριο
λόγο από το διυλιστήριο του Reichstett και από τα
διυλιστήρια TotalFina του Mardyck (Dunkerque) από

(34) Η TotalFina βασίστηκε κυρίως στην ύπαρξη ροής προϊόντωντον πετρελαιαγωγό ODC και από την Εlf στη Donges
µεταξύ των περιφερειών οι οποίες προαναφέρθηκαν για νααπό τον πετρελαιαγωγό DMM ή, τέλος, µέσω των
εξηγήσει ότι οι υπόψη αγορές δεν θα µπορούσαν ναφορτηγίδων που πλέουν στον Ρήνο (6)·
είναι περιφερειακές. Το διυλιστήριο του Reichstett, για
παράδειγµα, ρυθµίζει τις τιµές του σε συνάρτηση µε τιςiii) η βόρεια ζώνη, η οποία κατά κύριο λόγο εφοδιάζεται
τιµές εκτός διυλιστηρίου της Dunkerque, της Donges,από το διυλιστήριο TotalFina του Mardyck, καθώς
του Feyzin ή του Fos, λαµβανοµένων υπόψη των τιµώνκαι από την αποθήκη του Féluy (Βέλγιο) που συνδέεται
µεταφοράς. Οι ροές αυτές οφείλονται στην ύπαρξη πετρε-µέσω ιδιωτικού πετρελαιαγωγού µε το διυλιστήριο
λαιαγωγών οι οποίοι διασχίζουν τις εν λόγω περιφέρειες.της TotalFina στην Αµβέρσα, καθώς και µέσω των
Αυτό δεν επιτρέπει τη συµµετοχή στην εν λόγω αγορά,παράκτιων εισαγωγικών αποθηκών (7)·
δεδοµένου ότι µια τέτοια συµµετοχή προϋποθέτει τη χρήση

iv) η ζώνη της Νορµανδίας και η παρισινή περιφέρεια, οι αποθηκών. Ωστόσο, οι αλληλεπικαλύψεις των εµπορικών
οποίες εφοδιάζονται κυρίως από τα διυλιστήρια του περιοχών των αποθηκών φαίνονται περιορισµένες γεωγρα-
κάτω Σηκουάνα (TotalFina, Shell, Esso και BP), καθώς φικά και ανεπαρκείς για να συναχθεί το συµπέρασµα ότι µια
και από τις διάφορες εισαγωγικές αποθήκες, µέσω ενιαία αύξηση των τιµών σε µια συγκεκριµένη περιφερειακή
του πετρελαιαγωγού Trapil/LHP, καθώς και από το ζώνη δεν θα ήταν επικερδής λόγω της υποκατάστατης
διυλιστήριο Εlf του Grandpuits (8)· προσφοράς που προέρχεται από προσκείµενες περιφέρειες.

Εποµένως, η εξέταση της γεωγραφίας του εφοδιασµού σε
v) η µεγάλη δυτική ζώνη και το κέντρο, που εφοδιάζονται καθεµία από τις έξι προαναφερθείσες περιφέρειες επιτρέπει

από το διυλιστήριο Εlf της Donges µέσω του πετρελαι- να εµφανιστούν συστάδες αποθηκών που συναθροίζονται
αγωγού DMM και µέσω των θαλάσσιων εισαγωγών κατά µήκος των πετρελαιαγωγών και συγκεντρώνονται πέριξ
των ακτών του Ατλαντικού (9)· των µεγάλων αστικών περιοχών. Οι εµπορικές περιοχές

αυτών των συστάδων δεν καλύπτονται. Φαίνεται λοιπόν ότι
vi) η ζώνη Ροδανού-Βουργουνδίας, η οποία εφοδιάζεται ο χώρος αντιπαράθεσης της προσφοράς και της ζήτησης

από το διυλιστήριο Εlf του Feyzin (Λυών) και από τον περιορίζεται συνήθως σε µια περιφερειακή επικράτεια σύµ-
πετρελαιαγωγό SPMR, από τα διυλιστήρια της λίµνης φωνα µε τα όρια των έξι προαναφερθεισών ζωνών.
Berre (10).

(32) Η TotalFina εκτιµά ότι η γεωγραφική διάσταση της αγοράς
(35) Η TotalFina υποστηρίζει επίσης ότι οι διαφορές µεταξύ τωνεκτός δικτύου είναι εθνικής εµβέλειας. Πρώτον, υπάρχει ροή

τιµών εκτός δικτύου που εφαρµόζονται σε καθεµία από τιςσηµαντικών διυλισµένων προϊόντων από τη µια περιφέρεια
προαναφερθείσες περιφέρειες θα ήταν απλώς περιθωριακές.στην άλλη και, δεύτερον, δεν υπάρχει αξιοσηµείωτη διαφορά
Πρέπει ωστόσο να σηµειωθεί ότι οι τιµές εκτός δικτύουτιµών από τη µια ζώνη στην άλλη.
αποτελούν συνδυασµό της τιµής Platt (αξιολόγηση του
φορτίου ενός φορτηγού πλοίου) µε τις δαπάνες µεταφοράς(33) Κάθε σηµείο εφοδιασµού, είτε πρόκειται για διυλιστήριο
και αποθήκευσης. Οι δαπάνες αυτές αντιπροσωπεύουν έναείτε για αποθήκη, µπορεί να εξυπηρετήσει µια συγκεκριµένη
ελάχιστο ποσοστό της τιµής Platt, πράγµα που εξηγεί τιςεµπορική περιοχή (hinterland), το άνοιγµα της οποίας
ισχνές διαφορές που παρατηρούνται από τη µια περιφέρειαείναι συνάρτηση των µεταφορικών δαπανών που πρέπει να
στην άλλη. Ωστόσο, για τα διυλισµένα προϊόντα υπάρχουναναληφθούν για τη δροµολόγηση του προϊόντος προς τον
δύο τιµές Platt· µια για τη Βόρεια Θάλασσα και µια για τητελικό του προορισµό. ∆ιάφορες εµπορικές περιοχές µπορεί
Μεσόγειο. Επίσης, η TotalFina εφαρµόζει εσωτερικές τιµές
εκτός δικτύου βάσει τεσσάρων περιφερειών που ορίζονται

(5) Η νότια περιφέρεια περιλαµβάνει τα ακόλουθα διαµερίσµατα.: 04, 05, βάσει των γαλλικών κέντρων διύλισης.
06, 13, 83, 84, 11, 30, 34, 48, 66, 09, 12, 31, 32, 46, 65, 81,
82, 2Α και 2Β.

(6) Η ανατολική περιφέρεια περιλαµβάνει τα ακόλουθα διαµερίσµατα: 08,
10, 51, 52, 54, 55, 57, 88, 67 και 68. (36) Υπάρχουν εποµένως ενδείξεις βάσει των οποίων η γεωγρα-

(7) Η βόρεια περιφέρεια περιλαµβάνει τα ακόλουθα διαµερίσµατα: 02, φική αγορά θα µπορούσε να έχει περιφερειακή διάσταση.
60, 80, 59 και 62. ∆εν αποκλείεται ωστόσο το ενδεχόµενο να έχει εθνική

(8) Η περιφέρεια Νορµανδίας-παρισινή περιφέρεια περιλαµβάνει τα ακό- εµβέλεια. Από τα δεδοµένα που έχει συγκεντρώσει η
λουθα διαµερίσµατα: 14, 50, 61, 27, 76, 75, 77, 78, 91, 92, 93, Επιτροπή προκύπτει ότι το µεγαλύτερο µέρος των αγορών
94 και 95. στην αγορά εκτός δικτύου πραγµατοποιείται εκτός διυλιστη-(9) Η µεγάλη δυτική-κεντρική περιφέρεια περιλαµβάνει τα ακόλουθα

ρίου ή εκτός εισαγωγικής αποθήκης (75 %). Εξάλλου, οιδιαµερίσµατα: 22, 23, 24, 29, 40, 47, 35, 64, 19, 23, 87, 56, 16,
κυριότεροι παράγοντες της εν λόγω αγοράς έχουν εθνική17, 79, 86, 18, 28, 36, 37, 41, 45, 44, 49, 53, 72 και 85.
παρουσία. Τα GMS ξεκινούν τη διαδικασία πρόσκλησης(10) Η περιφέρεια Ροδανού-Βουργουνδίας περιλαµβάνει τα ακόλουθα
υποβολής προσφορών σε εθνικό επίπεδο για ποσότητεςδιαµερίσµατα: 21, 58, 71, 89, 25, 39, 70, 90, 01, 07, 26, 38, 42,

69, 73, 74, 03, 15, 43 και 63. διυλισµένων προϊόντων που θα παραδίδονται σε καθο-
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ρισµένα σηµεία της επικράτειας. Είθισται οι βιοµηχανίες 2.2. Αξιολόγηση
διύλισης να υποβάλουν καθηµερινά προσφορές στα
καταστήµατα µεγάλου και µεσαίου µεγέθους (GMS) βάσει 2.2.1. Τρέχουσα κατάσταση του ανταγωνισµού
τιµών που υπολογίζονται µε αναφορά στην αξιολόγηση
Platt (αξιολόγηση των διυλισµένων προϊόντων στη διεθνή (39) 'Οπως φαίνεται από την προαναφερθείσα περιγραφή των έξι
αγορά) στην οποία προστίθενται, αναλόγως των σηµείων περιφερειακών ζωνών, η TotalFina και η Εlf κατέχουν συµµε-
παράδοσης, τα µεταφορικά έξοδα καθώς και ένα περιθώριο τρικές και συµπληρωµατικές θέσεις στη γαλλική αγορά. Η
για τη βιοµηχανία διύλισης. ισορροπία αυτής της σχέσης ευνόησε την ανταγωνιστικότητα

µεταξύ των δύο οµίλων που αποτέλεσε την κινητήρια δύναµη
του ανταγωνισµού στις γαλλικές αγορές καυσίµων.(37) Συνεπώς, µπορεί να παραµείνει ανοικτός ο ορισµός της

σχετικής γεωγραφικής αγοράς δεδοµένου ότι δεν τροποποιεί
(40) Σύµφωνα µε την TotalFina, η TotalFina και η Εlf αντιπροσω-την ανταγωνιστική ανάλυση.

πεύουν από κοινού [45-55 %] των ποσοτήτων βενζίνης που
διατίθενται στην αγορά βενζίνης εκτός δικτύου, µια αγορά
που είχε ανέκαθεν εξαγωγικό χαρακτήρα. Επίσης, ο συνδυα-2.1.3. Σηµαντικό µέρος της κοινής αγοράς
σµένος φορέας αντιστοιχεί στο [45-55 %] των ποσοτήτων
πετρελαίου κίνησης που διατίθενται για την αγορά εκτός
δικτύου, µια παραδοσιακή εισαγωγική αγορά. Ο παρακάτω(38) Καθεµία από τις έξι προαναφερθείσες ζώνες, λόγω της

γεωγραφικής τους διάστασης και του χαρακτήρα των πίνακας παρουσιάζει εκτιµήσεις των µεριδίων αγοράς όπως
τα έχει υπολογίσει η Επιτροπή βάσει των πληροφοριών πουεξεταζόµενων προϊόντων, τα οποία είναι εν µέρει εισαγόµενα,

αποτελεί σηµαντικό µέρος της κοινής αγοράς. συγκέντρωσε κατά την έρευνα αγοράς που διενήργησε.

Συνδυασµέ- Βιοµηχανία Βιοµηχανία Βιοµηχανία
Εθνική αγορά TotalFina Elf Λοιποί

νος φορέας διύλισης Α διύλισης Β διύλισης Γ

Βενζίνη εκτός
δικτύου [30-40 %] [25-30 %] [50-60 %] [10-20 %] [10-20 %] [10-20 %] [< 5 %]

Πετρέλαιο κίνησης
εκτός δικτύου [35-45 %] [15-25 %] [45-55 %] [10-20 %] [10-20 %] [10-20 %] [< 5 %]

Πετρέλαιο θέρµαν-
σης εκτός δικτύου [25-35 %] [15-25 %] [45-55 %] [10-20 %] [10-20 %] [10-20 %] [< 5 %]

Πηγή: 'Εντυπο CO και απαντήσεις στα ερωτηµατολόγια της Επιτροπής.

(41) Από την άποψη της ζήτησης, οι αγορές καυσίµων εκτός µιας ανταγωνιστικής αγοράς εκτός δικτύου (και εποµένως
µιας αγοράς λιανικής πώλησης). Η συγχώνευση θα επιτρέψειδικτύου χαρακτηρίζονται κατά την τελευταία δεκαπενταετία

από την εµφάνιση των GMS. Ωστόσο, τα GMS αναφέρουν στην TotalFina/Elf να ελέγχει καθέναν από τους κρίκους
της αλυσίδας εφοδιασµού και διανοµής καυσίµων. Μεότι η παρουσία τους εξακολουθεί να είναι περιορισµένη

στις αγορές λιανικής πώλησης πετρελαίου θέρµανσης (που την εξάλειψη της ανταγωνιστικότητας µεταξύ των δύο
βιοµηχανιών διύλισης, ο νέος φορέας θα αποτελέσει σηµείοονοµάζεται επίσης FOD), καθώς και του υγραερίου κίνησης.

'Ενας από τους λόγους που αναφέρθηκαν στην Επιτροπή αναπόφευκτης διέλευσης για όλους τους άλλους επιχειρη-
µατίες στις αγορές εκτός δικτύου (ανταγωνιστές — βιοµηχα-είναι ότι η Εlf και η TotalFina έχουν µέχρι σήµερα

προµηθεύσει τα GMS µε πολύ περιορισµένες ποσότητες των νίες διύλισης ή πελάτες — µεταπωλητές). Ο συνδυασµός
της θέσης αυτής στη διύλιση και της αποφασιστικήςδύο αυτών προϊόντων. Πρέπει επίσης να αναφερθούν από

την άποψη της ζήτησης οι άλλοι ανεξάρτητοι µεταπωλητές, παρουσίας στη λογιστική διανοµή θα προκαλέσει κυκλοφο-
ριακές συµφορήσεις που θα καταστήσουν δυσχερέστερη ήόπως η Bolloré, Dyneff ή Ανia (Thévenin-Ducrot και

Picoty). Η Bolloré δραστηριοποιείται σε όλες τις αγορές πλέον πολυέξοδη την πρόσβαση στο προϊόν των µη ενταγµέ-
νων επιχειρήσεων, όπως τα GMS ή οι ανεξάρτητοι επιχειρη-εκτός δικτύου, καθώς και στη λιανική πώληση πετρελαίου

θέρµανσης. Η Dyneff κατέχει ένα δίκτυο πρατηρίων καυσί- µατίες.
µων στο νότιο τµήµα της Γαλλίας. Η Ανia είναι κοινή
επωνυµία που συγκεντρώνει ένα συγκεκριµένο αριθµό Ανάλυση της προσφοράςανεξάρτητων µεταπωλητών στην Ευρώπη.

— 'Ελεγχος των πηγών ανεφοδιασµού2.2.2. Επιπτώσεις της συγκέντρωσης

(42) Το σχέδιο εξαγοράς της Εlf από την TotalFina θέτει εκ νέου (43) Μετά τη συγχώνευση, η TotalFina/Elf θα ελέγχει το [45-
55 %] του γαλλικού διυλιστικού δυναµικού.σε αµφισβήτηση όλα τα στοιχεία που επέτρεπαν την ύπαρξη
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∆ιυλιστικό δυναµικό στη Γαλλία

TotalFina Elf TotalFina/Elf Shell Esso BP/Mobil Ποσό

[25-35 %] [15-25 %] [45-55 %] [10-20 %] [10-20 %] [10-20 %] 100 %

Πηγή: TotalFina.

(44) Η TotalFina/Elf θα ελέγχει επίσης το [50-60 %] (σε βρίσκεται υπό τον έλεγχο της TotalFina/Elf θα ανέλθει
στο [55-65 %]. Ο υπολογισµός των ποσοστών αυτώνδυναµικό) των αποθηκών εισαγωγής. Το ποσοστό αυτό

αποτελεί χαµηλότερη εκτίµηση του πραγµατικού ελέγχου περιλαµβάνει το δυναµικό των αποθηκών στις οποίες ο
συνδυασµένος φορέας TotalFina/Elf θα µπορεί να ασκήσειτης TotalFina. Πράγµατι, προϋποθέτει ότι η αποθήκη του

Frontignan (σηµαντικού δυναµικού επί χάρτου), τον έλεγχο αποκλειστικό έλεγχο ή έλεγχο από κοινού.
της οποίας ασκεί η BP, είναι µια αποθήκη που ασκεί
πραγµατικό ανταγωνισµό στην αγορά. Η έρευνα της αγοράς (45) Το δυναµικό που ελέγχει η TotalFina/Elf σε πηγές ανεφοδι-
την οποία διενήργησε η Επιτροπή οδηγεί σε αµφισβήτηση ασµού (διυλιστήρια και εισαγωγικές αποθήκες) ανά περιφέ-
της βιωσιµότητας της εν λόγω αποθήκης. Πράγµατι, όπως ρεια, παρέχει τα ακόλουθα αριθµητικά στοιχεία: τα αναφε-
διαπίστωσε και η γαλλική αρχή που είναι αρµόδια για τον ρόµενα ποσοστά αντιπροσωπεύουν το µερίδιο της
ανταγωνισµό, η κινητικότητα του Frontignan είναι πολύ TotalFina/Elf σε καθεµία από τις πηγές εφοδιασµού, ενώ
ισχνή και δεν θεωρείται ανταγωνιστική. […]. Καθιστώντας για κάθε περιοχή λαµβάνεται υπόψη το συνολικό δυναµικό

των διυλιστηρίων.ανενεργό το Frontignan, το σύνολο του δυναµικού που

Νορµανδία- Μεγάλη δυτική-
Ροδανός-

Βορράς περιφέρεια του κεντρική Ανατολικά Νότια
Βουργουνδία

Παρισιού περιφέρεια

∆ιυλιστήρια του Κάτω
Σηκουάνα [...] [...] [...] [...] [...] [...]

∆ιυλιστήρια της λίµνης Berre [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Donges [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Mardyck [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Reichstett [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Grandpuits [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Feyzin [...] [...] [...] [...] [...] [...]

∆ιυλιστήρια [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Εισαγωγικές αποθήκες [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Πηγή: 'Εντυπο CO.

(46) Επί των 20 εισαγωγικών αποθηκών που βρίσκονται στο ποίησης. Εξάλλου, η Shell Pauillac είναι κέντρο εκφόρτωσης
γαλλικό έδαφος, µόνον οι επτά θα ελέγχονται από τρίτους: πλοίων και προσωρινής αποθήκευσης που δεν είναι
η CPA Dunkerque (Βορράς), η CPA Ρουέν (Νορµανδία- εξοπλισµένο µε εγκατάσταση φόρτωσης φορτηγών. Στη
περιφέρεια Παρισιού), η CPA StockBrest (µεγάλη-δυτική συνέχεια, τα προϊόντα αποστέλλονται στην DPA Ambès
κεντρική περιφέρεια), η Picoty La Pallice (µεγάλη δυτική- (αποθήκη την οποία ελέγχει η TotalFina/Elf) όπου διενερ-
κεντρική περιφέρεια), η Shell Pauillac (µεγάλη δυτική γούνται πράξεις φόρτωσης των φορτηγών. Εξάλλου, η ΕPG
κεντρική περιφέρεια), η ΕPG Ambès (µεγάλη δυτική- Ambès αντιµετωπίζει διαρθρωτικά προβλήµατα (το µέγεθος
κεντρική περιφέρεια) και η Mobil Frontignan (Μεσόγειος). της αποθήκης δεν αρκεί για να ανταποκριθεί στη ζήτηση και

είναι τοποθετηµένη σε άσχηµο σηµείο). 'Οσον αφορά την
περιφέρεια της Αλσατίας, κρίνεται σκόπιµο να επισηµανθεί(47) Πρέπει, ωστόσο, να διευκρινιστεί ότι η TotalFina/Elf θα
ότι οι επονοµαζόµενες εισαγωγικές αποθήκες στην ενδιαθέτει αναστέλλουσα µειοψηφία 38 % στην CPA, καθώς

και δικαιώµατα προτίµησης επί των ικανοτήτων αποθεµατο- λόγω περιφέρεια έχουν, στην πραγµατικότητα, λειτουργία
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«παράκτιων» αποθηκών ή αποθηκών σύνδεσης. Μπορούν να (53) Τέλος, παίρνοντας την υπόθεση περιφερειακού ορισµού των
αγορών, πρόκειται για µέσες τιµές επί του συνόλου τουυποδεχτούν µόνο µικρά ποταµόπλοια τα οποία εξαρτώνται

από τα απρόοπτα της ναυσιπλοΐας στο Ρήνο. Μόνον η γαλλικού εδάφους και οι συνθήκες διαφέρουν από τη µια
περιφέρεια στην άλλη.αποθήκη του Picoty στη La Pallice θα ήταν σε θέση

να ασκήσει ανταγωνιστική πίεση µε πλήρη ανεξαρτησία
προκειµένου να εισαγάγει διυλισµένα προϊόντα. Ωστόσο,
πολύ πρόσφατα, η TotalFina συνήψε σύµβαση µίσθωσης (54) Αν εξαιρεθούν τα προαναφερθέντα, είναι δύσκολο να κατα-
[…] στην εν λόγω αποθήκη […]. νοηθεί µε ποιο τρόπο θα µπορούσε η διαθεσιµότητα

παρόµοιων εισαγόµενων ποσοτήτων να εµποδίσει την
TotalFina/Elf να ενεργήσει µε ανεξάρτητο τρόπο στην(48) Πρέπει να σηµειωθεί ότι για λόγους περιβαλλοντικών
αγορά. Ακόµη και αν ένας εισαγωγικός θερµαντικός σταθ-ρυθµίσεων, καθώς και για οικονοµικούς λόγους, είναι
µός µπορούσε να δεχτεί τέσσερις φορές περισσότερα προϊ-πρακτικά αδύνατη η κατασκευή νέων εισαγωγικών αποθη-
όντα σε σχέση µε αυτά που δέχεται σήµερα, παραµένει τοκών. Η επέκταση µιας εισαγωγικής αποθήκης είναι δυνατή
ερώτηµα ποια περιφέρεια θα µπορούσε να τροφοδοτήσει ηπροκειµένου να προσαρµόσει την ικανότητά της στις
εν λόγω αποθήκη. Εάν ο εν λόγω τερµατικός σταθµός δενανάγκες της περιοχής. Αυτό δεν αποτελεί ωστόσο λύση
συνδέεται µε πετρελαιαγωγό ή µε άλλο µέσο µαζικήςστον κορεσµό των εισαγωγικών αποθηκών. Η πραγµατική
µεταφοράς, η τροφοδοτούµενη περιφέρεια θα περιοριζότανικανότητα των τελευταίων εξαρτάται από το βαθµό χρησιµο-
σε µέγιστη ακτίνα 150 χιλιοµέτρων.ποίησης της αποβάθρας (µια εισαγωγική αποθήκη θεωρείται

ότι εµφανίζει κορεσµό από τη στιγµή που η αποβάθρα της
χρησιµοποιείται άνω του 50 % του χρόνου). Εποµένως,
πιθανότατα η κατάσταση θα παραµείνει και στο µέλλον έτσι (55) Μετά τη διόρθωση του πραγµατικού δυναµικού των εισα-
όπως εµφανίζεται σήµερα. γωγικών αποθηκών, η κάλυψη της γαλλικής ζήτησης από

τις ανταγωνίστριες βιοµηχανίες διύλισης και από τις ανεξάρ-
τητες εισαγωγικές αποθήκες στις αγορές εκτός δικτύου(49) 'Εκαστος των ανταγωνιστών της TotalFina/Elf κατέχει
πέφτει στο [50-60 %]. Συνεπώς, η TotalFina/Elf θα ήταναρκετά ισχνό ποσοστό εισαγωγικών αποθηκών. Αυτό οφείλε-
αναπόφευκτος εταίρος για την προµήθεια του 40 έως 50 %ται στη µειοψηφική συµµετοχή τους σε αρκετές εισαγωγικές
της γαλλικής αγοράς, ενώ σήµερα προµηθεύει το [50-αποθήκες.
55 %]. Σε περίπτωση που η TotalFina/Elf προχωρούσε σε
αύξηση των τιµών της, θα διακινδύνευε να χάσει το ένα(50) Στην απάντήση της στην κοινοποίηση αιτιάσεων, η
πέµπτο των πωλήσεών της εκτός δικτύου (η απώλεια τουTotalFina εξηγεί ότι θα διατηρήσει, είτε µέσω άλλων
κύκλου εργασιών θα µπορούσε εξάλλου να αντισταθµιστείβιοµηχανιών διύλισης που δραστηριοποιούνται στη Γαλλία
µε αύξηση των περιθωρίων). Αλλά οι ανταγωνιστές που δενή µέσω του δυναµικού των ανεξάρτητων εισαγωγικών
είναι ενταγµένοι στο επίπεδο της αγοράς λιανικής πώλησηςαποθηκών του νέου οµίλου, πολύ σηµαντικές διαθέσιµες
θα αντιµετώπιζαν κατ' ανάγκη αύξηση των εξόδων εφοδια-ποσότητες προϊόντων που θα επιτρέψουν την κάλυψη του
σµού, πράγµα που θα κατέληγε σε αύξηση της ανταγωνιστι-συνόλου των αναγκών της πελατείας της αγοράς εκτός
κότητας των βιοµηχανιών διύλισης στην αγορά λιανικήςδικτύου. Αυτό θα καθιστούσε µη αποδοτική την επίδειξη
πώλησης.ισχύος στην αγορά εκ µέρους της TotalFina/Elf.

(51) Η Επιτροπή διαπιστώνει ότι οι υπολογισµοί τους οποίους
— 'Ελεγχος της αλυσίδας εφοδιασµούπραγµατοποίησε η TotalFina εµφανίζουν τρία σηµαντικά

σφάλµατα ανάλυσης. Αρχικά, ο υπολογισµός που πραγµα-
τοποίησε η TotalFina υπερεκτιµά τις εισαγωγικές ικανότητες

Ο ι π ε τ ρ ε λ α ι α γ ω γ ο ίδιυλισµένων προϊόντων, θεωρώντας δεδοµένη µια ροή προϊ-
όντων στις εισαγωγικές αποθήκες ανώτερη από την ανθρω-
πίνως εφικτή. Η Επιτροπή αµφισβητεί ότι αυτό το είδος
κινητικότητας µπορεί να επιτύχει τα θεωρητικά επίπεδα (56) Η TotalFina/Elf θα ελέγχει τη διαχείριση τριών σηµαντικών
(είδος κινητικότητας δέκα) που ανέφεραν τα µέρη. Πράγµατι, πετρελαιαγωγών που εξυπηρετούν τη γαλλική επικράτεια
οι περισσότερες εισαγωγικές αποθήκες λειτουργούν σήµερα (Trapil, DMM και SPMR). Επίσης, θα είναι ο κυριότερος
από […] φορές το χρόνο (µε εξαίρεση τις αποθήκες του χρήστης του πετρελαιαγωγού του βορρά που συνδέει τον
Στρασβούργου/Mulhouse που λειτουργούν […] φορές το βορρά µε την ανατολική ζώνη της Γαλλίας, όπου διαθέτει
χρόνο) και δεν µπορούν να υπερβούν αύξηση κατά […] ιδιωτικές εγκαταστάσεις άντλησης και ελέγχει την πρόσβαση
(θεωρείται εξάλλου ότι στην πράξη ορισµένες αποθήκες […] των εισαγωγικών αποθηκών στον εν λόγω αγωγό (διυλιστή-
είναι κορεσµένες). Από τα ανωτέρω προκύπτει ότι οι µορφές ριο Total στην Dunkerque). Η εταιρεία που θα προκύψει
κινητικότητας δεν θα φτάσουν τα θεωρητικά επίπεδα στα από τη συγκέντρωση θα ελέγχει επίσης τη µοναδική αποθήκη
οποία έχει βασίσει τους υπολογισµούς της η TotalFina. του Στρασβούργου µε απευθείας πρόσβαση (11) στον πετρε-

λαιαγωγό του νότου (Μεσόγειος — Στρασβούργο).
(52) Στη συνέχεια, πρόκειται για µέσα επί του συνόλου των

προϊόντων (αµόλυβδη 95, αµόλυβδη 98, ντίζελ και πετρέ-
λαιο θέρµανσης) που πωλούνται στις αγορές εκτός δικτύου.
Ωστόσο, η γαλλική αγορά είναι από διαρθρωτική άποψη (11) Η σύνδεση των υπόλοιπων αποθηκών του Στρασβούργου µε τον
εισαγωγέας ντίζελ και πετρελαίου θέρµανσης (που ονοµά- πετρελαιαγωγό της Μεσογείου φαίνεται τεχνικά δυνατή, µε την
ζονται µαζί αποστάγµατα). Αντιθέτως, η γαλλική αγορά προϋπόθεση ότι η TotalFina θα χορηγήσει δικαίωµα διάβασης σε

έδαφος που της ανήκει.είναι από διαρθρωτική άποψη εξαγωγέας βενζίνης.
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(57) Ο έλεγχος των πετρελαιαγωγών επιτρέπει τον έµµεσο τους πετρελαιαγωγούς και οι οποίες θα µπορούσαν να έχουν
αρνητική επίπτωση επί του ανταγωνισµού στην αγορά εκτόςέλεγχο όλων των εγκαταστάσεων αποθεµατοποίησης που

εφοδιάζονται από τον πετρελαιαγωγό είτε από άποψη δικτύου ή στην αγορά µεταφοράς διυλισµένων προϊόντων
µέσω πετρελαιαγωγού δεν λαµβάνονται κατ' ανάγκη σε επί-ποιότητας παροχής (ποσόστωση, διαχείριση προτεραιοτή-

των, µεταφορά ειδικών προϊόντων) είτε όσον αφορά το πεδο διοικητικών συµβουλίων.
απόρρητο των εµπορικών συναλλαγών µεταξύ επιχειρήσεων.
Εξάλλου, παρέχει αξιοσηµείωτες πληροφορίες σχετικά µε (62) Στο σηµείο αυτό θα µπορούσε να αναφερθεί η γνώµη που
την εµπορική δραστηριότητα των ανταγωνιστών (διακίνηση) διατύπωσε το γαλλικό συµβούλιο ανταγωνισµού (12) ως
στις αγορές εκτός δικτύου. συνέχεια της προσφυγής που κίνησε ο Trapil κατά του

διορισµού της SFDM ως διαχειρίστριας του DMM. Στη
γνώµη αυτή, το συµβούλιο δεν στηρίζεται ούτε στην(58) Εξάλλου, τα τιµολόγια ορισµένων από τους προαναφερθέντες

πετρελαιαγωγούς επιφυλάσσουν προνοµιακή µεταχείριση εξεταζόµενη κανονιστική νοµοθεσία ούτε στην παρουσία
κυβερνητικών επιτρόπων για να αποκλείσει τον κίνδυνοστους σηµαντικούς χρήστες µέσω ενός µηχανισµού εκπτώσεων

επί των µεταφερόµενων ποσοτήτων. Επίσης, σε περίπτωση δηµιουργίας προβλήµατος ανταγωνισµού. Η Επιτροπή
εκτιµά ότι ούτε η ίδια θα µπορούσε να βασιστεί στην απλήκορεσµού, οι ποσότητες διατίθενται βάσει της προγενέστερης

χρήσης, πράγµα που ενισχύει τις κεκτηµένες θέσεις. παρουσία κυβερνητικών επιτρόπων για να αποκλείσει τη
δηµιουργία ή την ενίσχυση δεσπόζουσας θέσης.

(59) Η TotalFina υποστηρίζει ότι οι αξιόλογες συµµετοχές της
στους τρεις κυριότερους γαλλικούς πετρελαιαγωγούς δεν θα (63) Σύµφωνα µε τους τρίτους ενδιαφερόµενους µε τους οποίους

διαβουλεύτηκε η Επιτροπή, οι κανονιστικές διατάξεις πουτην καταστήσουν ισχυρότερη στην αγορά. ∆εδοµένης της
κατάστασης των γαλλικών πετρελαιαγωγών, η κατοχή στοι- διέπουν τις ενέργειες των διαχειριστών των πετρελαιαγωγών

δεν παρέχουν επαρκείς εγγυήσεις όσον αφορά τον καθο-χείων ενεργητικού δεν θα αποτελέσει εχέγγυο προνοµιακής
χρήσης. Τα τιµολόγια θα δηµοσιοποιούνται, θα είναι διαφανή ρισµό των τιµολογίων και τη χρήση του δυναµικού. Η

TotalFina/Elf, στο καθένα από τα εν λόγω συστήµατακαι δεν θα εµπεριέχουν διακρίσεις. Επιπλέον, οι επιχειρήσεις
που τα εκµεταλλεύονται θα δρουν υπό τον έλεγχο των κυβερ- πετρελαιαγωγών, θα είναι ο ελέγχων µέτοχος και ταυτό-

χρονα, µακράν των λοιπών, ο κυριότερος πελάτης-χρήστης.νητικών επιτρόπων οι οποίοι παρίστανται στα διοικητικά συµ-
βούλια των τριών αυτών πετρελαιαγωγών. 'Οπως δήλωσαν ορισµένοι πελάτες, η TotalFina/Elf θα

µπορούσε να χρησιµοποιεί τους εν λόγω πετρελαιαγωγούς
ως οικονοµικό όπλο µε σκοπό να τους αποσταθεροποιήσει(60) Η ύπαρξη ενός εθνικού κανονισµού που σκοπό έχει να
όσον αφορά τις δραστηριότητές τους στον τοµέα τηςδιασφαλίσει ότι χρησιµοποιείται µια υποδοµή στρατηγικής
λιανικής πώλησης. Μια τέτοια αποσταθεροποίηση θασηµασίας σύµφωνα µε το δηµόσιο συµφέρον δεν απαλλάσσει
µπορούσε εύκολα να οδηγήσει σε απόφαση αύξησης τωντην Επιτροπή από την υποχρέωσή της να αποφεύγει, βάσει
τιµών στην αγορά εκτός δικτύου στην οποία οι πελάτες δεντου κοινοτικού δικαίου, τη δηµιουργία δεσπόζουσας θέσης.
θα µπορούσαν να αντιταχθούν.Τούτο, ωστόσο, δεν ισχύει αφού ο εν λόγω κανονισµός έχει

γενικό χαρακτήρα και δεν αποσκοπεί συγκεκριµένα στην
εξασφάλιση της στήριξης των κανόνων ανταγωνισµού. Ο ι α π ο θ ή κ ε ς σ ύ ν δ ε σ η ς

(64) 'Οσον αφορά την υλικοτεχνική οργάνωση της αποθεµατο-(61) Οι εν λόγω εκτιµήσεις εφαρµόζονται στον έλεγχο που ασκούν
οι επίτροποι της γαλλικής κυβέρνησης. Ο έλεγχος αυτός δεν ποίησης, η TotalFina/Elf θα διατηρήσει σηµαντικές συµµε-

τοχές στις περισσότερες εισαγωγικές αποθήκες της Γαλλίας,εστιάζεται στο δίκαιο περί ανταγωνισµού ούτε επεκτείνεται σε
γνήσιο και απλό έλεγχο των τιµών και των ποσοτήτων. Θα καθώς και στις περισσότερες αποθήκες-κλειδιά που τροφο-

δοτούν την επικράτεια. Ο φορέας που θα προκύψει από τηµπορούσε εποµένως να αφήσει αρκετό περιθώριο ελιγµών
στις επιχειρήσεις που εκµεταλλεύονται τους πετρελαιαγωγούς συγκέντρωση θα έχει επίσης τον έλεγχο ενός υψηλού

ποσοστού των εσωτερικών αποθηκών σύνδεσης [45-55 %],προκειµένου να ασκήσουν έλεγχο στην αγορά. Εξάλλου, οι
αποφάσεις που λαµβάνουν οι εταιρείες που διαχειρίζονται καθώς και των παράκτιων αποθηκών [40-50 %].

Νορµανδία- Μεγάλη δυτική-
Ροδανός-

Βορράς περιφέρεια του κεντρική Ανατολικά Νότια
Βουργουνδία

Παρισιού περιφέρεια

Αποθήκες σύνδεσης και
παράκτιες αποθήκες [70-80 %] [35-45 %] [45-55 %] [45-55 %] [45-55 %] [35-45 %]

Trapil — 'Ελεγχος 'Ελεγχος 'Ελεγχος — —

ODC — — — Κύριος χρήστης — —

SPMR — — — — 'Ελεγχος 'Ελεγχος

DMM — 'Ελεγχος 'Ελεγχος 'Ελεγχος — —

(12) Γνώµη της 28ης Σεπτεµβρίου 1993, συµβούλιο ανταγωνισµού.
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(65) Ο υπολογισµός των µεριδίων χωρητικότητας των αποθηκών (69) Στα νότια και τα νοτιοδυτικά (Midi-Πυρηναία), ο νέος
φορέας θα ελέγχει το µεγαλύτερο µέρος των αποθηκώνσύνδεσης που ελέγχονται από την TotalFina/Elf περιλαµβά-

νει τις αποθήκες σύνδεσης εσωτερικού, τις αποκαλούµενες σύνδεσης, και ιδίως δύο από τις τρεις αποθήκες της
Τουλούζης. Οι αποθήκες στα νότια και τα νοτιοδυτικά«παράκτιες» αποθήκες, καθώς και τις εισαγωγικές αποθήκες

που δεν συνδέονται µε µέσα µαζικής µεταφοράς. Αντιθέτως, εµφανίζουν συχνά ιδιαίτερο κορεσµό λόγω της δραστηριό-
τητας των µετόχων (όπως για παράδειγµα η ΕPPA Puget surαποκλείστηκαν από τον υπολογισµό οι αποθήκες που έχουν

απλώς µια λειτουργία έµφραξης για να ρυθµίζουν τη Argens) ή τακτικά λόγω εξάντλησης του αποθέµατος λόγω
εργασιών εκµετάλλευσης του SPMR. Ο νέος φορέας θαδιερχόµενη ποσότητα ενός πετρελαιαγωγού, όπως εκείνες

που βρίσκονται στη Βιέννη. διαθέτει το [45-55 %] του δυναµικού αποθεµατοποίησης
σύνδεσης µε άµεσο έλεγχο στη νότια περιφέρεια.

(66) Στον βορρά, η Total δεσµεύτηκε, στο πλαίσιο της διαδικα-
σίας Total/Fina, να διακόψει τις συµµετοχές της σε δύο (70) Στην περιφέρεια της Λυών, ο νέος φορέας θα ελέγχει τη

µεγαλύτερη αποθήκη της πόλης (EPL). Η αποθήκη αυτή έχειαποθήκες (DPC St Pol και ΕP Valenciennes) που αντιστοι-
χούσαν στις εµπορικές ροές της Fina στην περιφέρεια. Η το πλεονέκτηµα ότι είναι η µόνη που διαθέτει παραποτάµια

προβλήτα που της επιτρέπει να υποδέχεται ποταµόπλοια πουπροσθήκη της Εlf, η οποία κατέχει το υπόλοιπο µερίδιο της
ΕP Valenciennes, ακυρώνει τα αποτελέσµατα των µέτρων προέρχονται από το Εlf Feyzin. Η αποθήκη αυτή, στην οποία

η Εlf διατηρεί εξέχουσα συµµετοχή, είναι εκείνη η οποία θέτειπου δέχτηκε η Επιτροπή κατά την υπόθεση Total/PetroFina.
Το νέο συγκρότηµα θα ελέγχει επίσης την αποθήκη του το µεγαλύτερο δυναµικό στη διάθεση τρίτων στην περιοχή,

µαζί µε την αποθήκη του Saint Priest. Στο βαθµό που ηFéluy στο Βέλγιο, η οποία συνδέεται µέσω πετρελαιαγωγού
µε το διυλιστήριο της TotalFina στην Αµβέρσα. Βάσει TotalFina θα καταστεί ο πλειοψηφών µέτοχος της ΕPL, είναι

εύλογο να συναχθεί ότι η αποθήκη θα καταστεί πολύ λιγότεροτων αποτελεσµάτων που εξήχθησαν από την έρευνα που
διενήργησε η Επιτροπή και βάσει των πληροφοριών που ανοιχτή, σύµφωνα µε την πολιτική που ακολουθεί µέχρι

σήµερα η TotalFina να κλείνει τις αποθήκες της σε τρίτους. Ηπαρέχονται στην κοινοποίηση, διαπιστώνεται ότι τα µέρη θα
ελέγχουν άµεσα το [70-80 %] του δυναµικού αποθεµατο- αποθήκη του Saint Priest (CPA), στην οποία η TotalFina/Elf

θα έχει σηµαντική συµµετοχή, είναι η πιο περιζήτητη αποθήκηποίησης.
της περιφέρειας και µπορεί να θεωρηθεί κορεσµένη παρά την

(67) Στον άξονα που σχηµατίζεται µεταξύ της Le Havre, της επέκταση του δυναµικού της (η εν λόγω αποθήκη έχει τη
κοιλάδας του Σηκουάνα και της περιφέρειας του Παρισιού, µεγαλύτερη κινητικότητα στη Γαλλία) λόγω των περιορισµών
η TotalFina και η Εlf θα είναι µέτοχοι δέκα αποθηκών στο επίπεδο υποδοµής υποδοχής και φόρτωσης των φορτη-
της περιφέρειας του Παρισιού, η οποία αριθµεί συνολικά γών. Οι τέσσερις αποθήκες της Βιέννης (Shell, Esso, TotalFina
δεκαπέντε. Οι σηµαντικότερες αποθήκες είναι η αποθήκη και SPMR) δεν είναι υποκαταστατές µε την ΕPL ή την Saint
της Fina στη Νanterre και η Εlf Antar Gennevilliers που Priest λόγω της απουσίας εγκατάστασης φόρτωσης των φορ-
βρίσκονται βόρεια του Παρισιού, καθώς και η CIM Grigny τηγών. Οι αποθήκες αυτές είναι στην πραγµατικότητα τερµατι-
(την οποία ελέγχει η Εlf) που βρίσκεται νότια του Παρισιού. κοί σταθµοί παράδοσης της SPMR. 'Αλλες αποθήκες (όπως
Η πελατεία των αποθηκών αυτών αποτελείται από µεγάλα εκείνη της BP στο Clermont) είναι πολύ µικρές για να ικανο-
ονόµατα της χονδρικής διανοµής και από επιχειρήσεις ποιήσουν την αυξανόµενη ζήτηση ή διαθέτουν ένα µόνο
διανοµής πετρελαίου θέρµανσης. Οι αποθήκες αυτές έχουν προϊόν, πράγµα που δεν επιτρέπει στους ανεξάρτητους διανο-
ισορροπηµένες ικανότητες αποθήκευσης σε βενζίνη και µείς να χρησιµοποιούν φορτηγά µεταφοράς πολλαπλών προϊ-
υγραέριο κίνησης ή πετρέλαιο θέρµανσης, πράγµα που όντων για να εφοδιάσουν το σηµείο πώλησης. Με τη θέση της
επιτρέπει στους ανεξάρτητους διανοµείς να χρησιµοποιούν στην ΕPL (τη µοναδική αποθήκη σηµαντικού δυναµικού η
φορτηγά µεταφοράς πολλαπλών προϊόντων. Σήµερα, δεν οποία έχει διαθεσιµότητα), η TotalFina/Elf θα µπορούσε να
υφίσταται δυνατότητα µίσθωσης σε αποθήκη στην οποία η είναι σε θέση να ενσωµατώσει τη µελλοντική ανάπτυξη της
TotalFina/Elf δεν θα έχει τη µεγαλύτερη συµµετοχή. Οι αγοράς εκτός δικτύου στη Λυών […]. Η νέα επιχείρηση θα
αποθήκες που δεν ανήκουν στην TotalFina και την Εlf δεν διαθέτει το [35-45 %] του δυναµικού αποθεµατοποίησης
επιτρέπουν την πρόσβαση σε τρίτους ή δεν µπορούν να σύνδεσης υπό άµεσο έλεγχο στην περιφέρεια Ροδανού-
προσφέρουν την απαιτούµενη ευελιξία, ελλείψει επαρκούς Βουργουνδίας.
διαθέσιµου όγκου. Το νέο συγκρότηµα θα διαθέτει το
[35-45 %] του δυναµικού αποθεµατοποίησης αποθηκών (71) Στην περιφέρεια του Στρασβούργου, ο συνδυασµένος

φορέας θα ελέγχει µία από τις τρεις εισαγωγικές αποθήκεςσύνδεσης υπό άµεσο έλεγχο στην περιφέρεια της Νορµαν-
δίας-περιφέρεια του Παρισιού. (GPS) και θα έχει συµµετοχές σε µία ακόµη (SES). Επίσης,

υπάρχει κυκλοφοριακή συµφόρηση υπό τη µορφή της
(68) Στη µεγάλη δυτική-κεντρική περιφέρεια (Βρετάνη, Nantes, σύνδεσης SES µε τον πετρελαιαγωγό ODC που δεν µπορεί

Tours, Ορλεάνη), ο νέος όµιλος θα ελέγχει την αποθήκη να γίνει παρά µέσω της αποθήκης GPS, η οποία θα ελέγχεται
της Vern. Αυτή η επέκταση του διυλιστηρίου της Donges από την TotalFina/Elf. Η νέα επιχείρηση θα ελέγχει το [45-
επιτρέπει στην Εlf να ασκεί ισχυρή επίδραση στην περιφέρεια 55 %] του δυναµικού αποθεµατοποίησης στην ανατολική
της Νantes, καθώς και στο κεντρικό τµήµα της Βρετάνης. περιφέρεια.
Οι θαλάσσιες αποστολές επιτρέπουν στην Εlf να εφοδιάζει
τις αποθήκες της Breste, της Rochelle και του Bordeaux. (72) Με ορισµένες εξαιρέσεις, ένα από τα χαρακτηριστικά του

πετρελαϊκού τοµέα στη Γαλλία είναι ότι µικρό µόνο µέρος∆ιαφαίνεται, µετά την πραγµατοποίηση της συγκέντρωσης,
ο κίνδυνος εµφάνισης µονοπωλίου στις περιοχές της Mans της υλικοτεχνικής οργάνωσης του πετρελαϊκού τοµέα δεν

ελέγχεται από ενταγµένες πετρελαιοβιοµηχανίες (και υπάρ-και του Lorient. Στην Ορλεάνη, η TotalFina/Elf ελέγχει µία
αποθήκη (EPS) και θα έχει συµµετοχή (µαζί µε τη Shell και χει ελάχιστη πιθανότητα να κατασκευαστούν νέες αποθήκες

στο µέλλον λόγω των περιβαλλοντικών προβληµάτων καιτην Εsso) σε µια δεύτερη. Στην Tours, το νέο συγκρότηµα
θα έχει ισχυρή παρουσία σε δύο από τις τρεις αποθήκες που της επέκτασης των αστικών ζωνών, οι οποίες θα πρέπει

µάλλον να επιφέρουν τη διακοπή της λειτουργίας τωνβρίσκονται στο Saint Pierre des Corps, ενώ η τρίτη (CCMP)
είναι κορεσµένη. Ο νέος φορέας θα ελέγχει από κοινού [45- υφιστάµενων εγκαταστάσεων (για παράδειγµα: στην περιφέ-

ρεια του Παρισιού).55 %] περίπου του δυναµικού αποθεµατοποίησης σύνδεσης.
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(73) Εν αντιθέσει µε άλλες χώρες της Κοινότητας (όπως η (74) Εν κατακλείδι, η TotalFina/Elf θα έχει σηµαντικό έλεγχο επί
των εισαγωγών και των µεταφορών και συνεπώς και τη διάθεσηΓερµανία ή το Ηνωµένο Βασίλειο), στη Γαλλία είναι πολύ

ισχνή η παρουσία επαγγελµατικών επιχειρήσεων αποθεµατο- διυλισµένων προϊόντων σε ολόκληρη τη γαλλική επικράτεια.
ποίησης. Πράγµατι, παρατηρείται µέτρια θέση επιχειρήσεων
όπως, λόγου χάρη, η Oiltanking ή η Vopak. Η VTG έχει

— Οι ανταγωνίστριες βιοµηχανίες διύλισης θα εξαρ-από την πλευρά της αποσυρθεί από την αγορά. Η µοναδική
τώνται επίσης από την υλικοτεχνική οργάνωση τηςεπιχείρηση αποθεµατοποίησης που βρίσκεται σε επέκταση
TotalFina/Elfείναι µέχρι σήµερα η CPA, το 38,8 % της οποίας θα περάσει,

µετά τη συγκέντρωση, υπό τον έλεγχο της TotalFina/Elf, η
οποία έτσι έχει τη δυνατότητα να περιορίσει κάθε µελλοντική (75) Οι θέσεις των ανταγωνιστών στην αγορά (13) κατά την
ανάπτυξη της εν λόγω επιχείρησης. […]. Συνεπώς, η έκβαση της συγκέντρωσης θα είναι οι ακόλουθες, σε
ελευθερία κινήσεων της CPA είναι περιορισµένη. συνάρτηση µε την κατανοµή τους στις έξι προαναφερθείσες

περιφέρειες:

Θέση εκτός δικτύου ανά προϊόν και περιφέρεια

1998 TFE Ανταγωνιστής Α Ανταγωνιστής Β Ανταγωνιστής Γ Λοιποί

Νότια

Βενζίνες [30 %-40 %] 20 %-30 % 10 %-15 % 20 %-30 % 5 %-10 %

GO [25 %-35 %] 15 %-20 % 10 %-15 % 30 %-40 % 10 %-15 %

FOD [25 %-35 %] 20 %-30 % 5 %-10 % 20 %-30 % 5 %-10 %

Μεγάλη δυτική-κεντρική περιφέρεια

Βενζίνες [75 %-85 %] 5 %-10 % 10 %-15 % < 5 % < 5 %

GO [70 %-80 %] 10 %-15 % 10 %-15 % < 5 % < 5 %

FOD [40 %-50 %] 20 %-30 % 15 %-20 % 5 %-10 % < 5 %

Νορµανδία — περιφέρεια Παρισιού

Βενζίνες [40 %-50 %] 15 %-20 % 15 %-20 % 20 %-30 % < 5 %

GO [40 %-50 %] 10 %-15 % 15 %-20 % 20 %-30 % < 5 %

FOD [30 %-40 %] 20 %-30 % 15 %-20 % 20 %-30 % < 5 %

Βορράς

Βενζίνες [85 %-95 %] < 5 % < 5 % < 5 % < 5 %

GO [80 %-90 %] < 5 % < 5 % 5 %-10 % < 5 %

FOD [70 %-80 %] 5 %-10 % < 5 % 10 %-15 % < 5 %

Ανατολικά — Αλσατία — Λορένη

Βενζίνες [40 %-50 %] < 5 % 30 %-40 % 10 %-15 % < 5 %

GO [40 %-50 %] 5 %-10 % 30 %-40 % 10 %-15 % < 5 %

FOD [50 %-60 %] 15 %-20 % 15 %-20 % 5 %-10 % < 5 %

(13) NB: Τα µερίδια αγοράς της TotalFina/Elf, όσον αφορά το FOD,
έχουν υποεκτιµηθεί δεδοµένου ότι δεν περιλαµβάνουν το ποσοστό
του FOD που έχει πωλήσει η ΕLF στις θυγατρικές της.
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1998 TFE Ανταγωνιστής Α Ανταγωνιστής Β Ανταγωνιστής Γ Λοιποί

Ροδανός-Auvergne-Βουργουνδία

Βενζίνες [70 %-80 %] 5 %-10 % 10 %-15 % < 5 % < 5 %

GO [70 %-80 %] 15 %-20 % 10 %-15 % < 5 % < 5 %

FOD [40 %-50 %] 30 %-40 % 15 %-20 % < 5 % < 5 %

Πηγή: Απαντήσεις στα ερωτηµατολόγια της Επιτροπής.

(76) Οι ανταγωνίστριες βιοµηχανίες διύλισης δεν θα έχουν τη διαφορετική εάν η TotalFina και η Εlf αποφάσιζαν τη
σηµαντική ορθολογική διάρθρωση των µέσων.δυνατότητα να επωφεληθούν από µια ευνοϊκή γι' αυτές

ολίσθηση της ζήτησης ως αντίδραση στην αύξηση των
τιµών στην αγορά εκτός δικτύου την οποία θα κινήσει η (80) Η TotalFina εξηγεί ότι βρισκόταν στην πρωτοπορία της
TotalFina/Elf. ∆εν διαθέτουν επαρκή αριθµό αποθηκών κίνησης για το άνοιγµα της υλικοτεχνικής δυνατότητας σε
σύνδεσης για να τροφοδοτήσουν ολόκληρη την επικράτεια. µεταπωλητές άλλους πλην των βιοµηχανιών διύλισης.
Επιπλέον, για να µπορέσουν να διανείµουν την παραγωγή Ακόµη και αν παραδεχτούµε ότι ισχύει κάτι τέτοιο, η
τους, πρέπει να διέλθουν από τους πετρελαιαγωγούς Trapil, εξαφάνιση του ανταγωνισµού µεταξύ της TotalFina και της
DMM και SPMR οι οποίοι θα ελέγχονται από την Εlf θα εξαλείψει το κίνητρο για τη διατήρηση του ανοίγµα-
TotalFina/Elf. τος του συστήµατος υλικοτεχνικής οργάνωσης. Σε πολλές

περιπτώσεις, παρατηρείται συνιδιοκτησία των αποθηκών
από διάφορες βιοµηχανίες διύλισης (οι επονοµαζόµενες(77) Η TotalFina επέστησε την προσοχή της Επιτροπής στο
«κοινοτικές» αποθήκες), όπου περιλαµβάνονται και ηγεγονός ότι το ποσοστό προϊόντων που προέρχονται από τα
TotalFina ή/και η Εlf οι οποίες πρέπει λοιπόν να χορηγήσουνδιυλιστήρια των ανταγωνιστών της στη Γαλλία και
την έγκρισή τους για κάθε άνοιγµα πρόσβασης σε τρίτους.πωλούνται στην αγορά λιανικής πώλησης από τους ίδιους
Στο βαθµό που οι επιχειρήσεις αυτές βρίσκονται σε ανταγω-ανταγωνιστές είναι ανώτερο από το ποσοστό προϊόντων τα
νιστική θέση, έχουν συµφέρον να δεχτούν να χορηγήσουνοποία διυλίζει η TotalFina και η Εlf και προορίζονται για
πρόσβαση σε τρίτους (κυρίως στα καταστήµατα µεγάλουτα δίκτυα πρατηρίων καυσίµων των δύο αυτών επιχειρήσεων.
και µεσαίου µεγέθους) στις αποθήκες που εκάστη εξ αυτώνΟι λοιπές βιοµηχανίες διύλισης διατηρούν εποµένως, καταρ-
µοιράζεται και µε άλλες βιοµηχανίες διύλισης. Σε περίπτωσηχήν, τον περιορισµένο αριθµό αποθηκών τις οποίες ελέγχουν
άρνησης πρόσβασης σε µια αποθήκη συµµετοχής της µιαςγια δική τους χρήση και διαθέτουν, στις εν λόγω αποθήκες,
επιχείρησης (λόγου χάρη της TotalFina), ένα GMS µπορείπεριορισµένο δυναµικό για να θέσουν ενδεχοµένως στη
να απευθυνθεί στην ανταγωνίστρια αποθήκη όπου έχειδιάθεση άλλων χρηστών.
συµµετοχή η άλλη επιχείρηση (λόγου χάρη η Εlf), εξασφαλί-
ζοντας, έτσι, τον µε κάθε τρόπο αιφνιδιασµό του δικτύου

(78) Οι ανταγωνίστριες βιοµηχανίες διύλισης αναφέρουν ότι σε πρατηρίων καυσίµων που διαθέτει. Το κίνητρο αυτό εξαφανί-
περίπτωση αύξησης των τιµών εκ µέρους της TotalFina/Elf ζεται από τη στιγµή που οι TotalFina/Elf δεν αντιµετωπίζουν
θα µπορούσαν να προσφέρουν συµπληρωµατικές ποσότητες αρκετά σηµαντικό ανταγωνισµό εκ µέρους άλλων αποθηκών.
σε ορισµένες περιοχές όπου έχουν πλεονάζοντες πόρους Η TotalFina και η Εlf είναι οι µοναδικές επιχειρήσεις
όπως λόγου χάρη από τον Κάτω Σηκουάνα και τη Berre- που διαθέτουν παγκοσµίως δίκτυο αποθεµατοποίησης µε
Μασσαλία. Στις άλλες περιφέρειες, εµφανίζουν έλλειµµα σε πλεονάζουσα προσφορά. Εν πάση περιπτώσει, η TotalFina
µία ή περισσότερες κατηγορίες προϊόντων (βενζίνες ή αποδέχεται ένα περιορισµένο µόνον άνοιγµα των αποθηκών
αποστάγµατα), και εποµένως δεν µπορούν να προτείνουν της.
πόρους, εκτός από αγορά στις ανταγωνίστριες βιοµηχανίες
διύλισης ή µέσω της αγοράς φορτηγών πλοίων (στη βορειο- (81) Στην απάντησή της στην κοινοποίηση αιτιάσεων, η Εlf
δυτική Ευρώπη και τη Μεσόγειο). αναφέρει ότι η Επιτροπή δεν έλαβε υπόψη το βαθµό

ανοίγµατος των εισαγωγικών αποθηκών που κατέχουν οι
ανταγωνίστριες βιοµηχανίες διύλισης. Οι εν λόγω βιοµηχα-(79) Ωστόσο, οι πιθανότητες εισαγωγής συµπληρωµατικών
νίες διαθέτουν ασφαλώς συµβάσεις διέλευσης µε τρίτουςποσοτήτων εξαρτάται από την υποδοµή υποδοχής, και,
στις περισσότερες αποθήκες τους. Ωστόσο, πρόκειται κυρίωςεπ' αυτού του σηµείου, οι ανταγωνίστριες βιοµηχανίες
για δυναµικό που εκµισθώνεται σε εταιρείες που αγοράζουνδιύλισης αναφέρουν ότι οι ικανότητες αποθεµατοποίησης
το προϊόν τους και αυτό δεν έχει αντίκτυπο στο επίπεδο τουθα είναι ελάχιστες, εκτός από τις αποθήκες τις οποίες
ανταγωνισµού στην αγορά εκτός δικτύου.κατέχουν από κοινού µε την TotalFina και την Εlf. ∆εδοµέ-

νου ότι οι ανταγωνίστριες βιοµηχανίες διύλισης διαθέτουν
µειοψηφικές συµµετοχές, τίποτε δεν τους εγγυάται ότι θα (82) Τέλος, το άνοιγµα των αποθηκών δεν έχει σηµασία εκτός εάν

και οι πετρελαιαγωγοί οι οποίοι τις εφοδιάζουν παρέχουνέχουν συµπληρωµατικό δυναµικό. Στο βαθµό που η Εxxon,
για παράδειγµα, κατέχει από κοινού µε την TotalFina και δυνατότητα πρόσβασης µε όρους της αγοράς, πράγµα που

δεν θα ισχύει αφού µετά τη συγκέντρωση η TotalFina/Elfτην Εlf 23 από τις 25 αποθήκες της σε ολόκληρη τη Γαλλία,
η απάντηση της Εxxon θα µπορούσε να είναι θα ελέγχει όλους αυτούς τους πετρελαιαγωγούς.
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(83) Υπό τις συνθήκες αυτές, συµφέρον των ανταγωνιστριών της κάλυψης θα είναι σε θέση να πωλεί τα προϊόντα της, τα
οποία νωρίτερα έχει ανταλλάξει µε τις άλλες βιοµηχανίεςβιοµηχανιών διύλισης δεν είναι να πυροδοτήσουν µια

αντιπαράθεση µε την TotalFina/Elf για να µην ακολουθήσει διύλισης, στις περιφέρειες όπου η νέα επιχείρηση δεν
βρίσκεται πλέον στη θέση της αναζήτησης ανταλλαγώναύξηση των τιµών. Λογική συµπεριφορά από µέρους τους

θα ήταν αντιθέτως να ακολουθήσουν την πρακτική της όπως, για παράδειγµα, στα νότια του Ατλαντικού ή στα
δυτικά της Μεσογείου.ανόδου των τιµών στην αγορά εκτός δικτύου ή του

αποκλεισµού έναντι των µη ενταγµένων λιανοπωλητών τον
οποίο θα διεξήγε η TotalFina/Elf.

— Συµπέρασµα: αναπόφευκτο σηµείο διέλευσης
(88) Η TotalFina εξήγησε ότι το να θέσει τέλος στις συµφωνίες

ανταλλαγών µε τις άλλες βιοµηχανίες διύλισης που
δραστηριοποιούνται στη γαλλική επικράτεια θα την εξέθετε(84) Τα διυλιστήρια της TotalFina/Elf θα βρίσκονται σε καθεµία
σε κινδύνους αντιποίνων στο έδαφος των άλλων κρατώναπό τις έξι µεγάλες περιφέρειες που προαναφέρθηκαν και
µελών. Πρέπει ωστόσο να σηµειωθεί ότι η TotalFina/Elfθα τους επιτρέπουν τον εφοδιασµό του συνόλου της
θα είναι η πρώτη ευρωπαϊκή βιοµηχανία διύλισης µε ταγαλλικής επικράτειας µε ίδια µέσα.
διυλιστήρια που διαθέτει στο Ηνωµένο Βασίλειο, τη Γερµα-
νία, τις Κάτω Χώρες, το Βέλγιο και την Ισπανία. Καµία άλλη
βιοµηχανία διύλισης δεν θα είναι σε θέση να ασκήσει πίεση(85) Απεναντίας, οι ανταγωνίστριες βιοµηχανίες διύλισης δεν
στην TotalFina/Elf στις άλλες χώρες, εφόσον δεν διαθέτειδιαθέτουν εθνική κάλυψη. Η BP/Mobil, η Εsso και η Shell
πουθενά επαρκώς δεσπόζουσα θέση. Ούτε η Εxxon/Mobil,δεν διαθέτουν διυλιστήρια παρά µόνο στην κοιλάδα του
ούτε η BP, ούτε η Shell κατέχουν πρωτεύουσα θέση σε µιαΣηκουάνα και στη λίµνη Berre. Η αναλυτική εξέταση
εθνική αγορά όπως θα συµβεί µε την TotalFina/Elf. Οι ενφανερώνει ότι οι πραγµατοποιηθείσες συναλλαγές µε τις
λόγω βιοµηχανίες διύλισης δεν θα είχαν εποµένως τηνάλλες ενταγµένες πετρελαιοβιοµηχανίες, µεταξύ των οποίων
απαιτούµενη ανταγωνιστική ισχύ για να ασκήσουν αντίποιναη TotalFina και η Εlf στην πρώτη σειρά, ανέρχονται στο
επί της TotalFina/Elf. Αποτελεσµατική θα µπορούσε να[…] περίπου των προµηθειών τους, µε πιο υψηλό ποσοστό
είναι µόνο µια ενιαία συµπεριφορά των άλλων βιοµηχανιώνστην περιφέρεια του βορρά […]. Το διυλιστήριο Εlf της
έναντι της TotalFina/Elf, αλλά τα συµφέροντα και οι θέσειςDonges (κοντά στη Νantes), που είναι το µόνο κέντρο
στην αγορά στα λοιπά κράτη µέλη διαφέρουν και εποµένωςδιύλισης µεταξύ του νότου του Σηκουάνα και των γαλλικών
αυτό είναι πολύ απίθανο. Εξάλλου, δεδοµένου ότι ορισµένεςσυνόρων, εφοδιάζει σηµαντικό µέρος των δικτύων πρα-
βιοµηχανίες διύλισης που δραστηριοποιούνται στην Ευρώπητηρίων καυσίµων των άλλων βιοµηχανιών διύλισης σε αυτή
δεν έχουν παρουσία στη Γαλλία (όπως η Texaco, ητην τεράστια περιφέρεια. Εάν η BP/Mobil, η Εsso και η Shell
Conoco ή η Philips), η νέα επιχείρηση TotalFina/Elfθέλουν να συνεχίσουν να προµηθεύουν το δίκτυό τους σε
έχει εξασφαλισµένη τη δυνατότητα εφοδιασµού της στηνολόκληρη τη Γαλλία, πρέπει, αναπόφευκτα, να απευθυνθούν
Ευρώπη, ανεξάρτητα από τη συµπεριφορά της στη Γαλλία.στην TotalFina/Elf είτε για να εισαγάγουν διυλισµένα

προϊόντα είτε για να τα µεταφέρουν ή ακόµη και για να τα
παραλάβουν από τα διυλιστήρια.

(86) Εξάλλου, η TotalFina/Elf, η οποία θα έχει καταστεί αυτάρ- (89) 'Οσον αφορά την αγορά λιανικής πώλησης, τα συµφέροντα
κης σε ολόκληρη την επικράτεια, θα είναι σε θέση να βάλει των άλλων βιοµηχανιών διύλισης συγκλίνουν µε εκείνα
τέλος στις συµφωνίες ανταλλαγών µε τις άλλες βιοµηχανίες της TotalFina/Elf απέναντι στα καταστήµατα µεσαίου και
διύλισης ή να επιβάλει τους όρους της. Μια τέτοια έλλειψη µεγάλου µεγέθους (GMS). Πράγµατι, τα GMS ασκούν
ισορροπίας µεταξύ των βιοµηχανιών διύλισης, όπου µία εξ ισχυρή ανταγωνιστική πίεση επί των βιοµηχανιών διύλισης
αυτών θα διαθέτει (πέραν της ισχυρής θέσης της στις επωφελούµενα µιας διάρθρωσης µε ελάχιστο κόστος. Τυχόν
εισαγωγικές αποθήκες) κέντρα παραγωγής σε ολόκληρη την ευθυγράµµιση των τιµών εκτός δικτύου που εφαρµόζουν οι
επικράτεια, ενδέχεται να επηρεάσει σοβαρά τον ανταγωνισµό λοιπές βιοµηχανίες διύλισης σε αύξηση των τιµών που θα
σε έναν τοµέα όπου, λόγω των µεταφορικών εξόδων και εγκαινίαζε η TotalFina/Elf δεν θα µπορούσε να αντισταθ-
της οµοιογένειας του προϊόντος, οι συναλλαγές µεταξύ µιστεί µε την προσφυγή των GMS και των λοιπών ανεξάρτη-
παραγωγών αποτελούν την πάγια πρακτική. Η κατάσταση των επιχειρήσεων σε εισαγωγές και θα προκαλούσε πλεό-
αυτή θα µπορούσε να οδηγήσει σε αισθητή αύξηση του νασµα κερδών για το σύνολο των βιοµηχανιών διύλισης και
µεριδίου αγοράς της TotalFina/Elf στην αγορά εκτός στις δύο αγορές.
δικτύου.

(87) Εξάλλου, αν υποτεθεί ότι η TotalFina/Elf θα αντάλλασσε
λιγότερα προϊόντα µε τη µέθοδο του «swaps» (ανταλλαγής),
αυτό θα αύξανε σε ορισµένες περιφέρειες τις διαθέσιµες (90) Η ευάλωτη θέση στην οποία βρίσκονται οι λοιπές βιοµηχα-

νίες διύλισης, το ενδεχόµενο αποτελεσµατικής αντεπίθεσηςικανότητες των άλλων βιοµηχανιών διύλισης. Ωστόσο,
οι ανταγωνίστριες βιοµηχανίες διύλισης διαθέτουν µια εκτός Γαλλίας, καθώς και η ύπαρξη συγκλίνοντος συµφέ-

ροντος για αύξηση των περιθωρίων στην αγορά εκτόςυλικοτεχνική οργάνωση που είναι προσαρµοσµένη στις
ανάγκες τους και δεν έχουν εν γένει την υλικοτεχνική δικτύου και στην αγορά λιανικής πώλησης συντείνουν στο

γεγονός ότι η πιο εύλογη συµπεριφορά εκ µέρους τους θαδυνατότητα να πραγµατοποιούν πωλήσεις στη Γαλλία.
Αντιθέτως, η TotalFina/Elf, λόγω της εθνικής υλικοτεχνικής είναι να ακολουθήσουν την TotalFina/Elf.
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— Ανάλυση της ζήτησης: ανεπαρκής άσκηση πίεσης εκ (95) Ακόµη και αν για τις ανάγκες της ανάλυσης γινόταν δεκτή
η υπόθεση ότι η CPA θα µπορούσε να διαχειρίζεταιµέρους της ζήτησης
ελεύθερα τις εισαγωγικές της αποθήκες, είναι ελάχιστα
πιθανό ότι µια αύξηση τιµών εκ µέρους της TotalFina/Elf
σε οποιαδήποτε από τις έξι αναφερθείσες περιφέρειες θα

(91) Από τα ανωτέρω προκύπτει ότι σε περίπτωση αύξησης των µπορούσε να καταστεί µη επικερδής λόγω προσφυγής στις
τιµών εκ µέρους της TotalFina/Elf, όπως προαναφέρθηκε, εισαγωγές. 'Ετσι, στον βορρά, η TotalFina/Elf θα µπορούσε
οι λοιπές βιοµηχανίες διύλισης θα είχαν κάθε συµφέρον να να αποδυναµώσει οικονοµικά τη CPA Dunkerque προσφέ-
ακολουθήσουν µια παρόµοια αύξηση. Οι ανταγωνίστριες ροντας ιδιαίτερα πλεονεκτικούς όρους στην DPC Saint Pol
βιοµηχανίες διύλισης είναι καλύτερα προστατευµένες έναντι […]. Στην περιφέρεια της Νορµανδίας-περιφέρεια του
της καταχρηστικής εκµετάλλευσης εκ µέρους της Παρισιού, µια ανάλογη στρατηγική θα µπορούσε να εφαρ-
TotalFina/Elf της ισχυρής θέσης την οποία κατέχει στην µοστεί στην αποθήκη CPA στη Ρουέν. Στη µεγάλη δυτική-
αγορά (λόγου χάρη αύξηση των τιµών των διυλισµένων κεντρική περιφέρεια, η αποθήκη StockBrest της CPA είναι
προϊόντων στην αγορά εκτός δικτύου) λόγω της κάθετης αποµονωµένη και µπορεί να εφοδιάσει ένα περιορισµένο
ένταξής τους, σε σχέση µε τους ανταγωνιστές τους στην τµήµα της Βρετάνης. Οµοίως, η αποθήκη Picoty La Pallice
αγορά λιανικής πώλησης, τα GMS για τα καύσιµα και τις έχει περιορισµένη πελατεία. Στη νότια περιφέρεια, µόνο η
ανεξάρτητες επιχειρήσεις για την πώληση FOD. Μια αύξηση αποθήκη του Frontignan θα µπορούσε να αποφύγει τον
των τιµών στην αγορά εκτός δικτύου θα είχε µικρό αντίκτυπο έλεγχο της TotalFina/Elf, η οποία θα µπορούσε άνετα να
στις δαπάνες τους, ενώ θα αύξανε το κόστος των µη θέσει οριστικά σε κίνδυνο την ήδη επισφαλή επιβίωση του
ενταγµένων ανταγωνιστών. Οι µη ενταγµένοι λιανοπωλητές Frontignan […] ή προσελκύοντας δυνητικούς πελάτες στις
έχουν µόνο µερική πρόσβαση στην αλυσίδα εφοδιασµού. δικές της αποθήκες του Sète ή του Port la Nouvelle.
Ορισµένοι εξ αυτών κατέχουν συµµετοχές σε αποθήκες
(όπως η Carfuel και η Distriservice), ενώ άλλοι όχι (όπως η
Siplec και η Petrovex). Ωστόσο, ακόµα και όταν υπάρχουν,
οι συµµετοχές των πρώτων περιορίζονται σε ορισµένες ζώνες
και τις περισσότερες φορές σε αποθήκες τις οποίες η
TotalFina/Elf διατηρεί ελέγχουσα θέση.

(96) Φαίνεται έτσι ότι η TotalFina/Elf θα είχε την ικανότητα να
παραγκωνίσει τις ανταγωνιστικές εισαγωγικές αποθήκες ή να
συγκρατήσει την ανταγωνιστική τους πίεση. Η συνδυασµένη(92) Μένει να εξεταστεί εάν η αγοραστική δύναµη των ανεξάρτη-

των µεταπωλητών (όπως τα GMS) θα µπορούσε να παρεµπο- επιχείρηση θα µπορούσε τότε να αυξήσει τα τιµολόγια
διέλευσης στις εισαγωγικές αποθήκες που βρίσκονται υπόδίσει µια παρόµοια αύξηση των τιµών. Προς τούτο, αυτοί

θα έπρεπε να στραφούν στις εισαγωγές είτε άµεσα µέσω τον έλεγχό της µε πολύ µεγάλη πιθανότητα να τη µιµηθούν
οι ανταγωνιστές της. Αυτό θα περιόριζε την ανταγωνιστικήαγορών στην αγορά cargo είτε µέσω διεθνών εµπόρων.

Ωστόσο, τα GMS είναι µερικώς µόνο ενταγµένα στην πίεση που θα µπορούσαν να ασκήσουν οι εισαγωγές σε µια
ενδεχόµενη αύξηση των τιµών εκτός δικτύου.αλυσίδα εφοδιασµού. ∆εν κατέχουν επαρκή ικανότητα απο-

θεµατοποίησης στις εισαγωγικές αποθήκες και δεν έχουν
καµία συµµετοχή στους πετρελαιαγωγούς έτσι ώστε να
µπορούν να διανείµουν την παραγωγή τους.

(93) Τα GMS είναι ταυτόχρονα πελάτες και ανταγωνιστές των
(97) Ο πίνακας που ακολουθεί απεικονίζει την ισχύ που θαβιοµηχανιών διύλισης. Το 1998 εφοδιάστηκαν µέχρι

κατείχε η TotalFina/Elf επί των τιµών της αγοράς εκτόςποσοστού […] από εταιρείες διύλισης, ενώ το υπόλοιπο
δικτύου. Ακόµη και αν υποτεθεί ότι οι άλλες βιοµηχανίεςποσοστό εξασφαλίστηκε κατά κύριο λόγο από διεθνείς
διύλισης που αναπτύσσουν δραστηριότητα στο γαλλικόεµπόρους (Cargill, Dreyfus Energie, MVW, Société
έδαφος θα ήταν σε θέση να αυξήσουν τις πωλήσεις τουςGénérale Energie, Lagerhauser, Bolloré κ.λπ.). Ωστόσο, η
σε περίπτωση αύξησης των τιµών της TotalFina/Elf, θαTotalFina/Elf θα είναι σε θέση να περιορίσει την πρόσβαση
απαιτούνταν εισαγωγές επιπέδου τουλάχιστον 5 εκατοµµυ-των ανεξάρτητων εµπόρων στις υποδοµές τις οποίες ελέγχει.
ρίων τόνων για να ισορροπήσουν τη γαλλική προσφορά και
ζήτηση διατηρώντας τις πωλήσεις της TotalFina/Elf στα
σηµερινά τους επίπεδα. Αυτό θα ισοδυναµούσε µε κινητι-
κότητα της τάξης του 5-6 για τις εισαγωγικές αποθήκες(94) 'Οπως εξηγήθηκε πιο πάνω, η µοναδική αποθήκη στην οποία

δεν ασκεί σήµερα κανέναν έλεγχο η TotalFina/Elf είναι η που προαναφέρθηκαν. Ωστόσο, δεδοµένου ότι µόνον η
αποθήκη CPA στη Ρουέν συνδέεται µε πετρελαιαγωγό, είναιαποθήκη του Picoty La Pallice. Η αποθήκη αυτή έχει ωστόσο

δυναµικό 213 500 m3 το οποίο έχει ήδη χρησιµοποιηθεί. πιθανόν ότι οι εν λόγω αποθήκες δεν θα ήταν άµεσα σε θέση
να αυξήσουν την κινητικότητά τους. Επιπλέον, πρέπει ναΑκόµη και αν της διετίθετο, θεωρητικά, κινητικότητα δέκα,

οι εισαγόµενες ποσότητες δεν θα αρκούσαν για να σηµειωθεί ότι είναι απίθανο οι ανταγωνίστριες βιοµηχανίες
διύλισης να είχαν την ανεξάρτητη υλικοτεχνική ικανότητακαταστήσουν µη επικερδή µια αύξηση τιµών εκ µέρους της

TotalFina/Elf στην αγορά εκτός δικτύου. Η άποψη αυτή να πωλήσουν όλη την παραγωγή τους στη Γαλλία. Τέλος,
θα επωφελούνταν από αύξηση των τιµών ταυτόχρονα στηνενισχύεται ακόµη περισσότερο από το γεγονός ότι η εν

λόγω αποθήκη είναι σε θέση να εφοδιάζει µε εισαγόµενα αγορά εκτός δικτύου, καθώς και στις δραστηριότητές τους
στις λιανικές πωλήσεις που θα απέβαιναν πιο ανταγωνιστι-προϊόντα µικρό µόνο µέρος της µεγάλης δυτικής-κεντρικής

περιφέρειας και καµία από τις πέντε άλλες ζώνες. κές.
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(σε 1 000 t)

∆ιαθέσιµες
ποσότητες Τρέχουσες

Ποσό πωλήσεων Ποσό πωλήσεων Υπόλοιπο εκτός Ελάχιστες
(1998) Τρίτοι (παραγωγή- πωλήσεις TFE

εκτός δικτύου εντός δικτύου δικτύου εισαγωγές
πωλήσεις εντός εκτός δικτύου

δικτύου)

Βενζίνη [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Υγραέριο [...] [...] [...] [...] [...] [...]
κίνησης

Πετρέλαιο θέρ- [...] [...] [...] [...] [...] [...]
µανσης

[...] [...] [...] [...] [...] [...]

Πηγή: Υπολογισµοί της Επιτροπής βάσει στοιχείων που παρέχονται στο έντυπο CO.

(98) Είναι συνεπώς ελάχιστη η πιθανότητα να µπορούσαν να 2.3. Συµπέρασµα
αντιταχθούν οι µεταπωλητές σε µια αύξηση τιµών. 'Ετσι,
κάθε GMS θα µεταβίβαζε στον καταναλωτή την αύξηση

(102) Η νέα επιχείρηση που θα προέλθει από τη συγκέντρωση θατιµών. ∆εδοµένου ότι η τρέχουσα διαφορά υπερβαίνει τα
αποκτήσει τη δυνατότητα να ελέγχει µεγάλο µέρος των[…] centimes, […], η τελική τιµή που θα χρεώνουν στη
πηγών εφοδιασµού και της αλυσίδας εφοδιασµού (εισα-λιανική οι µεταπωλητές θα παραµείνει χαµηλότερη από την
γωγές, µεταφορά και αποθήκευση) διυλισµένων προϊόντωντιµή των βιοµηχανιών διύλισης.
στη Γαλλία. Η TotalFina/Elf θα είναι έτσι σε θέση να αυξήσει
τις τιµές που χρεώνονται στους αγοραστές στις αγορές
εκτός δικτύου για τη βενζίνη, το πετρέλαιο κίνησης και το

(99) […] πετρέλαιο θέρµανσης είτε σε ολόκληρη τη Γαλλία είτε σε
καθεµία από τις έξι εξετασθείσες περιφέρειες, θεωρώντας ότι
ούτε οι ανταγωνιστές ούτε οι πελάτες θα µπορέσουν να
καταστήσουν µη επικερδή µια τέτοια αύξηση των τιµών.(100) Η TotalFina υποστηρίζει ότι η συνένωση δεν θα θέσει
Κατά συνέπεια, η κοινοποιηθείσα πράξη θα οδηγήσει στητους πελάτες της αγοράς εκτός δικτύου, και κυρίως τους
δηµιουργία δεσπόζουσας θέσης της TotalFina/Elf στιςεκπροσώπους της χονδρικής διανοµής σε θέση εξάρτησης,
αγορές εκτός δικτύου της βενζίνης, του πετρελαίου κίνησηςλαµβανοµένων υπόψη των δυνατοτήτων διαιτησίας τις
και του πετρελαίου θέρµανσης µε αποτέλεσµα τη σοβαρήοποίες διαθέτουν, καθώς και των ισχυρών θέσεων που
παρεµπόδιση του πραγµατικού ανταγωνισµού στις εν λόγωκατέχουν στην αγορά λιανικής πώλησης. Σύµφωνα µε την
αγορές.TotalFina, το 1998 τα GMS αντιπροσώπευαν το […] των

πωλήσεών της εκτός δικτύου, για όλα τα προϊόντα από
κοινού και το […] των πωλήσεών της για βενζίνη.

3. Η ΑΓΟΡΑ ∆ΙΑΘΕΣΗΣ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑΣ ΑΠΟΘΕΜΑΤΟΠΟΙΗΣΗΣ ΣΤΙΣ
ΕΙΣΑΓΩΓΙΚΕΣ ΑΠΟΘΗΚΕΣ ΣΥΝ∆ΕΟΜΕΝΗ ΜΕ ΤΑ ΜΕΣΑ ΜΑΖΙΚΗΣ

ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ(101) Αληθεύει το γεγονός ότι η ζήτηση έχει συγκεντρωτικό
και περίπλοκο χαρακτήρα. Ωστόσο, αυτό δεν θα δώσει
συµπληρωµατική ικανότητα παράκαµψης εκ µέρους της
TotalFina/Elf της προσφοράς για τη ζήτηση. Τα GMS 3.1. Η οικεία αγορά
µπόρεσαν να θεµελιώσουν µια ανεξάρτητη πολιτική εφοδια-
σµού (το 1998 εφοδιάζονταν µέχρι ποσοστό […] από
διεθνείς εµπόρους) (14) στηριζόµενα στα υλικοτεχνικά µέσα 3.1.1. Αγορά προϊόντος
που ήταν τότε διαθέσιµα. Ο έλεγχος της αλυσίδας εφοδια-
σµού θα µπορούσε να επιτρέψει την επιλεκτική τιµωρία στην

(103) Οι εισαγωγικές αποθήκες ορίζονται ως ικανές να υποδεχτούναγορά εκτός δικτύου των GMS ή άλλων λιανοπωλητών που
πλοία µεγάλης χωρητικότητας (από 30 000 έωςδεν θα ακολουθούσαν µια αύξηση των λιανικών τιµών.
50 000 τόνους). Επιτρέπουν την αποθήκευση όλων των
πετρελαιοειδών, ενώ οι σηµαντικότερες εξ αυτών συνδέονται
µε δύο µέσα µαζικής µεταφοράς. 'Οσον αφορά τον εφοδια-
σµό πρατηρίων καυσίµων που βρίσκονται σε γειτονικές
περιοχές, οι εισαγωγικές αποθήκες µπορούν να παίξουν τον(14) Το 1998, η Γαλλία εισήγαγε 23 εκατοµµύρια τόνους εξευγενισµένων
ίδιο ρόλο µε τις παράκτιες αποθήκες και τις αποθήκεςπροϊόντων, εκ των οποίων 2 εκατοµµύρια τόνοι βενζίνης και

11 εκατοµµύρια τόνοι πετρελαίου κίνησης. σύνδεσης.
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(104) Υπάρχει ζήτηση για τις υπηρεσίες προσφοράς ικανότητας (105) Η Γαλλία αριθµεί οκτώ εισαγωγικές αποθήκες που συνδέ-
αποθεµατοποίησης εισαγόµενων προϊόντων που συνδέονται ονται µε µέσα µαζικής µεταφοράς (15). Πρόκειται για τις
µε µαζικά µέσα µεταφοράς. Η ζήτηση αυτή προέρχεται από ακόλουθες αποθήκες:
επιχειρήσεις που βρίσκονται σε οποιοδήποτε σηµείο που
εξυπηρετείται από το µέσο µαζικής µεταφοράς που συνδέε-
ται µε την εισαγωγική αποθήκη.

DPC Saint Pol Από κοινού έλεγχος της ODC (αλλά µε υποχρεωτική διέ- Βόρεια και ανατολικά
TotalFina και άλλων βιοµηχα- λευση από το διυλιστήριο της
νιών διύλισης Total στο Mardyck και που

σήµερα εφοδιάζεται κατά 99 %
από το εν λόγω διυλιστήριο)

CPA Dunkerque — ODC (αλλά µε υποχρεωτική διέ- Βόρεια και ανατολικά
λευση από το διυλιστήριο της
Total στο Mardyck)

CPA Ρουέν — Trapil, µετά DMM Νορµανδία-περιφέρεια του
Παρισιού, κεντρικά και ανατο-
λικά

CIM Le Havre Από κοινού έλεγχος της Trapil, µετά DMM Νορµανδία-περιφέρεια του
Εlf/Compagnie Nationale de Παρισιού, κεντρικά και ανατο-
Navigation λικά

Stockbrest TotalFina/Elf: 40 % Τρένο ∆υτικά

Donges Saint 'Ελεγχος από την Εlf DMM ∆υτικά, νότιο τµήµα της περιφέ-
Nazaire ρειας του Παρισιού, κεντρικά και

ανατολικά

DPA TotalFina 27,9 %, Elf 22,4 %: Σιδηροδροµική σύνδεση που της ∆υτικά
Ambès/Bassens αποκλειστικός έλεγχος µετά τη επιτρέπει να αποστέλλει µε πλή-

συγκέντρωση ρες τρένο τα πετρελαιοειδή που
λαµβάνει µέσω πετρελαιαγωγού
από το Pauillac και το Αmbès

DP Fos Απόκτηση ελέγχου από την SPMR και δύο σιδηροδροµικές Νότια, Ροδανός-Βουργουνδία
TotalFina/Elf γραµµές προς την Τουλούζη και και Τουλούζη

προς την Ντιζόν, αντίστοιχαTotalFina 25,7 %, Elf 25,7 %

(106) Εάν αυξάνονταν για όλες τις εισαγωγικές αποθήκες οι τιµές υψηλότερες για τα ποταµόπλοια 10 000 τόνοι σε σχέση µε
των υπηρεσιών διάθεσης ικανότητας αποθεµατοποίησης τα πλοία µεγάλης χωρητικότητας (30 000 τόνοι και πλέον).
εισαγωγών οι οποίες συνδέονται µε µαζικά µέσα µεταφοράς, Οι δυνατότητες που προσφέρουν οι παράκτιες αποθήκες δεν
η µόνη εναλλακτική λύση όσον αφορά τη ζήτηση θα ήταν είναι µόνο πιο πολυέξοδες αλλά, επιπλέον, δεν προσφέρουν
να στραφεί προς τις παράκτιες αποθήκες ή τις εισαγωγικές µαζικό µεταφορικό µέσο.
αποθήκες µεγάλης χωρητικότητας που δεν έχουν πρόσβαση
σε µέσα µαζικής µεταφοράς. Ωστόσο, η έλλειψη πρόσβασης
σε µέσα µαζικής µεταφοράς περιορίζει εκ των πραγµάτων (15) Οι αποθήκες του Lorient και του Port-la-Nouvelle, παρότι
τη λειτουργική δυνατότητα υποκατάστασης των αποθηκών επιτρέπουν την πρόσβαση σε πλοία πολλών τόνων, δεν συνδέονται µε
αυτών µε την ικανότητα αποθεµατοποίησης εισαγωγών µαζικά µέσα µεταφοράς, πράγµα που µειώνει την εµπορική τους ζώνη
που συνδέονται µε µέσα µαζικής µεταφοράς. Επιπλέον, οι σε περιφέρεια 100-150 km. Η αποθήκη της Shell στο Pauillac
παράκτιες αποθήκες δεν είναι ικανές να υποδεχτούν πλοία εξαρτάται από το DPA για την έξοδο µεγάλων προϊόντων, και η εν
µεγάλης χωρητικότητας και κατά συνέπεια το κόστος λόγω αποθήκη δεν είναι εξοπλισµένη µε εγκατάσταση φόρτωσης
εφοδιασµού τους είναι πιο υψηλό. Η έρευνα της αγοράς φορτηγών ούτε τρένων και δεν συνδέεται µε πετρελαιαγωγό (άλλον

εκτός της σύνδεσης µε τον DPA στην Bassens).αποκάλυψε ότι οι τιµές µεταφοράς είναι κατά 35 %
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(107) Για τους λόγους αυτούς, δεν υπάρχει οικονοµικά βιώσιµη Εποµένως, µπορούν να οριστούν δύο γεωγραφικές περιφέ-
ρειες που αντιστοιχούν στο βόρειο ήµισυ και το νότιο ήµισυυποκατάσταση των εισαγωγικών αποθηκών που συνδέονται

µε µέσα µαζικής µεταφοράς για παροχή υπηρεσιών διάθεσης της Γαλλίας. Η ανάλυση δεν θα ήταν, ωστόσο, διαφορετική
εάν η γεωγραφική αγορά είχε εθνική εµβέλεια.ικανοτήτων αποθεµατοποίησης εισαγόµενων προϊόντων.

3.1.3. Ουσιαστικό τµήµα3.1.2. Γεωγραφική αγορά
(109) Οι ορισθείσες γεωγραφικές αγορές (µια βόρεια ζώνη και µια

(108) 'Οπως προαναφέρθηκε (βλέπε αιτιολογικές σκέψεις 21 και νότια ζώνη ή µια εθνική αγορά) αποτελούν η καθεµία
επόµενες), η γαλλική υλικοτεχνική υποδοµή οργανώνεται ουσιαστικό τµήµα της κοινής αγοράς λόγω του γεωγραφι-
από τα διυλιστήρια και τις εισαγωγικές αποθήκες. Οι κού τους εύρους, του πληθυσµού τους και του ρόλου των
εν λόγω πηγές διυλισµένων προϊόντων εξυπηρετούν την εισαγωγών στις ανταλλαγές διυλισµένων προϊόντων µεταξύ
τροφοδοσία διαφόρων γαλλικών περιφερειών µέσω πέντε της Γαλλίας και των άλλων κρατών µελών.
πετρελαιαγωγών και κατά δεύτερο λόγο µέσω σιδηροδρό-
µου. Η ζήτηση των υπηρεσιών διάθεσης ικανότητας αποθε-

3.2. Εκτίµησηµατοποίησης εισαγόµενων προϊόντων µπορεί να προέρχεται
από διάφορες περιφέρειες όσον αφορά καθεµία από τις (110) […], το να διαθέτει µια επιχείρηση τον έλεγχο του εφοδια-
εξεταζόµενες αποθήκες. Οι εισαγωγικές αποθήκες του σµού της είναι «απαραίτητο για να ελέγχει τις συναλλαγές
Ατλαντικού και της ακτής της Μάγχης συνδέονται µε τις από άποψη ποιότητας, σταθερότητας των εφοδιασµών,
περιφέρειες: µεγάλη δυτική-κεντρική, βόρεια, Νορµανδία- εµπορικής ευελιξίας και δυνατότητας αντιµετώπισης των
περιφέρεια του Παρισιού και ανατολική. Κυρίως, τµήµατα κρίσεων». Η Επιτροπή υπολόγισε τα αριθµητικά στοιχεία
της µεγάλης δυτικής-κεντρικής περιφέρειας και της ανατο- των µεριδίων του δυναµικού βάσει του χαρακτήρα του
λικής µπορούν να τροφοδοτούνται ταυτόχρονα από τον ελέγχου (αποκλειστικός ή από κοινού) που ασκεί η
DMM και τον Trapil. Οµοίως, η ανατολική περιφέρεια TotalFina/Elf επί των εταιρειών που είναι ιδιοκτήτριες
µπορεί να τροφοδοτείται από τον Trapil, τον ODC-Βορράς αποθηκών. Οι ικανότητες που έχουν δεσµευτεί λόγω της
και τον DMM. Αυτές οι διαφορετικές δυνατότητες µίσθωσής τους στη Sagess δεν αφαιρέθηκαν από τις
καθιστούν εφικτή τη δυνατότητα επιλογής όσον αφορά τη επιχειρησιακές ικανότητες. Βάσει του υπολογισµού αυτού,
ζήτηση µεταξύ αυτών των εισαγωγικών αποθηκών που ακόµη και αν περιληφθεί το Frontignan, η TotalFina/Elf θα
συνδέονται µε µέσα µαζικής µεταφοράς. Μόνον οι εισαγωγι- κατέχει το [50-60 %] των ικανοτήτων αποθεµατοποίησης
κές αποθήκες της Μεσογείου όπως η DP Fos ανταποκρί- εισαγόµενων προϊόντων υπό αποκλειστικό έλεγχο [40-
νονται σε µια ζήτηση εντοπισµένη σε συγκεκριµένα σηµεία 50 %] ή έλεγχο από κοινού [0-10 %].
σε σχέση µε την οποία δεν υπάρχουν αποθήκες που µπορούν
άµεσα να αλληλοϋποκατασταθούν. Η DP Fos τροφοδοτεί (111) Σε περιφερειακό επίπεδο, η συγκέντρωση καταλήγει στην

ακόλουθη κατάσταση:τις περιφέρειες του νότου και του Ροδανού-Βουργουνδίας.

Βορράς: Βορράς, Νορµανδία-περιφέρεια
Νότος: Νότος, Ροδανός-Βουργουνδία

του Παρισιού-µεγάλη δυτική κεντρική
(πλην του Frontignan)

περιφέρεια, Αλσατία-Λορένη

Εισαγωγικές αποθήκες που συνδέονται [65-75 %] [90-100 %]
µε µαζικά µέσα µεταφοράς

(112) Η TotalFina υποστήριξε ότι ο νέος όµιλος δεν θα είναι σε των βιοµηχανιών διύλισης. Εάν οι τρίτοι µέτοχοι δεν ήταν
βιοµηχανίες διύλισης, θα θίγονταν πολύ περισσότερο απόθέση να ασκήσει αυτόνοµη συµπεριφορά επί των επιχορηγή-

σεων ικανότητας αποθεµατοποίησης εισαγόµενων διυλισµέ- την TotalFina/Elf (η οποία ασχολείται µε πολλούς τοµείς)
από µια κατάσταση αποκλεισµού.νων προϊόντων, στο βαθµό που πάνω από το ήµισυ των

υποδοµών αυτών θα παρέµενε υπό το µερικό τουλάχιστον
έλεγχο επιχειρήσεων ανεξάρτητων από τον νέο όµιλο, µε

(114) Ακόµη και αν οι ικανότητες αποθεµατοποίησης που κατέ-ικανότητες εφοδιασµού της αγοράς που θα αρκούσαν για
χουν οι ανταγωνίστριες βιοµηχανίες διύλισης δεν χρησιµο-να ανταποκριθούν στη ζήτηση.
ποιούνται σήµερα κατά το βέλτιστο δυνατό τρόπο, θα
έχουν την τάση να διατηρήσουν µια στρατηγική ποσότητα

(113) Σε περίπτωση κοινού ελέγχου της TotalFina/Elf µε έναν ή ικανότητας αποθεµατοποίησης προκειµένου να εξισορρο-
περισσότερους τρίτους επί των αποθηκών, το ερώτηµα που πήσουν τις απώλειες παραγωγικής ικανότητας (προσωρινές
τίθεται από το κοινοποιηθέν µέρος είναι να διαπιστωθεί αν ή διαρθρωτικές) (16), να επιτρέψουν την πραγµατοποίηση
οι εν λόγω αποθήκες θα τάσσονταν κατά µιας στρατηγικής
επίδειξης ανταγωνιστικής ισχύος εκ µέρους της
TotalFina/Elf. Τούτο είναι ελάχιστα πιθανό λόγω της (16) Το επίπεδο των εισαγωγών θα µπορούσε να αυξηθεί κατά τα προσεχή
κατάστασης αποκλεισµού των διευθυνόντων οργάνων των έτη, κυρίως λόγω των όλο και απαιτητικότερων προδιαγραφών όσον
δοµών αυτών η οποία θα ακολουθείτο. Αν οι τρίτοι αφορά την ποιότητα των προϊόντων, εφόσον ορισµένες εγχώριες
µέτοχοι ήταν βιοµηχανίες διύλισης, τα συµφέροντά τους θα βιοµηχανίες διύλισης αντιµετωπίζουν προσωρινές δυσχέρειες να
ευθυγραµµίζονταν µε εκείνα της TotalFina/Elf για να παράγουν τη νέα ποιότητα (µειωµένη περιεκτικότητα σε αρωµατικές

ουσίες, βενζόλιο και θείο).αποκλείσουν την πρόσβαση στις αποθήκες σε τρίτους, πλην
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εξαγωγών ή τη διανοµή προς το εσωτερικό της Γαλλίας όπου (117) 'Οσον αφορά το βόρειο ήµισυ της Γαλλίας, ο µοναδικός
ανταγωνισµός τον οποίο έχει αντιµετωπίσει η TotalFina/Elfεµφανίζουν πλεονάζουσα τοπική παραγωγική ικανότητα, ή

ακόµη προκειµένου να εισαγάγουν το προϊόν στις περιφέ- στην αγορά υπηρεσιών διάθεσης ικανότητας αποθεµατο-
ποίησης εισαγωγών που συνδέονται µε µέσα µαζικής µετα-ρειες στις οποίες η παραγωγική ικανότητα δεν µπορεί να

ικανοποιήσει τη ζήτηση. Τελικά, ακόµη και αν υπήρχε φοράς προέρχεται από την ανεξάρτητη επιχείρηση αποθεµα-
τοποίησης CPA (αποθήκες στη Dunkerque, Ρουέν καιεπαρκής ικανότητα αποθεµατοποίησης για να ανταποκριθεί

σε µια πρόσθετη ζήτηση όσον αφορά τη βενζίνη, οι Brest). 'Οπως προαναφέρθηκε, η νέα επιχείρηση θα κατείχε
αναστέλλουσα µειοψηφία στην CPA.ικανότητες αποθεµατοποίησης όσον αφορά το πετρέλαιο

θέρµανσης και το πετρέλαιο κίνησης είναι σηµαντικά µικρό-
τερες.

3.3. Συµπέρασµα

(115) 'Οσον αφορά τη νότια περιφέρεια, η λειτουργία του DP Fos (118) Η TotalFina/Elf θα είναι εποµένως σε θέση να µονοπωλεί τα
θα σηµείωνε ριζικές αλλαγές. Οι µέτοχοι της αποθήκης υλικοτεχνικά µέσα για την αποθεµατοποίηση εισαγόµενων
αυτής είναι: η TotalFina (25,7 %), η Εlf (25,7 %), η διυλισµένων προϊόντων και να καταστήσει δυσχερέστερη και
ανεξάρτητη επιχείρηση αποθεµατοποίησης Vopak (21,3 %), δαπανηρότερη την πρόσβαση των ανεξάρτητων επιχειρήσεων
η ιταλική βιοµηχανία διύλισης Αgip (13,8 %) και το στις αγορές διανοµής διυλισµένων πετρελαιοειδών. Η κοινο-
ανεξάρτητο πετρελαιοφόρο Thévenin-Ducrot (7,7 %). Κάθε ποιηθείσα συγκέντρωση οδηγεί στη δηµιουργία δεσπόζου-
µέτοχος έχει δικαίωµα σε ικανότητα αποθεµατοποίησης σας θέσης στις αγορές που αφορούν τη διάθεση ικανοτήτων
αναλογικά µε τη συµµετοχή του στο κεφάλαιο. Εάν θέλει να αποθεµατοποίησης στις εισαγωγικές αποθήκες που συνδέ-
εκµισθώσει ένα τµήµα της ικανότητάς του, πρέπει να ονται µε τα µέσα µαζικής µεταφοράς.
εµπιστευτεί την εµπορία στον διαχειριστή της αποθήκης.
Πριν από τη συγκέντρωση, κάθε µέτοχος είχε συµφέρον να
θέτει τις ελεύθερες ικανότητες στη διάθεση του διαχειριστή
της αποθήκης ο οποίος είχε την καταστατική υποχρέωση να
τις τοποθετεί στην αγορά. 'Ετσι, ο διαχειριστής της αποθή-
κης θα µπορούσε ενδεχοµένως να ασκήσει εξουσία στην
αγορά µέσω των τιµών αλλά όχι µέσω των διαθέσιµων 4. Η ΑΓΟΡΑ ΤΩΝ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ∆ΙΥΛΙΣΜΕΝΩΝ ΠΡΟΪΟ-
ποσοτήτων. Μετά τη συγχώνευση, η TotalFina/Elf θα ΝΤΩΝ ΜΕΣΩ ΠΕΤΡΕΛΑΙΑΓΩΓΩΝ
κερδίσει τον έλεγχο αυτής της αποθήκης. Θα είναι ταυτό-
χρονα ο πρώτος ιδιοκτήτης χωρητικότητας και ο διαχει-
ριστής. Τα δικαιώµατά της όσον αφορά τη χωρητικότητα
καθώς και ως µετόχου θα υπερβαίνουν τις ανάγκες της. Αυτά
τα πλεονάσµατα θα τεθούν στη διάθεση του διαχειριστή τον
οποίο θα ελέγχει η ίδια. Μέσω της διαχείρισης των ιδίων 4.1. Η οικεία αγορά
ικανοτήτων της καθώς και εκείνων που οι άλλοι µέτοχοι θα
έχουν θέσει στη διάθεση του διαχειριστή, η TotalFina/Elf
θα ελέγχει µε πολλαπλά µέσα το παιχνίδι του ανταγωνισµού.
'Ετσι, θα ελέγχει τη θέση στη διάθεση του διαχειριστή των
ίδιων ποσοτήτων της. Εξάλλου, ελέγχοντας τη δράση του εν 4.1.1. Η αγορά προϊόντος
λόγω διαχειριστή, θα ασκεί επιρροή επί των τιµών όλων των
ποσοτήτων που τίθενται στη διάθεση του διαχειριστή, είτε
από την ίδια είτε από τους λοιπούς µεριδιούχους.

(119) Οι πετρελαιαγωγοί που µεταφέρουν τα τελικά πετρελαιοειδή
προϊόντα (βενζίνη, πετρέλαιο κίνησης, πετρέλαιο θέρµανσης)
αποτελούν υλικοτεχνικά εργαλεία που χρησιµοποιούνται
για την παραλαβή και τη διανοµή διυλισµένων προϊόντων
από διάφορες επιχειρήσεις πετρελαιοειδών, δηλαδή τις
βιοµηχανίες διύλισης, τις ανεξάρτητες επιχειρήσεις ή τις
µεγάλες εταιρείες διανοµής. Τα συστήµατα ανεξάρτητων(116) Η DP Fos αντιµετωπίζει έναν οριακό ανταγωνισµό από
πετρελαιαγωγών είναι, όπως και οι αποθήκες πετρε-πλευράς αποθεµατοποίησης των εισαγωγών όσον αφορά τον
λαιοειδών, ουσιαστική προϋπόθεση για τη διατήρηση ενόςνότο και την περιφέρεια του Ροδανού-Βουργουνδίας. Ο
ανταγωνιστικού περιβάλλοντος στην αγορά της διανοµήςανταγωνισµός αυτός προέρχεται από τις αποθήκες που
καυσίµων.βρίσκονται στο Frontignan και στο Port-la-Nouvelle οι

οποίες διαθέτουν σηµαντικές ικανότητες, αλλά µπορούν να
εξυπηρετήσουν µόνο µία τοπική περιοχή λόγω της απουσίας
µέσων µαζικής µεταφοράς. 'Οπως προαναφέρθηκε, κατά τη
διενέργεια της έρευνας στην αγορά, τέθηκαν σε αµφιβολία (120) Τα κυριότερα συστήµατα πετρελαιαγωγών είναι τα ακό-

λουθα:οι δυνατότητες προσέλκυσης που ασκεί το Frontignan.
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ODC-Βορράς
Ζώνη Le Havre — Παρίσι Μεσόγειος — Ροδανός Donges — Melun — Metz

ODC-Νότος

Πετρελαιαγωγός Trapil SPMR DMM ODC

Επιχείρηση Trapil Trapil SFDM (πριν από το 1993 Trapil
Trapil)

Μετοχή TotalFina (35 %)/Elf TotalFina (32,5 %)/Elf Elf (49 %)/CNN NATO
(27 %), Esso (11,67 %), BP (14,1 %) + Trapil (5 %), (31 %)/Port Nantes St
(6,42 %), Shell (14,62 %), Esso (14,16 %), BP Nazaire (10 %)/Bolloré

Mobil (5,74 %) (12,16 %), Shell (16,16 %) (10 %)
Mobil (3 %), Petrofrance
(1,55 %), TD (0,8 %),

Propetrol (0,55 %)

Débit moyen 450-1 800 m3/h 550-1 200 m3/h 360 m3/h

∆ιάµετρος (ίντσες) 10/12 10/12 10/12

Προέλευση: διύλιση/ [...] [...] [...] [...]
εισαγωγές

∆ιακίνηση σε τόνους 18 678 8 448 2 308 2 050
1995

∆ιακίνηση σε τόνους 20 967 9 020 2 949 2 692
1998

(121) Οι περισσότερες βιοµηχανίες διύλισης έχουν γενικά «εσωτε- Ελλείψει πετρελαιαγωγού, είναι σηµαντική η χρησιµοποίηση
της σιδηροτροχιάς. Ωστόσο, το τρένο χρησιµοποιείται µόνορικεύσει» τη δραστηριότητα µεταφοράς πετρελαιοειδών και

µεταφέρουν τα τελικά προϊόντα εκτός εισαγωγικής αποθή- σε περίπτωση που υπάρχουν ειδικές εγκαταστάσεις φόρτωσης
και προϋποθέτει τη σύναψη συµφωνιών πλαισίων µε τις SNCF.κης και εκτός διυλιστηρίου προς τις δικές τους εγκαταστά-

σεις αποθεµατοποίησης. Ανέκαθεν (17), οι βιοµηχανίες διύλι- Οι εν λόγω συµφωνίες, µετά τη χορήγηση εκπτώσεων,
καθιστούν το κόστος µεταφοράς ισοδύναµο µε το κόστος πουσης κατείχαν συλλογικά την πλειοψηφία στις εταιρείες που

διαχειρίζονται τους πετρελαιαγωγούς. Οι ίδιες βιοµηχανίες συνεπάγεται η χρησιµοποίηση πετρελαιαγωγών. Στην πράξη,
ωστόσο, µέχρι σήµερα σπανίως συνάπτονται συµφωνίες αυτούείναι επίσης οι βασικοί χρήστες και εποµένως οι βασικοί

πελάτες αυτών των εταιρειών διαχείρισης των πετρελαιαγω- του είδους. Μπορεί, ωστόσο, να αναφερθεί το παράδειγµα της
εισαγωγικής αποθήκης του DP Fos από την οποία χρησιµο-γών. Ωστόσο, η πρόσβαση στους πετρελαιαγωγούς αυτούς

µπορεί να είναι ανοικτή σε πελάτες που δεν είναι βιοµηχανίες ποιείται το τρένο για να εξυπηρετήσει τις αποθήκες της Του-
λούζης και της Ντιζόν.διύλισης και δεν κατέχουν κατ' ανάγκη µερίδια σε εταιρείες

διαχείρισης πετρελαιαγωγών, όπως τα καταστήµατα µεγά-
λου και µεσαίου µεγέθους (GMS). Υπάρχει εποµένως µια (124) Εντούτοις, το τρένο συνεπάγεται κατά µέσο όρο σηµαντι-
αγορά υπηρεσιών µεταφοράς διυλισµένων προϊόντων µέσω κότερες δαπάνες […], µεγαλύτερη αβεβαιότητα όσον αφορά
πετρελαιαγωγών. Οι εν λόγω υπηρεσίες είτε προτείνονται τον προγραµµατισµό και τη διάρκεια των µεταφορών και
απευθείας µέσω των εταιρειών διαχείρισης είτε µεταπω- τέλος δαπάνες υποδοµής και φόρτωσης/εκφόρτωσης που το
λούνται εκ µέρους των βιοµηχανιών διύλισης, που είναι οι καθιστούν λιγότερο πρακτικό από τη µεταφορά µέσω
κυριότεροι χρήστες των πετρελαιαγωγών. πετρελαιαγωγού. Αξιοσηµείωτο είναι ότι εξελίχθηκε για να

εξυπηρετήσει δύο περιφέρειες οι οποίες χαρακτηρίζονται
(122) Εκτός από τους πετρελαιαγωγούς, οι φορτηγίδες και οι από την απουσία πετρελαιαγωγού (Τουλούζη) ή τον

σιδηροτροχιές επιτρέπουν επίσης τη µεταφορά τελικών προϊ- κορεσµό του SPMR και την έλλειψη ποιότητας του ODC
όντων σε µεγάλες αποστάσεις. Η χρησιµοποίηση των πετρε- (Ντιζόν). Το τρένο πρέπει λοιπόν να απαλειφθεί από τη
λαιαγωγών καταλαµβάνει την πρώτη θέση µε ποσοστό 72 % σχετική αγορά.
των ποσοτήτων που µεταφέρονται στο εσωτερικό της Γαλλίας,
στη συνέχεια ακολουθεί ο σιδηρόδροµος που επιτρέπει τη (125) 'Οσον αφορά τη µεταφορά µε φορτηγό, διαπιστώνεται ότι,
µεταφορά ενός ποσοστού 15 % των ποσοτήτων αυτών και πέραν από την πολύ υψηλότερη τιµή του, το µέσο αυτό δεν
τέλος ακολουθούν οι φορτηγίδες µε ποσοστό 13 %. µπορεί να χρησιµοποιηθεί παρά µόνο σε αποστάσεις µεταξύ

30 έως 50 χιλιόµετρα στις περιφέρειες µε µεγάλη πλη-
(123) Ο πετρελαιαγωγός είναι το λιγότερο πολυέξοδο µεταφορικό θυσµιακή πυκνότητα και σε αποστάσεις από 150 χιλιόµετρα

µέσο. Τα άλλα µεταφορικά µέσα έχουν σχεδόν εξαφανιστεί στις µεγάλες περιφέρειες. ∆εν υπάρχει εποµένως δυνατότητα
στις περιοχές που εξυπηρετούνται από τους πετρελαιαγωγούς. υποκατάστασης µε τη µεταφορά µέσω πετρελαιαγωγού.

(126) Ο παρακάτω πίνακας παρέχει το κόστος µεταφοράς ανάλογα(17) Η κατανοµή του κεφαλαίου των πετρελαιαγωγών βασίζεται στα
µερίδια αγοράς της δεκαετίας του 50. µε το χρησιµοποιούµενο µέσο (πλην των εξόδων χειρισµού).



L 143/20 EL 29.5.2001Επίσηµη Εφηµερίδα των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων

Κόστος της µεταφοράς FRF/km

Πετρελαιαγωγός Trapil [...]
SPMR [...]
DMM [...]

Φορτηγό 20 t [...]
38 t [...]

Τρένο 2 000 t [...]
1 000 t [...]
Βαγόνι [...]

Πλοίο (10 000 t) Le Havre — Bordeaux (1 100 km) [...]
Fos — Port-la-Nouvelle (300 km) [...]

Ποταµόπλοιο Reichstett — Mulhouse [...]

(127) Αυτές οι αποκλίσεις των τιµών πρέπει να εκτιµηθούν αφού παραδοθούν σε περιπτώσεις ποσόστωσης. Η µείωση αυτή
υπολογίζεται τότε σε συνάρτηση του όγκου που έχειληφθεί υπόψη η υψηλή ευαισθησία στις διακυµάνσεις των

τιµών της ζήτησης καυσίµων σε επίπεδο χονδρικής πώλησης. µεταφερθεί κατά τα τρία προηγούµενα έτη.
Μια απλή αύξηση τιµής της τάξης του 1 % κατά µέσο όρο,
µπορεί να οδηγήσει σε απώλειες πελατών.

(131) 'Οσον αφορά την πρόσβαση στους εν λόγω πετρελαια-
γωγούς, δεν υφίστανται διακρίσεις µεταξύ των µεριδιούχων4.1.2. Η γεωγραφική αγορά
και τρίτων. Ωστόσο, στο σύστηµα Trapil, οι τρίτοι ενδιαφε-
ρόµενοι έχουν την τάση να πραγµατοποιούν όλες τους τις
µεταφορές µέσω των προµηθευτών, διότι ο Trapil εφαρµόζει(128) Η γεωγραφική αγορά µπορεί να χωριστεί σε δύο ζώνες, µε
µια επιστροφή ανά δόση του κύκλου εργασιών, […]. Ησκεπτικό ανάλογο εκείνου που διατυπώθηκε σχετικά µε
µέση επιστροφή µιας µεριδιούχου βιοµηχανίας διύλισηςτις αγορές διάθεσης ικανότητας αποθεµατοποίησης στις
τοποθετείται (το 1998) σε […] κατ' ανώτατο όριο. ∆ενεισαγωγικές αποθήκες που συνδέονται µε µέσα µαζικής
υπάρχει επιστροφή που να συνδέεται µε τις ποσότητες πουµεταφοράς. Η πρώτη ζώνη καλύπτει το βόρειο ήµισυ της
µεταφέρονται µε τον SPMR ή τον DMM. Ο Trapil, ο SPMRΓαλλίας (εξυπηρετείται από τον Trapil, τον DMM και τον
και ο DMM υπολογίζουν ένα βασικό αντίτιµο ανά τόνο, σεODC-Βορράς). Η δεύτερη ζώνη καλύπτει το νότιο ήµισυ
συνάρτηση µε τις αποστάσεις. Σε σχέση µε αυτό το βασικότης Γαλλίας (όπου περιλαµβάνεται ο άξονας του Ροδανού)
αντίτιµο, το αντίτιµο που εφαρµόζεται σε FRF/m3 λαµβάνεικαι εξυπηρετείται από τον SPMR και περιθωριακά από τον
υπόψη µια αύξηση για τη βενζίνη […].ODC-Νότος.

4.2. Εκτίµηση — Ανταγωνισµός µεταξύ πετρελαιαγωγών και στους κόλ-
πους ενός πετρελαιαγωγού

4.2.1. Λειτουργία των πετρελαιαγωγών και του αντα-
γωνισµού

(132) Ο ανταγωνισµός στην εξεταζόµενη αγορά λαµβάνει χώρα σε
δύο επίπεδα. Πρώτον, ασκείται µεταξύ ανταγωνιστικών

— Η εµπορική λειτουργία των πετρελαιαγωγών συστηµάτων πετρελαιαγωγών όπως, για παράδειγµα, το
σύστηµα Trapil και το DMM. Στη συνέχεια, ο ανταγωνισµός
µπορεί να λάβει χώρα στα πλαίσια του ίδιου πετρελαιαγω-(129) Τα τιµολόγια, η ροή, η ευελιξία των παρτίδων, η συχνότητα
γού. Οι βιοµηχανίες διύλισης είναι µεταπωλητές υπηρεσιώντων κύκλων εκµετάλλευσης και των διαδικασιών εκµετάλ-
µεταφοράς µέσω πετρελαιαγωγών και ανταγωνίζονταιλευσης των τριών βασικών πετρελαιαγωγών (DMM, Trapil,
µεταξύ τους και έναντι της εταιρείας διαχείρισης τουSPMR) κινούνται σε παρόµοια επίπεδα.
πετρελαιαγωγού. Ωστόσο, στο βαθµό που ο πετρελαιαγωγός
ελέγχεται από µια εξ αυτών και ο πετρελαιαγωγός χρησιµεύει
για τη µεταφορά, σε µεγάλο βαθµό, προϊόντων τα οποία(130) Οι συµµετοχές που διατηρούνται στους τρεις αυτούς

πετρελαιαγωγούς δεν παρέχουν δικαίωµα σε ποσοστώσεις παραδίδονται εκ µέρους των µεριδιούχων, υφίσταται ισχυρό
κίνητρο ευθυγράµµισης µεταξύ της εκάστοτε πολιτικής που(οικονοµικές συµµετοχές), αλλά παρέχουν δικαίωµα προ-

τεραιότητας στις παρτίδες καυσίµων που πρόκειται να ασκούν η εταιρεία διαχείρισης και οι βιοµηχανίες διύλισης.
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4.2.2. Επιπτώσεις της συγκέντρωσης στην αγορά O D C
µεταφοράς διυλισµένων προϊόντων µέσω
πετρελαιαγωγού στο βόρειο τµήµα της Γαλ- (136) Η διαχείριση του ODC γίνεται από τον Trapil. Οι πετρελαια-
λίας γωγοί ODC χρησιµοποιούνται ελάχιστα λόγω παλαιάς

κατασκευής. Με στόχο τη βελτιστοποίηση των στοµίων
εκβολής του διυλιστηρίου της Dunkerque, η TotalFina— Επιπτώσεις επί του ανταγωνισµού στα πλαίσια του
πραγµατοποίησε επενδύσεις εκσυγχρονισµού (αντλιοστάσια)ίδιου πετρελαιαγωγού
στο τµήµα που συνδέει την Dunkerque µε το Cambrai.
[…]. Προς τούτο, η TotalFina έχει καθοριστική επιρροή ηT r a p i l οποία θα ενισχυθεί ακόµη περισσότερο µε τη συναλλαγή
στον ODC-Βορράς.

(133) Το µεγαλύτερο µέρος του κεφαλαίου του Trapil κατέχουν
οι βιοµηχανίες διύλισης που δραστηριοποιούνται στον κάτω (137) Μετά τη συγκέντρωση, η TotalFina/Elf θα κατέχει το 61 %
Σηκουάνα. Πολλές επιχειρήσεις µη ενταγµένες διατύπωσαν περίπου του κεφαλαίου του Trapil και, όπως εξηγήθηκε
την άποψη ότι, από εδώ και στο εξής, η διαχείριση του παραπάνω, θα ελέγχει ή θα έχει καθοριστική επιρροή στους
πετρελαιαγωγού ανταποκρίνεται πρώτα απ' όλα στις ανάγκες δύο πετρελαιαγωγούς που θα µπορούσαν να χρησιµεύσουν
των εν λόγω βιοµηχανιών διύλισης που έχουν κοινά συµφέ- ως ατελή υποκατάστατα του Trapil (DMM για την Ορλεάνη,
ροντα. Ωστόσο, πρέπει να σηµειωθεί ότι πριν τη συγχώνευση Tours, νότια της περιφέρειας του Παρισιού και ανατολικά
µπορούσαν να δηµιουργηθούν πλειοψηφίες γύρω από τους της Γαλλίας, ODC-Βορράς για τα ανατολικά της Γαλλίας).
δύο βασικούς µεριδιούχους: την TotalFina και την Εlf.
Επιπλέον, η Εlf δεν ήταν εγκατεστηµένη ως βιοµηχανία

(138) 'Οσον αφορά την περιφέρεια του Παρισιού, όλες οι αποθή-διύλισης στην περιοχή του κάτω Σηκουάνα, πράγµα που
κες διανοµής τροφοδοτούνται σήµερα από τον Trapil, µεµπορούσε να οδηγήσει σε διαφορετικά κίνητρα ή συµπερι-
εξαίρεση την αποθήκη του Ferté Allais η οποία τροφοδοτεί-φορές από εκείνα των βιοµηχανιών διύλισης της περιοχής.
ται από τον DMM. Ωστόσο, ο αγωγός DMM εµφανίζειΜετά τη συγκέντρωση, η TotalFina θα ελέγχει τον Trapil
µια ενδεχόµενη πιθανότητα ανταγωνισµού µε τον αγωγόκαι ως εκ τούτου την καθηµερινή διαχείριση του συστήµατος
LHP/Trapil. Τα τιµολόγια, η παραγωγή, η ευελιξία τωνπετρελαιαγωγών. Στην πράξη, στο κεφάλαιο του Trapil θα
παρτίδων, η συχνότητα των κύκλων εκµετάλλευσης, καθώςσυµµετέχουν µόνον οι βιοµηχανίες διύλισης του κάτω
και των διαδικασιών εκµετάλλευσης του DMM είναι ανά-Σηκουάνα µε επικεφαλής τον όµιλο TotalFina/Elf ο οποίος,
λογα µε εκείνα του Trapil.επιπλέον, θα ελέγχει την εισαγωγική αποθήκη CIM, καθώς

και το µεγαλύτερο διυλιστήριο το οποίο τροφοδοτεί το
(139) Τα προϊόντα που µεταφέρει ο DMM ανταγωνίζονται επίσηςσύστηµα Trapil. Θα είναι εποµένως προφανή τα κίνητρα

τον ODC. Τα προϊόντα κατεβαίνουν µέσω του αγωγούτων άλλων βιοµηχανιών διύλισης να ευθυγραµµίσουν τη
ODC-Βορράς της Dunkerque µέχρι την αποθήκη SFDMσυµπεριφορά τους µε τη συµπεριφορά της νέας επιχείρησης.
του Châlons-sur-Marne, στη συνέχεια συνεχίζουν µέχρι το
Langres πριν ακολουθήσουν πάλι ανοδική πορεία µέχρι τις

— Επιπτώσεις επί του ανταγωνισµού µεταξύ πετρελαια- αποθήκες του Στρασβούργου. Ο αγωγός δεν χρησιµοποιεί
γωγών πλέον σήµερα την ονοµαστική του ικανότητα των 5 εκατοµ-

µυρίων m3 (διακίνηση 1998: 3,4 εκατοµµύρια m3) και θα
D M M µπορούσε γρήγορα να προχωρήσει µέχρι 7 εκατοµµύρια

m3.
(134) Η Εlf είναι κατά 49 % µέτοχος της εταιρείας SFDM, η οποία

(140) Ο DMM µπορεί να χρησιµοποιηθεί για την άσκηση αντα-ασχολείται µε τη διαχείριση του πετρελαιαγωγού DMM
γωνιστικής πίεσης επί του Trapil. […].(Compagnie nationale de navigation: 31 %· Bolloré

Energie: 10 %· Port autonome de Saint-Nazaire: 10 %)
και έχει τη δυνατότητα να διορίζει τέσσερα από τα οκτώ (141) Οµοίως, το συµβούλιο ανταγωνισµού, στο οποίο προσέφυγε
µέλη του διοικητικού συµβουλίου. Ο πρόεδρος του συµβου- το Υπουργείο Εθνικής Οικονοµίας και Οικονοµικών, εξέδωσε
λίου είναι αυτοδικαίως εκπρόσωπος της Εlf και διαθέτει γνώµη στις 28 Σεπτεµβρίου 1993 όπου εκτιµά ότι η
ψήφο που υπερισχύει. Εξάλλου, ο πετρελαιαγωγός τροφο- αποδοχή της υποψηφιότητας του Trapil για τη διαχείριση
δοτείται κατά κύριο λόγο από τις βιοµηχανίες διύλισης της του DMM θα οδηγούσε σε ενίσχυση της δεσπόζουσας
Εlf (Donges και Grandpuits) και η Εlf είναι µακράν ο θέσης την οποία ήδη κατέχει ο Trapil όσον αφορά τη
κυριότερος πελάτης του. Συνεπώς, ελέγχει την SFDM. […]. µεταφορά διυλισµένων προϊόντων µέσω πετρελαιαγωγού µε
Οι αιτήσεις διέλευσης εκ µέρους τρίτων ή µεριδιούχων θα προορισµό την περιφέρεια του Παρισιού.
εξετάζονται απευθείας από τη γενική και την εµπορική
διεύθυνση της SFDM […]. (142) Ο νέος όµιλος TotalFina/Elf θα αντιπροσωπεύει άνω του

[…] της διακίνησης του αγωγού DMM (σε όγκο) και θα
έχει το […] των ικανοτήτων διύλισης που συνδέονται µέσω(135) Ο DMM παρουσιάζει στρατηγικό ενδιαφέρον για την Εlf· η

διαδροµή του συµπίπτει µε έναν άξονα που συνδέει τα του DMM και του Trapil µε την περιφέρεια του Παρισιού.
Η παρουσία στο κεφάλαιο του SFDM µιας βιοµηχανίαςδιυλιστήρια της Εlf στην Donges και το Grandpuits µε το

πετροχηµικό συγκρότηµα Εlf-Atochem του Carling στη διύλισης που θα ήλεγχε και θα ήταν ο πρώτος προµηθευτής
προϊόντων για τους δύο πετρελαιαγωγούς (τον Trapil καιΛορένη. Ο DMM επιτρέπει στην Εlf να διοχετεύει στο

εσωτερικό της Γαλλίας σηµαντικό τµήµα της πλεονάζουσας τον ODC-Βορράς) που είναι ανταγωνιστές του DMM θα
οδηγούσε κατ' ανάγκη σε ισχυρότατη εξασθένιση τουπαραγωγής της από το διυλιστήριό της στην Donges και να

µειώνει έτσι τις εξαγωγές της. ανταγωνισµού.
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(143) Εν κατακλείδι, η κοινοποιηθείσα συγκέντρωση θα αποφέρει λίµνη Berre. Μετά τη συγκέντρωση και χάρη στην επικρα-
τέστερη θέση της στο κεφάλαιο του SPMR, καθώς και τουστην TotalFina/Elf δεσπόζουσα θέση στην αγορά µεταφοράς

διυλισµένων προϊόντων µέσω πετρελαιαγωγού στο βόρειο ελέγχου της στη διαχείριση, καθώς και χάρη στον έλεγχο εκ
µέρους της της µοναδικής εισαγωγικής αποθήκης πουτµήµα της Γαλλίας.
συνδέεται µε τον πετρελαιαγωγό, της αποθήκης DP Fos, η
TotalFina/Elf θα είναι σε θέση να προκαλέσει αύξηση των
τιµών στο επίπεδο των µεταπωλητών υπηρεσιών µεταφοράς4.2.3. Επιπτώσεις της συγκέντρωσης στην αγορά
διυλισµένων προϊόντων µέσω πετρελαιαγωγού.µεταφοράς διυλισµένων προϊόντων µέσω

πετρελαιαγωγού στο νότιο τµήµα της Γαλλίας

— Επιπτώσεις της συγκέντρωσης επί του ανταγωνισµού
— Επιπτώσεις της συγκέντρωσης επί του ανταγωνισµού µεταξύ πετρελαιαγωγών

στα πλαίσια των πετρελαιαγωγών

(149) Ο ODC-Νότος χρησιµοποιείται σήµερα ελάχιστα. ΕνδέχεταιS P M R
το τµήµα του πετρελαιαγωγού ODC-Νότος που προέρχεται
από τη λίµνη Berre (αλλά που δεν είναι ακόµα συνδεδεµένο
µε την αποθήκη DP Fos), το οποίο τροφοδοτεί το(144) Ο πετρελαιαγωγός αυτός θα ελέγχεται µετά τη συγκέντρωση
Στρασβούργο, να εκσυγχρονιστεί µε προοπτική τη διακοπήσε ποσοστό 51,6 % από την TotalFina/Elf. Η Εlf και η
της λειτουργίας του διυλιστηρίου του Reichstett. Επειδή τοTotalFina κατέχουν το 32,5 και 14,1 % του κεφαλαίου,
θέµα αυτό είναι αβέβαιο, ο ενδεχόµενος αυτός εκσυγχρο-αντίστοιχα, και ο Trapil, ο οποίος θα ελέγχεται από την
νισµός δεν µπορεί να ληφθεί υπόψη στο πλαίσιο τηςTotalFina/Elf, κατέχει το 5 %. Η συνολική συµµετοχή η
ανταγωνιστικής ανάλυσης που πραγµατοποιείται στηνοποία προκύπτει θα παραχωρήσει στο νέο φορέα δικαίωµα
παρούσα κοινοποίηση.βέτο επί της διαχείρισης του SPMR και κατά συνέπεια

ένα είδος ελέγχου. Πράγµατι, στον SPMR οι αποφάσεις
λαµβάνονται µε πλειοψηφία δύο τρίτων.

(150) Εν κατακλείδι, η κοινοποιηθείσα πράξη θα παραχωρήσει
δεσπόζουσα θέση στην TotalFina/Elf στην αγορά µεταφοράς

(145) Η εκµετάλλευση του SPMR ανατέθηκε στον Trapil για διυλισµένων προϊόντων µέσω πετρελαιαγωγών στο νότιο
αόριστο χρόνο (τριετής προειδοποίηση). Οι κυριότεροι τµήµα της Γαλλίας µε δύο τρόπους, και µε τον έλεγχο του
µεριδιούχοι του Trapil και του SPMR εκπόνησαν ένα σχέδιο SPMR και µε την εδραίωση ρόλου επικεφαλής στους
για να θέσουν σε εφαρµογή συνεργασία µε σκοπό να κόλπους των βιοµηχανιών διύλισης που είναι µεταπωλητές
µειώσουν το κόστος διαχείρισης. υπηρεσιών µεταφοράς εντός του SPMR.

(146) Ο SPMR υφίσταται περιστασιακά ορισµένους περιορισµούς.
Αυτό µπορεί να µειώσει τις ποσότητες µέχρι 50 %. Οι 4.2.4. Ο έλεγχος των κυβερνητικών επιτρόπων
ποσοστώσεις αυτές επιβάλλονται κυρίως µετά τον κορεσµό
ο οποίος επέρχεται κατά τις περιόδους πολύ µεγάλης
ζήτησης πετρελαίου θέρµανσης σε διαστήµατα που επικρα- (151) Η TotalFina ανέφερε ότι η συνένωση δεν θα επιτρέψει στο
τεί µεγάλο κρύο και λαµβανοµένων υπόψη των προβλη- νέο όµιλο να εκµεταλλεύεται τους πετρελαιαγωγούς εις
µάτων ευαισθησίας των εγκαταστάσεων. Στην περίπτωση βάρος των άλλων επιχειρήσεων που δραστηριοποιούνται
αυτή η κατανοµή των ποσοτήτων υπολογίζεται σε συνάρ- στην αγορά, λόγω, αφενός, των προστατευτικών κανονιστι-
τηση µε την ποσότητα που έχει µεταφέρει έκαστος ενδιαφε- κών διατάξεων που διέπουν τα εν λόγω µέσα µεταφοράς (οι
ρόµενος κατά την προηγούµενη τριετία και εποµένως συνεδριάσεις των διοικητικών συµβουλίων του Trapil, του
ασκείται προς όφελος των µεγάλων βιοµηχανιών διύλισης, DMM και του SPMR πραγµατοποιούνται παρουσία εκπρο-
κυριότερων «παραδοσιακών» χρηστών των εγκαταστάσεων σώπων του γαλλικού κράτους που έχουν την υποχρέωση
αυτών και εις βάρος των GMS και των λοιπών ανεξάρτητων και την εξουσία να εξασφαλίσουν την τήρηση του γενικού
επιχειρήσεων. συµφέροντος) και, αφετέρου, των πραγµατικών οικονοµικών

συνθηκών που διέπουν τον τρόπο λειτουργίας τους.

(147) Τα σχέδια δράσης της TotalFina αναφέρονται σ' αυτές τις
διακοπές εφοδιασµών […].

(152) Η Επιτροπή διαπιστώνει ότι η ανταγωνιστική ισχύς µπορεί
να ασκείται σε επίπεδα τα οποία δεν εµπίπτουν στην
αρµοδιότητα των διευθυντικών οργάνων και κατά συνέπεια(148) Μετά την κοινοποιηθείσα πράξη, ο SPMR θα ελέγχεται από

την TotalFina/Elf και τα κίνητρά του θα ευθυγραµµιστούν δεν είναι ορατά στους κυβερνητικούς επιτρόπους. Για
παράδειγµα, ο πλήρης έλεγχος της µεταφοράς µέσω πετρε-µε εκείνα του βασικού µεριδιούχου του. Αυτό θα ισχύσει

και για τα συµφέροντα των άλλων µεριδιούχων. Πριν από λαιαγωγού µπορεί να παρεµποδίσει την τοποθέτηση εκ
µέρους ανεξάρτητων επιχειρήσεων ενδεχόµενων νέων προϊ-τη συγκέντρωση, όσον αφορά τη διαχείριση της εταιρείας,

οι διάφορες βιοµηχανίες διύλισης που συµµετέχουν στο όντων ή ειδικών προϊόντων (για παράδειγµα, απαιτώντας
διαφοροποιηµένη µεταφορά για τα προϊόντα εµπορικούκεφάλαιο του SPMR όφειλαν να έρχονται σε συµβιβασµό

µεταξύ των ίδιων στόχων τους, και κυρίως να λαµβάνουν σήµατος) ή σε περίοδο αλλαγής των προδιαγραφών (σήµερα,
στη Γαλλία, αντικατάσταση της βενζίνης σούπερ από βενζίνηυπόψη τη µη αµελητέα παρουσία της Εlf, η οποία δεν ήταν

βιοµηχανία διύλισης που ανέπτυσσε δραστηριότητα στη σούπερ αµόλυβδη 98 µε πρόσθετες ουσίες).
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(153) Τέλος, ο έλεγχος που ασκείται από τους κυβερνητικούς Αφορούν κυρίως τη βενζίνη και το πετρέλαιο κίνησης. Από
την άποψη της ζήτησης, δεν υπάρχει καµία δυνατότηταεπιτρόπους δεν αφαιρεί καθόλου την ελευθερία λήψης

απόφασης εκ µέρους των επιχειρήσεων των πετρελαιαγωγών. υποκατάστασης µεταξύ των προϊόντων αυτών, εφόσον οι
αυτοκινητιστές οφείλουν να χρησιµοποιούν το είδος καυσί-Αφήνει αρκετό περιθώριο ελιγµών στους εν λόγω επιχειρη-

µατίες να ασκήσουν την εξουσία τους στην αγορά. Η µου που είναι συµβατό µε το όχηµά τους. Σε επίπεδο
διανοµής, τα δύο προϊόντα διατίθενται πάντοτε στο ίδιοΕπιτροπή δεν θα µπορούσε λοιπόν να βασιστεί στην απλή

παρουσία κυβερνητικών επιτρόπων προκειµένου να σηµείο πώλησης. Εξάλλου, τα µερίδια αγοράς για κάθε
είδος καυσίµου συµπίπτουν λίγο-πολύ µε το άθροισµα τωναποκλείσει τη δηµιουργία ή την ενίσχυση δεσπόζουσας

θέσης, δεδοµένου ότι αυτοί θα µπορούσαν να κυρώσουν µεριδίων αγοράς. Κατά συνέπεια, για τους σκοπούς της
παρούσας υπόθεσης, οι αγορές των εξεταζόµενων προϊόντωνενδεχόµενη κατάχρηση που θα συνέβαινε µετά τη δηµιουρ-

γία ή την ενίσχυση δεσπόζουσας θέσης. στο κανάλι της λιανικής πώλησης αφορούν συνολικά τη
λιανική πώληση καυσίµων.

4.3. Συµπέρασµα
(158) Υπάρχουν πολλές κατηγορίες οδών ταχείας κυκλοφορίας

στη Γαλλία, όπως οι εκχωρηθέντες αυτοκινητόδροµοι ή(154) Η κοινοποιηθείσα πράξη θα εξαλείψει τον ανταγωνισµό που
εκείνοι που έχουν διόδια, οι αυτοκινητόδροµοι που δενθα µπορούσε να υπάρχει στα πλαίσια του πετρελαιαγωγού
αποτελούν αντικείµενο κρατικής εκχώρησης, οι αυτοκινη-Trapil. Θα υπάρχουν ίδιες επιπτώσεις όσον αφορά τον
τόδροµοι πέριξ των ορίων της πόλης (ring) ή τέλοςανταγωνισµό µεταξύ των διαφόρων πετρελαιαγωγών του
ορισµένοι εθνικοί δρόµοι. Οι πρώτοι εκχωρούνται σε εται-βόρειου τµήµατος της Γαλλίας. Για παράδειγµα, ο DMM
ρείες, οι δραστηριότητες των οποίων συνίστανται στηνανταγωνίζεται οριακά τον Trapil για τον εφοδιασµό της
κατασκευή και εκµετάλλευση των αυτοκινητοδρόµων, µεπεριφέρειας του Παρισιού και της περιφέρειας της Mans,
αντάλλαγµα να µπορούν κυρίως να απολαµβάνουν δικαιώ-Tours και Ορλεάνης. Οµοίως, ο DMM ανταγωνίζεται τον
µατος διέλευσης (διόδια) εκ µέρους των χρηστών αυτοκινη-ODC για τον εφοδιασµό του ανατολικού τµήµατος της
τιστών. Οι γαλλικοί αυτοκινητόδροµοι ανήκουν είτε στοΓαλλίας.
κράτος, είτε σε τοπικές κοινότητες, ή, εν όλω ή εν µέρει, σε
ιδιωτικές ή µεικτές επιχειρήσεις. Οι τελευταίες έχουν το
δικαίωµα να κατασκευάζουν και να εκµεταλλεύονται αυτο-(155) Εφόσον η TotalFina/Elf θα έχει τον έλεγχο των εταιρειών
κινητοδρόµους δυνάµει «εκχωρήσεων» που τους έχουνπου διαχειρίζονται τον Trapil και τον DMM, ευλόγως
χορηγηθεί από τις εθνικές ή τοπικές αρχές. Με τη σειράµπορεί κανείς να υποστηρίξει ότι εφεξής δεν θα ασκείται
τους χορηγούν περαιτέρω εκχωρήσεις σε λιανοπωλητέςκαµία ανταγωνιστική πίεση µεταξύ των δύο αυτών πετρε-
καυσίµων για την εκµετάλλευση πρατηρίων. Οι εκχωρήσειςλαιαγωγών. Επιπλέον, η συµµετοχή στο κεφάλαιο του
αυτοκινητοδρόµων αφορούν χρονικά διαστήµατα µεταξύSFDM, µιας από τις βιοµηχανίες διύλισης του κάτω
15 και 30 ετών, αλλά εκείνες που χορηγούνται απευθείαςΣηκουάνα, θα έχει ως αποτέλεσµα να περιορίσει τα κίνητρα
από το κράτος ή τις τοπικές κοινότητες ανέρχονται σετου διαχειριστή του DMM να ασκήσει ανταγωνιστική πίεση
γενικές γραµµές σε 30 χρόνια.επί του βασικού εργαλείου εξαγωγής διυλισµένων προϊόντων

που προέρχονται από το συγκρότηµα διύλισης της κοιλάδας
του Σηκουάνα.

(159) Είναι σκόπιµο να υπάρχει διάκριση της αγοράς πώλησης
(156) Η κοινοποιηθείσα συναλλαγή οδηγεί εποµένως στη δηµιουρ- καυσίµων µέσω δικτύου πρατηρίων, αναλόγως του αν τα

γία δεσπόζουσας θέσης την οποία θα κατέχει η TotalFina/Elf πρατήρια καυσίµων βρίσκονται επί των αυτοκινητοδρόµων
στις αγορές µεταφοράς διυλισµένων προϊόντων µέσω πετρε- ή εκτός αυτών. Πράγµατι, η διάκριση αυτή είναι απαραίτητη
λαιαγωγών στο βόρειο και το νότιο ήµισυ της Γαλλίας. λόγω των αξιοσηµείωτων διαφορών όσον αφορά τους όρους

ανταγωνισµού που χαρακτηρίζουν την πώληση καυσίµων
από τις δύο αυτές κατηγορίες πρατηρίων.

5. Η ΠΩΛΗΣΗ ΚΑΥΣΙΜΩΝ ΣΕ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ∆ΡΟΜΟΥΣ

(160) Η TotalFina εκτιµά ότι η λιανική πώληση καυσίµων επί των
γαλλικών αυτοκινητοδρόµων δεν αποτελεί χωριστή αγορά5.1. Η οικεία αγορά
από εκείνη της διανοµής καυσίµων εκτός αυτοκινητοδρό-
µων. Η TotalFina υπογραµµίζει ότι οι καταναλωτές µπορούν
πάντοτε να προβούν σε πραγµατική επιλογή µεταξύ των

5.1.1. Αγορά προϊόντος: τα πρατήρια καυσίµων επί πρατηρίων καυσίµων που βρίσκονται επί του αυτοκινη-
αυτοκινητοδρόµου ανήκουν σε διαφορετική τοδρόµου και εκείνων που βρίσκονται εκτός. Τα οχήµατα
αγορά από εκείνη που αφορά την πώληση καυ- έχουν αυτονοµία άνω των 600 χιλιοµέτρων, η οποία
σίµων εκτός αυτοκινητοδρόµων πρέπει να συγκριθεί µε τη µέση διανυθείσα απόσταση επί

αυτοκινητοδρόµου της τάξης των 100 χιλιοµέτρων. Επίσης,
η κίνηση στον αυτοκινητόδροµο ανανεώνεται σταθερά µε τις— Εισαγωγή
εισόδους και τις εξόδους κατά µέσο όρο κάθε 30 χιλιόµετρα.
Ασχέτως του δροµολογίου τους, οι αυτοκινητιστές έχουν
πάντα τη δυνατότητα να εφοδιαστούν εκτός αυτοκινητοδρό-(157) Οι λιανικές πωλήσεις καυσίµων περιλαµβάνουν τις πωλήσεις

καυσίµων σε αυτοκινητιστές εντός των πρατηρίων καυσίµων. µου. Οι παράγοντες αυτοί ερµηνεύονται µε τη διαβατότητα
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των αυτοκινητοδρόµων έναντι του τοµέα εκτός αυτοκινη- (163) Η εν λόγω διαφορά τιµής, παρότι εν µέρει δικαιολογείται
από τις πιο υψηλές επιβαρύνσεις που αντιµετωπίζουν οιτοδρόµου, πολύ ισχνό ποσοστό επίσκεψης εκ µέρους

πελατών ([...] της κίνησης) στα πρατήρια καυσίµων επί επιχειρήσεις (κυρίως λόγω του τέλους που πρέπει να
καταβάλουν στην εταιρεία εκχώρησης, καθώς και τωναυτοκινητοδρόµου και µείωση των πωλούµενων ποσοτήτων

επί των αυτοκινητοδρόµων. Επιπλέον, στη Γαλλία, οι αυτο- υποχρεώσεων συνεχούς λειτουργίας, παροχής συναφών
υπηρεσιών κ.λπ.), δεν θα µπορούσε να είναι µόνιµη αν τακινητιστές, εφόσον δεν είναι συχνοί χρήστες ενός τµήµατος

του αυτοκινητοδρόµου, ενηµερώνονται τακτικά, µε ειδικά πρατήρια καυσίµων επί των αυτοκινητοδρόµων βρίσκονταν
σε πραγµατικό ανταγωνισµό µε τα άλλα πρατήρια πουφυλλάδια, για τις αποκλίσεις των τιµών µεταξύ των πρα-

τηρίων που βρίσκονται επί αυτοκινητοδρόµου και των βρίσκονται πλησίον αυτοκινητοδρόµου. Πράγµατι, εάν ο
καταναλωτής είχε πραγµατική επιλογή µεταξύ των δύοάλλων.
εναλλακτικών δυνατοτήτων εφοδιασµού, οι τιµές θα
ευθυγραµµίζονταν σε µια ενιαία τιµή αγοράς, που θα
αντανακλούσε τόσο την προσφορά των πρατηρίων επί
αυτοκινητοδρόµου όσο και εκείνων εκτός αυτοκινητοδρό-

— Οι διαφορές στις τιµές φανερώνουν χωριστές αγορές µου.

(164) Οµοίως, η εξέταση των σχέσεων µεταξύ των καθηµερινών ή
(161) Σύµφωνα µε τα στοιχεία που προσκόµισε η TotalFina, οι εβδοµαδιαίων διακυµάνσεων των τιµών µεταξύ των µέσων

τιµές των καυσίµων που εφαρµόζονται στους αυτοκινη- όρων που προσκόµισε η TotalFina, εκτός αυτοκινητοδρό-
τοδρόµους για την αµόλυβδη 98 είναι κατά […] υψηλό- µου και επί αυτοκινητοδρόµου, για το διάστηµα από την
τερες (µέσος όρος κατά την περίοδο από την 1η Ιανουαρίου 1η Ιανουαρίου 1998 έως τις 30 Σεπτεµβρίου 1999
1998 µέχρι τις 30 Σεπτεµβρίου 1999) από εκείνες που αποκαλύπτει ανύπαρκτο ή ελάχιστο συσχετισµό […] αν
εφαρµόζονται εκτός αυτοκινητοδρόµων. Η εν λόγω διαφορά ληφθεί υπόψη η οµοιογένεια των τιµών χονδρικής για
τιµής δεν αντικατοπτρίζει ωστόσο τη διαφορά των µέσων την εν λόγω δραστηριότητα διανοµής. Οι τιµές εκτός
τιµών στην αγορά γιατί βασίζεται στις τιµές που έχει αυτοκινητοδρόµου εµφάνισαν στη διάρκεια του 1998 την
τιµολογήσει η TotalFina. Η σύγκριση των τιµών που έχει τάση να προσαρµόζονται ταχύτερα στις πτώσεις του οίκου
τιµολογήσει η TotalFina στους αυτοκινητοδρόµους (που οικονοµικών αξιολογήσεων Platt, σε σχέση µε τις τιµές επί
είναι αντιπροσωπευτικές των τιµολογηθεισών τιµών) µε αυτοκινητοδρόµου. Η διαφορά µεταξύ των µέσων τιµών
εκείνες που τιµολογούν τα GMS εκτός αυτοκινητοδρόµου χωρίς φόρο για την αµόλυβδη 98 ανεβαίνει από […]
φανερώνει αντιθέτως µέση διαφορά της τάξης του […] για centimes ανά λίτρο τον Ιανουάριο του 1998 σε […]
το ίδιο χρονικό διάστηµα. Σύγκριση των µέσων τιµών όλων centimes τον ∆εκέµβριο του 1998. Αντιθέτως, η συνεχής
των σηµάτων επί αυτοκινητοδρόµου µε τις µέσες τιµές άνοδος των τιµών του οίκου Platt δεν συνοδεύτηκε από
όλων των σηµάτων εκτός αυτοκινητοδρόµου παρέχει τιµές µείωση της εν λόγω διαφοράς, η οποία τον Σεπτέµβριο του
υψηλότερες κατά […] από εκείνες που εφαρµόζονταν εκτός 1999 ανερχόταν σε […] centimes.
αυτοκινητοδρόµου το 1998 (έναντι […] το 1997 και […]
το 1996).

(165) Τέλος, η ύπαρξη σηµαντικών αποκλίσεων στις τιµές µεταξύ
της πώλησης καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµων εν γένει και
της πώλησης καυσίµων εκτός αυτοκινητοδρόµων αναγνω-(162) Στην απάντησή της στην κοινοποίηση αιτιάσεων, η
ρίζεται στις συγγραφές υποχρεώσεων των νοµαρχιακώνTotalFina εξηγεί ότι για τον ορισµό µιας αυτόνοµης αγοράς
διευθύνσεων εφοδιασµού (DDE). Οι DDE είναι οι παρέχου-η Επιτροπή δεν µπορούσε να βασιστεί αποκλειστικά στην
σες την άδεια αρχές για την εκχώρηση πρατηρίων καυσίµωναπόκλιση των τιµών, κυρίως διότι οι αποκλίσεις τιµών
σε µη εκχωρηθέντες αυτοκινητοδρόµους. […].µεταξύ των πρατηρίων καυσίµων επί και εκτός αυτοκινη-

τοδρόµου θα ήταν ανάλογες µε εκείνες που υφίστανται
µεταξύ των πρατηρίων που λειτουργούν εκτός αυτοκινη-
τοδρόµου. Το 1998, οι µέσες τιµές που τιµολόγησε

— Η ζήτηση καυσίµων στους αυτοκινητοδρόµους υπα-η TotalFina (η βιοµηχανία διύλισης που εµφανίζει τις
κούει σε άλλες παραµέτρους σε σχέση µε τη ζήτησηυψηλότερες µέσες τιµές) εκτός αυτοκινητοδρόµου υπερέ-
καυσίµων εκτός αυτοκινητοδρόµωνβαιναν κατά […] τις µέσες τιµές των GMS και κατά […] τις

µέσες τιµές εκτός αυτοκινητοδρόµου, αλλά υπολείπονταν
κατά […] των µέσων τιµών όλων των εµπορικών σηµάτων
επί των αυτοκινητοδρόµων. Η διαβεβαίωση αυτή δεν είναι
πειστική. Αρχικά, όπως εξηγεί η παρούσα απόφαση, η (166) Η εξέταση της µέσης κατανάλωσης εκτός και επί αυτοκινη-

τοδρόµων (βλέπε τον παρακάτω πίνακα) φανερώνει ταυτόση-διαφορά µεταξύ των τιµών που εφαρµόζονται εκτός και
επί αυτοκινητοδρόµων προκύπτει από τους διαφορετικούς µες τάσεις για την πώληση καυσίµων επί και εκτός αυτοκινη-

τοδρόµου. ∆εν είναι εποµένως προφανές, όπως υποστηρίζειόρους της διασταύρωσης της προσφοράς και της ζήτησης.
Η σύγκριση των αποκλίσεων των τιµών όπως προτείνει η η TotalFina, ότι υπάρχει πράγµατι µεταφορά της ζήτησης

προς τα πρατήρια καυσίµων που βρίσκονται εκτός αυτοκινη-TotalFina δεν ενδείκνυται προς χρήση µε την έννοια ότι,
εκτός αυτοκινητοδρόµων, δεν υπάρχει γεωγραφική συνέχεια τοδρόµου. Ως εκ τούτου, το επιχείρηµα αυτό δεν είναι

κατάλληλο για να καταδείξει ότι οι δύο κατηγορίες καυσί-µεταξύ των πρατηρίων καυσίµων που έχουν υψηλότερη τιµή
όπως συµβαίνει µε τους αυτοκινητοδρόµους. µων βρίσκονται σε ανταγωνισµό µεταξύ τους.
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1994 1995 1996 1997 1998

Ποσότητα που πωλήθηκε επί αυτοκινη-
τοδρόµων (σε χιλιάδες τόνους)

— Βενζίνη 908 852 799 788 781

— Πετρέλαιο κίνησης 1 449 1 519 1 509 1 587 1 684

2 357 2 371 2 308 2 375 2 465

Λιανικές πωλήσεις (σε χιλιάδες τόνους)

— Βενζίνη 16 122 15 379 14 738 14 377 14 289

— Πετρέλαιο κίνησης 15 649 16 532 17 139 18 118 19 005

31 771 31 911 31 877 32 495 33 294

(167) Στην απάντησή της στην κοινοποίηση αιτιάσεων, η (170) 'Ετσι, η TotalFina όταν εξηγεί ότι ένα ισχνό ποσοστό
χρηστών προµηθεύεται καύσιµα επί των αυτοκινητοδρόµωνTotalFina προσκόµισε άλλες σειρές στοιχείων που κατά την

άποψή της αποδείκνυαν ότι οι πωλήσεις καυσίµων επί και ότι αυτή η επιλογή επηρεάζεται σε ένα µικρό βαθµό από
το επίπεδο των τιµών, υπογραµµίζει απλώς το διαφορετικόαυτοκινητοδρόµου δεν έχουν ακολουθήσει την αύξηση του

αριθµού των χιλιοµέτρων που διανύονται επί αυτοκινη- χαρακτήρα της ζήτησης σε σχέση µε τη ζήτηση καυσίµων
εκτός αυτοκινητοδρόµου.τοδρόµου. Κατά την TotalFina, η εξέλιξη αυτή εξηγείται

από τον ανταγωνισµό που ασκούν τα GMS τα οποία
κερδίζουν πωλήσεις εις βάρος των πρατηρίων καυσίµων που
βρίσκονται επί αυτοκινητοδρόµων. Ωστόσο, η εξήγηση

(171) Ο διαφορετικός χαρακτήρας της ζήτησης καυσίµων επίαυτή αγνοεί την εξέλιξη του χαρακτήρα της κίνησης επί
αυτοκινητοδρόµων έχει επίσης εποχιακό χαρακτήρα.αυτοκινητοδρόµου βάσει της οποίας µειώνεται η κατανά-
Σηµαντικό µέρος των ετήσιων πωλήσεων επί των γαλλικώνλωση ανά µονάδα, ενώ αυξάνεται το µερίδιο της διαµετακό-
αυτοκινητοδρόµων πραγµατοποιούνται κατά τους µήνεςµισης βραχείας απόστασης.
των διακοπών. 'Οσον αφορά κυρίως την κατανάλωση βενζί-
νης, µόνο τον Ιούλιο και τον Αύγουστο η κατανάλωση
αντιστοιχεί σε ποσοστό άνω του 30 % των πωλήσεων (20 %
για τα πρατήρια καυσίµων εκτός αυτοκινητοδρόµου). Αν(168) Η ζήτηση καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµων ανταποκρίνεται
προστεθούν ο Απρίλιος και ο Μάιος, το ποσοστό υπερβαίνειόπως φαίνεται και σε άλλες παραµέτρους σε σχέση µε τη
το 50 % περίπου των ετήσιων πωλήσεων. Η τάση αυτή,ζήτηση καυσίµων εκτός αυτοκινητοδρόµων. Οι αυτοκινη-
παρότι είναι λιγότερο έντονη, µπορεί να παρατηρηθεί καιτιστές παίρνουν τον αυτοκινητόδροµο για να επωφεληθούν
για το πετρέλαιο κίνησης. Σε γενικές γραµµές, όλους τουςαπό την ταχεία κυκλοφορία, καθώς και από όλες τις άλλες
µήνες που περιλαµβάνουν διαστήµατα διακοπών παρατη-υπηρεσίες που είναι ενσωµατωµένες στη δοµή εκµετάλλευ-
ρούνται υψηλότερες πωλήσεις.σης ενός αυτοκινητοδρόµου, όπως ο εφοδιασµός σε καύ-

σιµα, τα εστιατόρια, η ανάπαυση κ.λπ. Συνέπεια της επιλογής
αυτής είναι µικρότερη ευαισθητοποίηση στις τιµές των
καυσίµων. Το γεγονός ότι πληρώνουν διόδια ενισχύει — ∆ιαφορετικές προϋποθέσεις εισόδου και ανταγωνισµούασφαλώς το δισταγµό τους να χάνουν χρόνο στην αναζή-
τηση ενός φθηνότερου πρατηρίου καυσίµων εκτός αυτοκινη-
τοδρόµου, αλλά δεν είναι αποφασιστικός παράγοντας. ∆εν
υφίσταται εποµένως λόγος να γίνεται διάκριση µεταξύ (172) Οι επιχειρήσεις των πρατηρίων καυσίµων που βρίσκονται σε
πρατηρίων καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµου αναλόγως του εκχωρηθέντες αυτοκινητοδρόµους είναι, στην πλειονότητά
αν επιβάλλονται διόδια ή όχι (για τους ίδιους λόγους, η τους, βιοµηχανίες διύλισης, κάθετα ενταγµένες, που πωλούν
γερµανική αρχή ανταγωνισµού έκρινε, στο παρελθόν, ότι οι τα καύσιµα που παράγουν µε τα δικά τους εµπορικά σήµατα.
γερµανικοί αυτοκινητόδροµοι, παρόλο που δεν υποβάλ- Οι βιοµηχανίες διύλισης είναι ταυτόχρονα ιδιοκτήτες και
λονται στην καταβολή διοδίων, αποτελούσαν χωριστή αγορά συχνά υπεύθυνοι εκµετάλλευσης των πρατηρίων επί αυτο-
από την υπόλοιπη αγορά διανοµής καυσίµων) […]. κινητοδρόµων. Εν πάση περιπτώσει, όσον αφορά την πώληση

καυσίµων έχουν απόλυτο και συγκεντρωτικό έλεγχο της
εµπορικής πολιτικής των πρατηρίων τους που βρίσκονται
επί αυτοκινητοδρόµων. Η διαχείριση των πρατηρίων καυσί-

(169) Στην απάντησή της στην κοινοποίηση αιτιάσεων, η µων επί αυτοκινητοδρόµου διαφέρει όπως φαίνεται από τη
TotalFina επέµεινε στο γεγονός ότι οι πελάτες ασκούν διαχείριση των πρατηρίων εκτός αυτοκινητοδρόµου. […].
ελεύθερη επιλογή σταµατώντας να προµηθευτούν καύσιµα
σε ένα πρατήριο καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµου, διότι θα
µπορούσαν να τα προµηθευτούν και εκτός αυτοκινητοδρό-
µου. […]. (173) […].
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(174) Τα σήµατα των βιοµηχανιών διύλισης που είναι παρούσες απόφαση βάσει του άρθρου 8 του κανονισµού για τον
στους γαλλικούς αυτοκινητοδρόµους ανέρχονται σε έξι έλεγχο των συγκεντρώσεων στην υπόθεση Εxxon/Mobil
(TotalFina, Elf, Shell, BP, Esso και Αgip). Σε ολόκληρο υιοθετεί έναν ορισµό που καλύπτει το σύνολο των αυτοκινη-
το γαλλικό δίκτυο αυτοκινητοδρόµων, κατόρθωσαν να τοδρόµων µε διόδια.
εγκατασταθούν µόνον τρεις επιχειρήσεις άλλες πλην βιοµη- (178) Η ανάλυση που προτείνει η TotalFina είναι τεχνητή διότιχανιών διύλισης, δύο ανεξάρτητες (η Dyneff και η Ανia) και δεν αντανακλά το αποτέλεσµα ντόµινο ή το αλυσιδωτόένα GMS (Leclerc). Οι τρεις αυτές επιχειρήσεις αντιπροσω- αποτέλεσµα από το ένα πρατήριο καυσίµων στο άλλο. Ηπεύουν ποσοστό χαµηλότερο του 2 % των πρατηρίων µέση απόσταση µεταξύ δύο πρατηρίων καυσίµων που
καυσίµων και των ποσοτήτων. Αξιοσηµείωτη είναι η διαφορά βρίσκονται σε αυτοκινητόδροµο ανέρχεται σε 40 χιλιόµετρα
ως προς τη διάρθρωση της προσφοράς εκτός αυτοκινη- περίπου. Από τις πληροφορίες που διαβίβασε η TotalFina
τοδρόµων. Πράγµατι, πέρα από την παρουσία των GMS, προκύπτει ότι τα πρατήρια καυσίµων µε το εµπορικό σήµα
που αποτελούν άνω του ηµίσεως της αγοράς πώλησης «Total» […]. Το γεγονός ότι κάθε πρατήριο προβαίνει µε τη
καυσίµων, στον τοµέα αυτόν δραστηριοποιούνται πολυάριθ- σειρά του σε µια παρόµοια µέτρηση είναι ένα από τα
µοι άλλοι επιχειρηµατίες, είτε πρόκειται για βιοµηχανίες στοιχεία που συνηγορούν υπέρ ενός ορισµού της αγοράς
διύλισης είτε για ανεξάρτητους. 'Ετσι, η TotalFina, σε όλα που να περιλαµβάνει τουλάχιστον όλα τα πρατήρια που
τα εσωτερικά έγγραφα τα οποία διαβίβασε στην Επιτροπή βρίσκονται επί ενός αυτοκινητοδρόµου.
σχετικά µε τη λιανική πώληση καυσίµων, φροντίζει να

(179) Η TotalFina εκτιµά ότι τα πρατήρια καυσίµων επί αυτοκινη-υπολογίζει τη διαφορά της µέσης τιµής µε τα GMS όσον
τοδρόµου τα οποία βρίσκονται σε εκχωρηθέντα τµήµατα τωναφορά τις τιµές τους εκτός αυτοκινητοδρόµου.
αυτοκινητοδρόµων όπου οι αυτοκινητιστές δεν υποχρεούνται

(175) Πρέπει επίσης να σηµειωθεί ότι οι προϋποθέσεις εισόδου ακόµη να καταβάλουν διόδια δεν υποβάλλονται στους ίδιους
στην αγορά των αυτοκινητοδρόµων είναι αισθητά διαφορετι- ανταγωνιστικούς εξαναγκασµούς µε εκείνα που βρίσκονται στα
κές από εκείνες που αφορούν την αγορά εκτός αυτοκινη- τµήµατα που γειτνιάζουν µε το χώρο των διοδίων.
τοδρόµων. Για τη λειτουργία ενός πρατηρίου καυσίµων επί

(180) Παρότι τα στοιχεία αυτά δεν ήταν διαθέσιµα στις προγενέστερεςαυτοκινητοδρόµου πρέπει να ληφθεί άδεια από την εταιρεία
υποθέσεις, η TotalFina υπέβαλε τις εβδοµαδιαίες µετρήσεις τωνη οποία έχει αναλάβει τη διαχείριση του αυτοκινητοδρόµου, τιµών που χρεώνουν τα πρατήρια των ανταγωνιστών επί τωνµε τη µορφή περαιτέρω εκχώρησης (ή όσον αφορά τους αυτοκινητοδρόµων, καθώς και τις τιµές που χρεώνουν τα δικάµη εκχωρηθέντες αυτοκινητοδρόµους κατευθείαν από το της πρατήρια. Με την ανάγνωση των στοιχείων αυτών, µπορεί νακράτος). Προς τούτο γίνονται προσκλήσεις υποβολής διευκρινιστούν τα επιχειρήµατα που επελέγησαν στην υπόθεσηπροσφορών και χορηγούνται χώροι σε συνάρτηση µε την Εxxon/Mobil τα οποία εστιάστηκαν στα τµήµατα του αυτο-

ικανότητα του υποψηφίου να ανταποκριθεί σε µια ειδική κινητοδρόµου που βρίσκονται µεταξύ των διοδίων. Οι τιµές
συγγραφή υποχρεώσεων. Εξάλλου, σε συνέχεια συµφωνίας που χρεώνουν τα πρατήρια καυσίµων που βρίσκονται πλησίον
που συνήφθη το 1992 µεταξύ της γαλλικής ένωσης των διοδίων δεν εµφανίζουν σηµαντικές διακυµάνσεις σε σχέση
πετρελαιοβιοµηχανιών και της ένωσης εταιρειών αυτοκινη- µε τις τιµές των λοιπών πρατηρίων που βρίσκονται επί αυτοκινη-
τοδρόµων µε διόδια, είναι ανοικτή η δυνατότητα για τοδρόµων.
τους σηµερινούς επιχειρηµατίες πρατηρίων καυσίµων επί

(181) Οι µόνες εξαιρέσεις που εµφανίζονται κατά την ανάγνωσηαυτοκινητοδρόµων να παρατείνουν την εκχώρηση σε συνάρ-
των µέσων τιµών που τιµολογούνται είναι τα ακόλουθατηση µε διαφορετικές οικονοµικές δεσµεύσεις των πρα-
πρατήρια καυσίµων: […]. Τα πρατήρια αυτά έχουν πιθανόντηρίων, όσον αφορά τη διαρρύθµιση των εκµεταλλευόµενων
παρεµβληθεί σε τµήµατα των αυτοκινητοδρόµων τα οποίαχώρων. Η εν λόγω διάταξη θα µπορούσε να διαιωνίσει
χρησιµοποιούνται ουσιαστικά για την καθηµερινή διαµετα-ορισµένες εκχωρήσεις και να περιορίσει έτσι ακόµη περισσό-
κόµιση. Για παράδειγµα, το πρατήριο […] µετρά τιςτερο την πρόσβαση νεοεισερχόµενων στην αγορά.
τιµές του πρατηρίου […] που βρίσκεται απέναντι και δύο

— Συµπέρασµα πρατηρίων επί της γειτονικής εθνικής οδού […].

(182) Πρέπει να σηµειωθεί ότι οι µετρήσεις τιµών φανερώνουν ότι(176) Εκ των ανωτέρω προκύπτει ότι υφίσταται χωριστή ζήτηση
τα πρατήρια καυσίµων που βρίσκονται επί αυτοκινητοδρό-για τα πρατήρια καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµων τα
µων (ή επί τµηµάτων τους) που δεν έχουν εκχωρηθεί […]χαρακτηριστικά της οποίας είναι διαφορετικά από εκείνα
εµφανίζουν παρόµοια χαρακτηριστικά τιµών µε εκείνα τωντης ζήτησης εκτός αυτοκινητοδρόµων και ότι η προσφορά
σταθµών που βρίσκονται επί των εκχωρηθέντων αυτοκινη-καυσίµων επί των αυτοκινητοδρόµων δεν περιορίζεται από
τοδρόµων. Συνεπώς, οι αυτοκινητόδροµοι αυτοί πρέπει νατην προσφορά καυσίµων εκτός αυτοκινητοδρόµων. Η δια-
περιληφθούν στην αγορά.πίστωση αυτή επιβεβαιώνεται από τις σηµαντικές και παρα-

τεινόµενες αποκλίσεις τιµών µεταξύ των καυσίµων που (183) Φαίνεται ωστόσο ότι πρέπει να αποκλειστούν από τη σχετική
πωλούνται εκτός και επί αυτοκινητοδρόµων. Η σχετική αγορά ορισµένοι αυτοκινητόδροµοι που εµφανίζουν τιµές ανά-
αγορά προϊόντος είναι εποµένως η αγορά της πώλησης λογες εκείνων που εφαρµόζονται στην αγορά εκτός αυτοκινη-
καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµων. τοδρόµου. Στις περισσότερες περιπτώσεις, οι αυτοκινητόδρο-

µοι αυτοί βρίσκονται σε αστικοποιηµένη ζώνη όπως […].
5.1.2. Γεωγραφική αγορά: υπάρχει µια αλυσιδωτή

δυνατότητα υποκατάστασης σε κάθε αυτοκινη- 5.1.3. Γεωγραφική αγορά: οι περισσότεροι αυτοκινη-
τόδροµο µεταξύ των πρατηρίων καυσίµων τόδροµοι διασταυρώνονται, πράγµα που στην

πράξη επεκτείνει την αγορά στην πώληση καυ-
(177) Η TotalFina υποστηρίζει ότι η ανάλυση των όρων ανταγωνι- σίµων σε ολόκληρο το δίκτυο αυτοκινητοδρό-

σµού επί αυτοκινητοδρόµου πρέπει να γίνεται ανά τµήµα µων της Γαλλίας
100 έως 150 χιλιοµέτρων. Για να τεκµηριώσει την άποψή
της, η TotalFina βασίζεται στην απόφαση Total/Petrofina. (184) Ο παρακάτω πίνακας παρέχει απεικόνιση του βαθµού

διασύνδεσης µεταξύ των διαφόρων γαλλικών αυτοκινη-∆εν προβαίνει ωστόσο στη διαπίστωση ότι ο γεωγραφικός
ορισµός της αγοράς έχει παραµείνει ανοικτός. Αντιθέτως, η τοδρόµων.
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(185) Ο βαθµός διασύνδεσης µεταξύ των αυτοκινητοδρόµων ρών και στέγασης προκύπτει ότι, κατά µέσο όρο, το 10 %
των ελαφρών οχηµάτων και το 30 % των βαρέων οχηµάτωνεπιφέρει ένα αλυσιδωτό αποτέλεσµα που επεκτείνεται από

τον ένα αυτοκινητόδροµο στον άλλον. 'Ετσι, ένα πρατήριο που χρησιµοποιούν το γαλλικό δίκτυο αυτοκινητοδρόµων
προέρχονται από το εξωτερικό. Αυτό σηµαίνει ότι η ζήτησηπου βρίσκεται πλησίον µιας διακλάδωσης µεταξύ δύο

αυτοκινητοδρόµων κατά τον καθορισµό των τιµών του θα καυσίµων επί των αυτοκινητοδρόµων έχει ενδεχοµένως
ευρωπαϊκό χαρακτήρα ανεξαρτήτως του εκάστοτε αυτοκινη-λάβει υπόψη τις τιµές που χρεώνουν οι ανταγωνιστές του

στους δύο κλάδους της διακλάδωσης. τοδρόµου.

(186) […].
5.2. Ανταγωνιστική ανάλυση

(187) Προκύπτει ότι οι αστικές ζώνες τις οποίες διασχίζουν
αυτοκινητόδροµοι µέσω περιφερειακών οδών ή αστικών (190) Οι εκτιµήσεις που ακολουθούν βασίζονται σε έναν εθνικό
αυτοκινητοδρόµων όπως το Bordeaux, η Λυών, η Μασσα- ορισµό της αγοράς. Η ίδια ανάλυση θα εξακολουθούσε,
λία, η Νantes και το Παρίσι δύνανται να συνιστούν ωστόσο, να ισχύει και αν οι γεωγραφικές αγορές ακολουθού-
αρκετά σηµαντικές διακοπές του υπεραστικού δικτύου σαν τις τρεις οµάδες αυτοκινητοδρόµων που παρουσιάστη-
αυτοκινητοδρόµων έτσι ώστε οι όροι του ανταγωνισµού να καν παραπάνω. Πράγµατι, τα επίπεδα συγκέντρωσης είναι
µην είναι οι ίδιοι µεταξύ, για παράδειγµα, των αυτοκινη- σχετικά παρόµοια, ενώ σε καθεµία από τις τρεις αγορές
τοδρόµων που ξεκινούν από το Βορρά και εκείνων που αναπτύσσουν δραστηριότητα οι ίδιες επιχειρήσεις.
φτάνουν από το Νότο. Αυτό ισχύει προφανώς για την
περιφέρεια του Παρισιού λόγω της έντασης της κυκλοφο-
ρίας, καθώς και του εύρους της. ∆εν είναι βέβαιο ότι αυτό 5.2.1. Τρέχουσα κατάσταση του ανταγωνισµού
ισχύει για τις άλλες προαναφερθείσες ζώνες οι οποίες έχουν
πιο περιορισµένο εύρος και στις οποίες η διερχόµενη

(191) 'Οπως αναφέρεται και στην απόφαση Εxxon/Mobil, η αγοράκυκλοφορία είναι ενδεχοµένως σηµαντικότερη.
της πώλησης καυσίµων επί των αυτοκινητοδρόµων εµφανίζει
σαφώς ανταγωνιστικό έλλειµµα. Πρώτον, ο ανταγωνισµός(188) Εν κατακλείδι, υφίσταται ενιαία αγορά πώλησης καυσίµων ασκείται ουσιαστικά σε επίπεδο τιµών. Υπάρχει ελάχιστοεπί αυτοκινητοδρόµων στη Γαλλία. Περιλαµβάνει τουλά- περιθώριο ελιγµών όσον αφορά τις άλλες παραµέτρους τουχιστον τους αυτοκινητοδρόµους που αναφέρονται στα ανταγωνισµού. Τα καύσιµα είναι οµοιογενή προϊόντα καισηµεία από i) έως iii) παρακάτω. Ακόµη και αν υποτεθεί ότι εµφανίζουν ελάχιστο βαθµό τεχνολογικής καινοτοµίας. Οιοι αστικές ζώνες αποτελούν πράγµατι φυσικό σύνορο ποσότητες που πωλούνται στην αγορά εµφανίζουν ασθενείςµεταξύ των αυτοκινητοδρόµων, το παιχνίδι των δια- διακυµάνσεις. 'Επειτα, είναι εύκολο για τις επιχειρήσειςσυνδέσεων µεταξύ αυτοκινητοδρόµων θα οδηγούσε τότε που δραστηριοποιούνται στην αγορά να προβλέψουν τιςστον ορισµό τριών πιθανών σχετικών αγορών σε καθεµία ενέργειες των ανταγωνιστών τους και να αντιδράσουν σεαπό τις οποίες υπάρχει µια αλυσιδωτή δυνατότητα υποκα- αυτές. Η προσφορά εµφανίζει ιδιαίτερα συγκεντρωτικότάστασης που καταλήγει σε χωριστή αγορά. Τα σύνολα χαρακτήρα, οι πληροφορίες όσον αφορά τις τιµές είναιαυτά είναι τα ακόλουθα: σχεδόν άµεσα διαθέσιµες. Επίσης, οι επιχειρήσεις που
δραστηριοποιούνται στην εν λόγω αγορά εµφανίζουν

i) Νορµανδία/Βόρεια/Ανατολικά: Α 13, Α 16, Α 26, παρόµοια χαρακτηριστικά όσον αφορά το κόστος, την
Α 28, Α 1, Α 2, Α 4, Α 5, Α 19, Α 6, Α 39, Α 36, κάθετη ένταξη και την παρουσία τους επί του γαλλικού
Α 35, Α 40, Α 41 και Α 43· εδάφους. Τέλος, η ζήτηση είναι πολύ ανελαστική στις τιµές.

Ο συνδυασµός των παραγόντων αυτών οδηγεί σε µια
ii) ∆υτικά/Νότια: Α 8, Α 11, Α 81, Α 10, Α 85, Α 83, διάρθρωση της αγοράς που ευνοεί την εφαρµογή άκρως

Α 71, Α 72, Α 75, Α 9, Α 7, Α 46, Α 48, Α 49, Α 50, ανταγωνιστικών τιµών.
Α 52, Α 61, Α 62 και Α 20·

5.2.1.1. Οι τιµές είναι η µόνη παράµετρος ανταγωνισµούiii) Νοτιοδυτικά: Α 63 και Α 64.
που διαθέτουν οι παράγοντες της αγοράς

5.1.4. Ουσιαστικό τµήµα της κοινής αγοράς
(192) Πέραν των τιµών µεταξύ των καυσίµων που προσφέρουν οι

επιχειρήσεις στην αγορά υπάρχουν ελάχιστοι παράγοντες
(189) 'Εκαστο των συνόλων αυτών συνιστά ουσιώδες τµήµα της διαφοροποίησης. Τα καύσιµα αποτελούν ανταλλάξιµο

κοινής αγοράς. Πρώτον, καλύπτουν πολύ εκτεταµένες από αγαθό που εµφανίζει χαρακτήρα τέτοιο ώστε οι βιοµηχανίες
γεωγραφική άποψη ζώνες του γαλλικού εδάφους. Στη διύλισης να προσφεύγουν συστηµατικά στην πρακτική των
συνέχεια, έκαστο συνδέεται µε τα δίκτυα αυτοκινητοδρόµων συµφωνιών ανταλλαγής για τον εφοδιασµό των πρατηρίων
των γειτονικών κρατών µελών. Αποκτούν συνεπώς πρωταρ- καυσίµων τους.
χική σηµασία για τη διακίνηση εµπορευµάτων, καθώς
και την κυκλοφορία προσώπων στην Ευρωπαϊκή 'Ενωση.
Πράγµατι, το 79 % των επίγειων συναλλαγών της Γαλλίας (193) Οι πετρελαιοβιοµηχανίες έχουν προσπαθήσει να διαφο-

ροποιήσουν τα πρατήριά τους που βρίσκονται εκτός αυτο-γίνονται οδικώς. Η αξία των εµπορευµάτων που µεταφέ-
ρονται οδικώς ανέρχεται σε ποσοστό 92 % των συναλλαγών κινητοδρόµων, αλλά αυτό είχε προφανώς ελάχιστο

αντίκτυπο στην προσφορά επί των αυτοκινητοδρόµων λόγωµε τα άλλα κράτη µέλη. Τελικά, από γενικές στατιστικές
που διανέµει η υπηρεσία τεχνικών µελετών οδών και των παρόµοιων και απαιτητικών συγγραφών υποχρεώσεων

των επιχειρήσεων αυτοκινητοδρόµων.αυτοκινητοδρόµων του υπουργείου εφοδιασµού, µεταφο-
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(194) Η λιανική πώληση καυσίµων είναι µια αγορά που χαρακτη- 5.2.1.2. Ισχνά κίνητρα για την άσκηση ανταγωνισµού
επί των τιµώνρίζεται από ισχνή τεχνική καινοτοµία. Η τεχνική πρόοδος

εκφράζεται µε σταδιακές και σχετικά αργές µεταβολές
(196) 'Οπως αναφέρει η TotalFina, στη Γαλλία η ζήτηση καυσίµωνστις µεθόδους και τα προϊόντα παρά µε απότοµες και

επί αυτοκινητοδρόµων είναι σχετικά στάσιµη. Από τηεπαναστατικές αλλαγές.
διαπίστωση αυτή προκύπτει ότι οι παράγοντες της εν λόγω
αγοράς εµφανίζουν κάποια αβεβαιότητα σχετικά µε την
εξέλιξη της αγοράς, καθώς και περιορισµένα κίνητρα να
προβούν σε ανταγωνισµό για να κατακτήσουν µεγαλύτερο
µερίδιο της µελλοντικής ζήτησης.

(197) Ο παρακάτω πίνακας παρέχει µια εκτίµηση των µεριδίων
αγοράς (σε όγκο και σε αριθµό πρατηρίων καυσίµων στο(195) Ουσιαστικά λοιπόν, ο ανταγωνισµός όσον αφορά την

πώληση καυσίµων επί των αυτοκινητοδρόµων µπορεί να σύνολο των γαλλικών αυτοκινητοδρόµων) της TotalFina,
της Εlf, καθώς και των ανταγωνιστών τους για το 1998.εκφραστεί στην πράξη µόνον επί των τιµών.

Μερίδια αγοράς σε σχέση µε Μερίδια αγοράς σε σχέση µε
Πρατήρια καυσίµων

τον αριθµό των πρατηρίων τον όγκο

TotalFina [...] [25-35 %] [30-40 %]

Elf [...] [15-25 %] [10-20 %]

Shell [...] [10-20 %] [10-20 %]

Esso [...] [10-20 %] [10-20 %]

BP/Mobil [...] [10-20 %] [10-20 %]

Agip [...] [< 5 %] [< 5 %]

'Αλλα [...] [< 5 %] [< 5 %]

(198) Λόγω του µακροπρόθεσµου χαρακτήρα των εκχωρήσεων (201) Η ισχυρή συγκέντρωση που παρατηρείται στην αγορά
δηµιουργεί αλληλεξάρτηση µεταξύ των πέντε κυριότερωνπρατηρίων καυσίµων, τα παραπάνω αριθµητικά στοιχεία

έχουν ελάχιστη πιθανότητα να παρουσιάσουν σηµαντικές επιχειρήσεων για καθεµία από τις οποίες είναι εύκολο να
εποπτεύει την πολιτική των ανταγωνιστών της. Η εποπτείαδιακυµάνσεις στο µέλλον, ενώ κατά τα τελευταία έτη τα

ποσοστά έχουν µεταβληθεί ελάχιστα. αυτή λαµβάνει χώρα σε δύο επίπεδα· µεταξύ των εµπορικών
σηµάτων και µεταξύ των γειτονικών πρατηρίων καυσίµων.
[…].

(199) Τα αριθµητικά αυτά στοιχεία παρέχουν µια ένδειξη συγκέ-
ντρωσης πριν από την πράξη συγκέντρωσης µεταξύ των (202) Στην αγορά υπάρχει πολύ µεγάλη διαφάνεια τιµών. Οι τιµέςτεσσάρων µεγαλύτερων λιανοπωλητών της τάξης του 88 % της βενζίνης από αντλία γίνονται γνωστές και είναι εύκολαπερίπου µε δείκτη ΗΗΙ 2 444. Οι δύο αυτές µετρήσεις ορατές επάνω στους αυτοκινητοδρόµους. Ο ανταγωνισµόςφανερώνουν µια αγορά µε έντονα συγκεντρωτικό µέσω των τιµών µπορεί εποµένως να επιφέρει ταχεία προσαρ-χαρακτήρα. µογή των ανταγωνιστών.

(203) Τα κίνητρα άσκησης ανταγωνισµού µέσω των τιµών περιο-(200) Υπάρχουν τρεις κατηγορίες επιχειρήσεων. Πρώτον, η
TotalFina είναι επικεφαλής µε µερίδιο αγοράς [30-40 %] ρίζονται επίσης και από κάποια συγκεκριµένη οµοιογένεια

του κόστους. Το κόστος των πρατηρίων καυσίµων πουπερίπου. […]. Η δεύτερη κατηγορία περιλαµβάνει την Εlf,
τη Shell, την Εsso και την BP/Mobil µε µερίδια αγοράς βρίσκονται επί αυτοκινητοδρόµου βρίσκονται σχεδόν στα

ίδια επίπεδα. Πρόκειται για τις τιµές εκτός δικτύου στιςµεταξύ 10 και 20 %. Τελικά, υπάρχουν και µικρές επιχει-
ρήσεις όπως η Αgip (επτά πρατήρια καυσίµων), η Ανia οποίες προστίθενται οι δαπάνες που συνεπάγονται οι συγ-

γραφές υποχρεώσεων του εκχωρούντος το δικαίωµα χρήσης.(οκτώ πρατήρια) ή η Dyneff (δύο πρατήρια). […].
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Ωστόσο, οι συγγραφές υποχρεώσεων των εκχωρούντων είναι ότι ακόµη και αν οι συµφωνίες παρέµεναν σε ισχύ, θα
απαιτούνταν σηµαντικές επενδύσεις για τη διατήρηση όλωνσταθερά οι ίδιες στον ίδιο αυτοκινητόδροµο και εµφανίζουν

ελάχιστες µεταβολές από τον έναν αυτοκινητόδροµο στον των πρατηρίων καυσίµων η σύµβαση των οποίων λήγει το
2005. Ισχύει το γεγονός ότι παρόµοιες επενδύσεις θαάλλον. 'Ετσι, το κόστος κάθε ανταγωνιστή µπορεί να

υπολογιστεί σχετικά εύκολα. Είναι εποµένως ευκολότερο παρουσίαζαν σηµαντικά ποσοστά επιστροφής κερδών και θα
εξασφάλιζαν διατήρηση της θέσης της TotalFina/Elf στηνγια τους παράγοντες της αγοράς να προβλέψουν την

αντίδραση των ανταγωνιστών τους σε µια ενέργεια στη αγορά.
συγκεκριµένη αγορά.

(208) Τα µόνα καινούργια πρατήρια καυσίµων που δηµιουργού-
νται εµφανίζονται σε τµήµατα του αυτοκινητοδρόµου που(204) Πρέπει να σηµειωθεί ότι όλες οι σηµαντικές επιχειρήσεις
τίθενται για πρώτη φορά στην κυκλοφορία. Κατά τηνπου δραστηριοποιούνται στην αγορά της πώλησης καυσίµων
τελευταία πενταετία (1995-1999) έγιναν 33 προσκλήσειςεπί αυτοκινητοδρόµων είναι κάθετα ενταγµένες. Εκτός από
υποβολής προσφορών από τους διαχειριστές αυτοκινη-τα πρατήρια καυσίµων τα οποία διαχειρίζονται οι µη
τοδρόµων εκ των οποίων οι ένδεκα υπήρξαν ανεπιτυχείς ήενταγµένες επιχειρήσεις Ανia και Dyneff, υπάρχει µόνον ένα
αναβλήθηκαν. Συνεπώς, η ετήσια αύξηση του αριθµού τωνπρατήριο το οποίο κατέχει ένα GMS. Αυτός ο ταυτόσηµος
πρατηρίων καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµου ανέρχεται σεβαθµός ένταξης παρέχει στις επιχειρήσεις τρόπους λήψης
ποσοστό µικρότερο του 1,5 %. Η αύξηση από πλευράςαποφάσεων και δράσης στην αγορά που είναι παρόµοιοι και
όγκων είναι µικρότερη διότι τα νέα πρατήρια βρίσκονται ενπροβλέψιµοι και ενισχύει τα κίνητρα περιορισµού του
γένει στους άξονες όπου η αναµενόµενη κυκλοφορία είναιανταγωνισµού επί των τιµών.
λιγότερο σηµαντική σε σχέση µε τους υπάρχοντες άξονες.
Αν υπολογιστεί ο χρόνος που απαιτείται για τη λήψη

(205) Τέλος, πρέπει να σηµειωθεί ότι λόγω του εύρους εκάστου της άδειας και για τη διεξαγωγή των διαδικασιών της
από τα δίκτυα πρατηρίων καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµου, πρόσκλησης υποβολής προσφορών, απαιτούνται εν γένει
κάθε εµπορικό σήµα διαθέτει πρατήρια καυσίµων αµέσως ένα ή δύο χρόνια για την κατασκευή ενός πρατηρίου
πριν ή αµέσως µετά τα πρατήρια καυσίµων που ανήκουν σε καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµου.
έκαστο των ανταγωνιστών του. Μια ανταγωνιστική πολιτική
που θα εστιαζόταν σε ένα µόνον κλάδο του αυτοκινητοδρό- (209) Λόγω του ισχνού ποσοστού ανανέωσης των εκχωρήσεων,
µου θα µπορούσε να επιφέρει αντίποινα σε κάποιον άλλο υπάρχει ελάχιστη πιθανότητα να εισέλθουν στην αγορά των
κλάδο του αυτοκινητοδρόµου. αυτοκινητοδρόµων νέες επιχειρήσεις όπως τα GMS, που

αποτελούν την κινητήρια δύναµη του ανταγωνισµού στην
αγορά εκτός αυτοκινητοδρόµων. Με µια µοναδική σχεδόν(206) Τα ισχνά κίνητρα για την άσκηση ανταγωνισµού µέσω των
εξαίρεση (το σταθµό που εκχωρήθηκε στη Leclerc, η οποίατιµών εξασθενούν ακόµη περισσότερο από την ανελαστι-
εξάλλου εφαρµόζει κατά µέσο όρο χαµηλότερες τιµές)κότητα της ζήτησης σε σχέση µε τις τιµές. Αναγνωρίζεται
καµία αλυσίδα σούπερ-µάρκετ δεν δραστηριοποιείται µέχριγενικά ότι η κατανάλωση καυσίµων επηρεάζεται ελάχιστα
σήµερα στους γαλλικούς αυτοκινητοδρόµους.από την εξέλιξη των τιµών. 'Οσον αφορά τα πρατήρια που

βρίσκονται επί των αυτοκινητοδρόµων, όπως υπογραµ-
(210) Κατά την τελευταία δεκαετία, η λειτουργία τριών µόνοµίστηκε παραπάνω, οι λόγοι στάσης σε ένα πρατήριο

πρατηρίων επί αυτοκινητοδρόµου ανατέθηκε βάσεικαυσίµων είναι διάφοροι και το επίπεδο της τιµής των
πρόσκλησης υποβολής προσφορών σε εταιρείες που δενκαυσίµων λαµβάνεται υπόψη σε συνάρτηση µε την ικανο-
ανέπτυσσαν δραστηριότητες στους γαλλικούς αυτοκινη-ποίηση άλλων αναγκών (ανάπαυση, παροχή γευµάτων κ.λπ.).
τοδρόµους προ του 1989. Το ένα εκχωρήθηκε στο σήµα[…].
Leclerc (µια γαλλική αλυσίδα σούπερ-µάρκετ) και τα δύο
άλλα στην Dyneff (ανεξάρτητη επιχείρηση).5.2.1.3. Φραγµοί στην είσοδο — 'Ελλειψη δυνητικού

ανταγωνισµού 5.2.1.4. Συµπέρασµα: µια αγορά ελάχιστα ήδη ανταγω-
νιστική µε επικεφαλής την TotalFina

(207) Η είσοδος στην αγορά εξαρτάται από την προσφορά νέων
εκχωρήσεων εκ µέρους των διαχειριστών των αυτοκινη- (211) Η διαφορά τιµών µεταξύ του πρατηρίου καυσίµων Leclerc

και του µέσου όρου της αγοράς είναι αναµφίβολα ητοδρόµων. Είναι πολύ απίθανη η δηµιουργία νέων χώρων
στους υπάρχοντες αυτοκινητοδρόµους. Επιπλέον, οι περισ- καλύτερη απεικόνιση του χαµηλού επιπέδου ανταγωνισµού

που υπάρχει µέχρι σήµερα στην αγορά της πώλησηςσότερες εκχωρήσεις λήγουν µετά το 2005. 'Ετσι, η
TotalFina και η Εlf θα αντιµετωπίσουν τη λήξη των καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµων. Το εν λόγω πρατήριο

προσφέρει την αµόλυβδη βενζίνη 95 κατά […] centimesεκχωρήσεών τους για […] από τα πρατήριά τους ([…] του
αριθµού πρατηρίων). Πρέπει να σηµειωθεί ότι οι συµφωνίες περίπου χαµηλότερα (ήτοι […] χαµηλότερα) από τις τιµές

που προσφέρουν τα πρατήρια που δεν είναι ακριβώςοι οποίες συνήφθησαν µεταξύ των επιχειρήσεων αυτοκινη-
τοδρόµων και των εταιρειών πετρελαίου του 1992 παρακείµενα αλλά βρίσκονται επί του ίδιου αυτοκινητοδρό-

µου. Αυτή η µεγάλη απόκλιση τιµής δεν εµποδίζει προφανώςεπιτρέπουν στις τελευταίες την αυτόµατη παράταση της
άδειας λειτουργίας αν επενδύσουν στο εκάστοτε πρατήριο το εν λόγω πρατήριο να σηµειώνει κέρδη, ενώ επιβαρύνεται

µε δαπάνες ανάλογες µε εκείνες των λοιπών πρατηρίωνπου βρίσκεται επί του αυτοκινητοδρόµου. Μεταξύ του
1993 και του 1999, η TotalFina χρησιµοποίησε αυτή τη καυσίµων που βρίσκονται επί αυτοκινητοδρόµου. Αυτές τις

διαφορές στις τιµές απεικονίζει ο παρακάτω πίνακας οδυνατότητα για […] από τα πρατήρια καυσίµων που
διαθέτει (ήτοι […]). Η TotalFina εξηγεί ότι θα υπάρξει οποίος εµφανίζει τις τιµές που χρεώθηκαν ανά λίτρο

αµόλυβδης βενζίνης 95 επί πέντε εβδοµάδες στο διάστηµααναδιαπραγµάτευση των εν λόγω συµφωνιών. ∆εν είναι
ωστόσο βέβαιο το τελικό αποτέλεσµα των διαπραγµατεύ- 1998-1999 στο τµήµα του αυτοκινητοδρόµου Α31 µεταξύ

Beaune και Toul.σεων αυτών. Επιπλέον, η TotalFina επικαλείται το γεγονός
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7.9- 25.1- 22.3- 10.5- 21.6- Μέσος
km Εµπορικό σήµα Επωνυµία του πρατηρίου

13.9.1998 31.1.1999 28.3.1999 16.5.1999 27.6.1999 όρος

26 Shell Gevrey

Chambertin Est [...] [...] [...] [...] [...] [...]

57 Leclerc Dijon

Brognon [...] [...] [...] [...] [...] [...]

103 Esso Langres

Noidant [...] [...] [...] [...] [...] [...]

137 TotalFina Val de Meuse [...] [...] [...] [...] [...] [...]

182 BP Lorraine-Les Rappes [...] [...] [...] [...] [...] [...]

229 TotalFina Chaudeney [...] [...] [...] [...] [...] [...]

272 Elf Elf Loisy [...] [...] [...] [...] [...] [...]

307 TotalFina La Maxe [...] [...] [...] [...] [...] [...]

∆ίκτυο Μέσος όρος

πετρελαιοβιοµηχανίες [...] [...] [...] [...] [...] [...]

∆ίκτυο Μέσος όρος

GMS [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Πηγές: TotalFina για τα αριθµητικά στοιχεία ανά πρατήριο καυσίµων και Opal για τους µέσους όρους πετρελαιοβιοµηχανιών και GMS σε
εθνικό επίπεδο.

Απόκλιση αυτοκινητοδρόµου/εκτός αυτοκινητοδρό-(212) Αυτές οι διαφορές των τιµών φανερώνουν ότι οι τιµές επί
µου σε centimes ανά λίτροαυτοκινητοδρόµου είναι πιθανόν υψηλότερες σε σχέση

µε µια καθαρά ανταγωνιστική κατάσταση. Η TotalFina
Ακαθάριστο περιθώριο [...]υποστηρίζει ότι η εν λόγω διαφορά τιµών εξηγείται µόνον

από το γεγονός ότι υπάρχει µεγαλύτερο κόστος για τα
Μεταβλητό κόστος [...]πρατήρια καυσίµων της τάξης των […] centimes ανά λίτρο

καυσίµου σε σχέση µε το κόστος ενός πρατηρίου εκτός
αυτοκινητοδρόµου. Η εκτίµηση αυτή προέρχεται από την Καθαρά περιθώρια [...]UFIP (γαλλική ένωση πετρελαιοβιοµηχανίας). ∆εν εξηγεί
πάντως πλήρως την απόκλιση τιµών η οποία διαπιστώθηκε

Σταθερό κόστος [...]µεταξύ των πρατηρίων που βρίσκονται επί και εκτός αυτο-
κινητοδρόµου όπως αυτή απεικονίζεται στον παραπάνω

Αποσβέσεις [...]πίνακα. Φαίνεται ωστόσο να αντιφάσκει µε µια απόκλιση
δαπανών την οποία διαβίβασε η TotalFina µεταξύ των

∆ιαφοροποιηµένα έσοδα [...]πρατηρίων εκτός και επί αυτοκινητοδρόµου η οποία φανερώ-
νει όπως φαίνεται πλεονέκτηµα από άποψη κόστους και Σηµείωση: Κατά την TotalFina, οι θετικές αξίες φανερώνουν υψηλότερο
περιθωρίου υπέρ των πρατηρίων που βρίσκονται επί αυτο- κόστος ή περιθώριο ανά µονάδα στο δίκτυο αυτοκινητοδρόµων

σε σχέση µε το δίκτυο εκτός αυτοκινητοδρόµων.κινητοδρόµου:
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(213) Στην απάντησή της στην κοινοποίηση αιτιάσεων, η δύσεως για την κατασκευή των τελευταίων σταθµών επί
αυτοκινητοδρόµου […]. Ακόµη και αν αυτό επαληθευότανTotalFina αµφισβητεί την εγκυρότητα των δύο αυτών

εκτιµήσεων εξηγώντας ότι δεν λαµβάνουν υπόψη ορισµένα (η TotalFina διαβιβάζει µόνον τρία παραδείγµατα
κατασκευής πρατηρίων καυσίµων εκτός αυτοκινητοδρόµουστοιχεία κόστους και προτείνει µια εκτίµηση του πρόσθετου

κόστους εκµετάλλευσης των πρατηρίων καυσίµων επί αυτο- για το διάστηµα 1997-1999), αυτό δεν αφαιρεί ωστόσο
καθόλου την εγκυρότητα της προαναφερθείσας διαπίστωσηςκινητοδρόµων µέχρι ύψους […] centimes ανά λίτρο (ttc).

Η εξήγηση αυτή εξακολουθεί ωστόσο να µην εξηγεί το ότι δηλαδή τα πρατήρια καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµου
είναι πιο αποδοτικά σε σχέση µε τα πρατήρια εκτόςµέγεθος της διαφοράς της τιµής της τάξης των […]

centimes µεταξύ του πρατηρίου Leclerc, το οποίο είναι αυτοκινητοδρόµου.
κερδοφόρο, και των άλλων πρατηρίων καυσίµων τα οποία

(215) 'Οπως εξηγήθηκε παραπάνω, η TotalFina θεωρεί ότι κατέχειδιαχειρίζονται πετρελαιοβιοµηχανίες επί του αυτοκινη-
ηγετική θέση στην αγορά πώλησης καυσίµων. Αυτή ητοδρόµου Α31.
ξεχωριστή θέση γίνεται ολοφάνερη στην αγορά της πώλησης
καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµων όπου η TotalFina είναι

(214) Οµοίως, σε εσωτερικό έγγραφο, η TotalFina εκτιµά τις στην πράξη […] φορές σηµαντικότερη από τον άµεσο
επιστροφές για επενδύσεις όσον αφορά την κατασκευή ανταγωνιστή της, την Εlf. Ο πίνακας που ακολουθεί, ο
νέων πρατηρίων καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµου ή την οποίος συνοψίζει τις προσκλήσεις υποβολής προσφορών
αποκατάσταση παλαιών κατά […] και […], αντίστοιχα. Το που πραγµατοποιήθηκαν για την κατασκευή νέων πρατηρίων
ποσοστό αυτό πρέπει να συγκριθεί µε τα ποσοστά […] και καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµου κατά την τελευταία πενταε-
[…] για τα πρατήρια καυσίµων της Total που βρίσκονται τία είναι επίσης ενδεικτικός της θέσης της TotalFina. Επί
σε µεγάλους άξονες ή σε αστική ή προαστιακή ζώνη. 22 σχεδίων που καρποφόρησαν, η Total επέλεξε τη µη
[…]. Στην απάντησή της στην κοινοποίηση αιτιάσεων, η συµµετοχή της στη διαδικασία σε […]. Σε […] περιπτώσεις

που συµµετείχε, επελέγη […] φορές.TotalFina αναφέρει ότι τα ποσοστά απόδοσης της επεν-

Ανεπαρκής
Περίοδος 1995-1999 Κέρδος Εγγύς παρουσία Συµµετοχή

αποδοτικότητα

Ανεπιτυχή/αναβληθέντα [...] [...] [...] —

Total [...] [...] [...] [...] [...]

Fina [...] [...] [...] [...] [...]

Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Shell [...] [...] [...] [...] [...]

Esso [...] [...] [...] [...] [...]

Avia [...] [...] [...] [...] [...]

BP/Mobil [...] [...] [...] [...] [...]

[...] [...] [...] [...] [...]

[...] [...] [...] [...] [...]

5.2.2. Κατάσταση στο τέλος της συγκέντρωσης —
Επιπτώσεις της πράξης επί του ανταγωνισµού

(217) Η νέα επιχείρηση θα έχει αξιοσηµείωτη παρουσία σε όλα τα
τµήµατα των αυτοκινητοδρόµων που διασχίζουν το γαλλικό(216) Εν κατακλείδι, η τρέχουσα κατάσταση του ανταγωνισµού

στην αγορά της πώλησης καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµων έδαφος. Ο δείκτης συγκέντρωσης ΗΗΙ µεταβαίνει από
2 444 σε 4 004, πράγµα που φανερώνει εξαιρετικά υψηλόπροσεγγίζει µια κατάσταση δεσπόζουσας θέσης την οποία

ασκεί κατ' αποκλειστικότητα από κοινού η TotalFina και επίπεδο συγκέντρωσης. Συνολικά, τα µερίδιά της στην
αγορά θα είναι τα ακόλουθα.όπου η εν λόγω επιχείρηση κατέχει ηγετικό ρόλο.
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Μερίδια αγοράς σε αριθµό πρα-
Μερίδια αγοράς σε όγκο

τηρίων καυσίµων

TotalFina/Elf [50-60 %] [50-60 %] [...]

Shell [10-20 %] [10-20 %] [...]

Esso [10-20 %] [10-20 %] [...]

BP/Mobil [10-20 %] [10-20 %] [...]

Agip [< 5 %] [< 5 %] [...]

'Αλλα [< 5 %] [< 5 %] [...]

(218) Πέραν της δεσπόζουσας θέσης την οποία θα κατέχει στις επιχειρήσεων (BP, Esso και Shell) επί αυτοκινητοδρόµου
είναι άµεσα παρακείµενα σε ένα πρατήριο του οµίλουαγορές καυσίµων εκτός δικτύου και στην αλυσίδα διανοµής

πετρελαίου, µετά τη συγκέντρωση, η TotalFina/Elf θα έχει TotalFina/Elf. Το σηµείο αυτό απεικονίζεται στον πίνακα
που ακολουθεί που καταχωρίζει λογιστικά τον αριθµόµια άνιση κάλυψη όσον αφορά τον αριθµό πρατηρίων

καυσίµων και το γεωγραφικό εύρος. Αυτό θα της παρέχει πρατηρίων καυσίµων στο ίδιο τµήµα του αυτοκινητοδρόµου
ανά εµπορικό σήµα που είναι άµεσα παρακείµενο σε ένατα µέσα να παρακολουθεί από κοντά τη συµπεριφορά

εκάστου των ανταγωνιστών της και, κατά περίπτωση, να πρατήριο TotalFina/Elf, που βρίσκονται µεταξύ δύο πρα-
τηρίων TotalFina/Elf ή είναι άµεσα παρακείµενο σε δύοτους τιµωρεί εάν επιλέξουν να ασκήσουν επιθετική πολιτική

τιµών σε ένα ορισµένο τµήµα οδού. Πράγµατι, µεγάλο πρατήρια TotalFina/Elf.
ποσοστό των πρατηρίων καυσίµων όλων των µεγάλων

BP Elf Esso Shell TotalF TFE TFE/-/TFE -/TFE/TFE

BP x [...] 8 7 [...] [...] [...] [...]

Elf 14 [...] 19 20 [...] [...] [...] [...]

Esso 7 [...] x 7 [...] [...] [...] [...]

Shell 7 [...] 8 x [...] [...] [...] [...]

TotalF [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

(219) κόστος ενός πολέµου τιµών θα ήταν άνισα κατανεµηµένο σεΗ ύπαρξη διπλών πρατηρίων, καθώς και παρεµβαλλόµενων
σχέση µε την ταµειακή ροή που θα απέφεραν τα πρατήριαπρατηρίων µεταξύ δύο πρατηρίων TotalFina/Elf θα επιτρέ-
καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµων.ψει στην τελευταία να προβεί σε αντίποινα εναντίον ενός

ανταγωνιστή χωρίς ωστόσο να επηρεάσει τη δραστηριότητα
των άλλων ανταγωνιστών. Το παράδειγµα των τιµών που
χρεώνει το πρατήριο Leclerc αποδεικνύει ότι ένα πρατήριο
καυσίµων έχει άµεσο αντίκτυπο στις τιµές που χρεώνουν τα
δύο άµεσα παρακείµενα πρατήρια και πιο συγκεκριµένα το (220) Μετά τη συγκέντρωση, η TotalFina/Elf θα έχει ισχυρά
πρατήριο που ακολουθεί. 'Ετσι, αν ένας ανταγωνιστής κίνητρα να αυξήσει τις τιµές της ή/και να µειώσει την
αποφάσιζε να αυξήσει τον ανταγωνισµό µέσω των τιµών, θα ποιότητα των υπηρεσιών της. Καταρχάς, όπως εξηγήθηκε
βρισκόταν σε πλήρη αβεβαιότητα αν θα τον ακολουθούσαν παραπάνω, η διάρθρωση της αγοράς της πώλησης καυσίµων
τα άλλα πρατήρια και θα διακινδύνευε να υποστεί την σε πρατήρια καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµων ευνοεί µια
άσκηση επιλεκτικών αντιποίνων εκ µέρους της TotalFina/Elf δυσκαµψία όσον αφορά την πτώση και µια ρευστότητα όσον
εναντίον σηµαντικού µέρους των πρατηρίων καυσίµων που αφορά την άνοδο των τιµών. Στη συνέχεια, θα είχε τα µέσα
διαθέτει. Αν ληφθεί υπόψη το µέγεθος της TotalFina/Elf σε να τιµωρήσει κάθε ανταγωνιστή που δεν θα ακολουθούσε,

δηλαδή θα αντιτάσσονταν στην πολιτική της.σχέση µε τον καθένα από τους ανταγωνιστές της […], το
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(221) Γενικά, η κοινοποιηθείσα πράξη θα κατέληγε σε νέα αισθητή µοναδικό προµηθευτή για τον εφοδιασµό τους σε όλα τα
αεροδρόµια που αναπτύσσουν δραστηριότητα. Αντιθέτως,υποβάθµιση της διάρθρωσης του ανταγωνισµού όσον αφορά

την πώληση καυσίµων στους γαλλικούς αυτοκινητοδρόµους επιλέγουν την επιχείρηση που υποβάλλει την πιο ενδια-
φέρουσα προσφορά ανά αεροδρόµιο, σε συνάρτηση µε ταόπου ο ανταγωνισµός είναι ήδη περιορισµένος. Η συγκέ-

ντρωση TotalFina/Elf οδηγεί στη δηµιουργία δεσπόζουσας σχετικά πλεονεκτήµατα των προµηθευτών σε ένα συγκεκρι-
µένο χώρο.θέσης στην εν λόγω αγορά.

(226) Επιπλέον, η τιµή που χρεώνεται για τον εφοδιασµό των
αεροπλάνων σε καύσιµα µπορεί να διαφέρει από τη µία6. Η ΠΩΛΗΣΗ ΚΑΥΣΙΜΩΝ ΑΕΡΙΩΘΟΥΜΕΝΩΝ
σύµβαση στην άλλη. 'Οπως αναφέρει το κοινοποιούν µέρος,
στον πίνακα τιµών Platt, ο προµηθευτής οφείλει να προσθέ-
σει την τιµή διαβίβασης του καυσίµου αεριωθουµένου,6.1. Οικεία αγορά
δηλαδή την υλικοτεχνική υποδοµή για τη µεταφορά του
προϊόντος στον παραλήπτη του (µεταφορά του προϊόντος

(222) Το καύσιµο που χρησιµοποιείται για τους κινητήρες (ή µέχρι το αεροδρόµιο, αποθεµατοποίηση και επιβίβαση).
αντιδραστήρες) αεροπλάνων είναι η κηροζίνη. Παρόλο που Συνεπώς, διαπιστώνονται αποκλίσεις τιµών από το ένα
είναι παρόµοια µε την οικιακή κηροζίνη (που χρησιµοποιεί- αεροδρόµιο στο άλλο, που ερµηνεύονται από το κόστος της
ται για τη θέρµανση, ιδίως στο Ηνωµένο Βασίλειο), υπόκειται τοποθέτησης από το διυλιστήριο ή την εισαγωγική αποθήκη.
σε αυστηρές προδιαγραφές όσον αφορά την απόδοση.
Σε προγενέστερες αποφάσεις (BP/Mobil, Shell/Gulf Oil,

(227) Το ανταγωνιστικό περιβάλλον µπορεί επίσης να διαφέρειExxon/Mobil), η Επιτροπή κατέληξε στο συµπέρασµα ότι
από το ένα αεροδρόµιο στο άλλο ή από τη µια περιφέρειατα καύσιµα αεριωθουµένων αποτελούν αγορά προϊόντων
στην άλλη. Οι διαφορές αυτές αποδίδονται κυρίως στηνχωριστή από την αγορά των λοιπών καυσίµων (όπως η
υποδοµή διανοµής των καυσίµων αεριωθουµένων µε προο-βενζίνη αυτοκινήτων, το πετρέλαιο κίνησης ή το θαλάσσιο
ρισµό διαφορετικά αεροδρόµια, που είναι σε γενικές γραµ-πετρέλαιο). Και η TotalFina υποστηρίζει την άποψη αυτή.
µές η κατάλληλη για κάθε αεροδρόµιο. Προς τούτο,
οι προµηθευτές πρέπει όχι µόνο να παράγουν καύσιµα

(223) Το κοινοποιούν µέρος υποστηρίζει ότι τα καύσιµα αεριω- αεριωθουµένων για να µπορούν να κατακτήσουν τις αγορές
θουµένων αποτελούν αγορά µε ευρωπαϊκή διάσταση, δεδο- µε αεροπορικές εταιρείες, αλλά να έχουν επίσης πρόσβαση
µένου ότι πωλούνται στο πλαίσιο προσκλήσεων υποβολής στην κατάλληλη υποδοµή διανοµής και εφοδιασµού σε κάθε
προσφορών, για τις παγκόσµιες αγορές προµήθειας που αεροδρόµιο ούτως ώστε να µπορούν να εµπορεύονται
περνούν µέσω διαφόρων αεροπορικών εταιρειών, οι οποίες αποτελεσµατικά το προϊόν τους µέχρι τον τελευταίο κρίκο
απαιτούν από τους προµηθευτές να παραδίδουν το προϊόν της αλυσίδας εφοδιασµού, δηλαδή την προµήθεια του
σε διαφορετικά αεροδρόµια σε ολόκληρο τον κόσµο. Εξάλ- αεροσκάφους σε καύσιµα.
λου, η τιµή καθορίζεται βάσει του πίνακα τιµών Platt, µε
τρόπο ώστε να µην υπάρχει µεγάλη διαφορά ανάµεσα στις (228) Ενδεχοµένως υπάρχουν αγορές που περιορίζονται σε ένατιµές των καυσίµων αεριωθουµένων στις παγκόσµιες αγορές συγκεκριµένο αεροδρόµιο. Αυτό, από την άποψη τηςcargo. ζήτησης, συνεπάγεται ότι αν η τιµή του καυσίµου αεριωθου-

µένων αυξηθεί σε ένα αεροδρόµιο, µια αεροπορική εταιρεία
(224) Η Επιτροπή εκτιµά ότι τα γεγονότα αυτά δεν επιτρέπουν να δεν είναι σε θέση να στραφεί σε άλλο αεροδρόµιο προκειµέ-

συναχθεί το συµπέρασµα ότι υπάρχει µόνο µία αγορά, η νου να λάβει το ίδιο καύσιµο σε χαµηλότερη τιµή, λόγω των
οποία έχει ευρωπαϊκή διάσταση. Πρέπει να υπάρξει διάκριση εµποδίων που συνδέονται µε τη χρονική διαθεσιµότητα. Από
µεταξύ της παραγωγής καυσίµων αεριωθουµένων και της την άποψη της προσφοράς, η ικανότητα µιας επιχείρησης
προµήθειας και παράδοσης καυσίµων αεριωθουµένων σε πετρελαιοειδών να σταµατήσει την προµήθεια ενός αεροδρο-
συγκεκριµένα σηµεία. Η υλικοτεχνική υποδοµή µπορεί µίου για να εφοδιάσει ένα άλλο εξαρτάται από την πρόσβασή
συνεπώς να περιορίσει το γεωγραφικό πεδίο του ανταγωνι- της στην υλικοτεχνική υποδοµή. Εποµένως, και η δυνατό-
σµού. τητα υποκατάστασης από την πλευρά της ζήτησης είναι

περιορισµένη.

(225) 'Εστω και αν είναι δυνατό να υπάρχει σύγκλιση µεταξύ της
(229) Στην προκειµένη περίπτωση, οι δύο υπόψη αγορές είναι τατιµής εκτός διυλιστηρίου και της τιµής στις αγορές cargo,

αεροδρόµια της Toulouse-Blagnac και της Λυών-Satolas.αυτό αφορά το χαρακτήρα του προϊόντος και αποτελεί
Η TotalFina εκτιµά ότι τα δύο αυτά αεροδρόµια δενγενική ευθυγράµµιση των τιµών διυλισµένων προϊόντων
αποτελούν ουσιαστικό τµήµα της κοινής αγοράς.πετρελαίου. Λόγω της ενιαίας τιµολόγησης των πρώτων

υλών (ακάθαρτο πετρέλαιο) και της κατά το µάλλον ή ήττον
ενιαίας διάρθρωσης των δαπανών διύλισης και µεταφοράς (230) Τα δύο ανωτέρω αεροδρόµια είναι το τρίτο και το τέταρτο
σε ευρωπαϊκή κλίµακα, είναι δυνατό να αναµένεται, όπως γαλλικό αεροδρόµιο αντίστοιχα από την άποψη της κίνησης
συµβαίνει και µε άλλα διυλισµένα προϊόντα πετρελαίου, ότι επιβατών (18). Εξυπηρετούν ζώνες µεγάλης βιοµηχανικής
η τιµή των καυσίµων αεριωθουµένων θα είναι επίσης
ενιαία σε ευρωπαϊκό επίπεδο. Αντιθέτως, όσον αφορά την
προµήθεια καυσίµων αεριωθουµένων σε ορισµένα αεροδρό- (18) Στοιχεία σχετικά µε την κίνηση των δύο αεροδροµίων (1998):
µια, αµβλύνεται ο ευρωπαϊκός χαρακτήρας της εν λόγω Toulouse: επιβατές: 4 800 000· φορτίο: 46 000 τόνοι· µετακινήσεις:
αγοράς. Παρότι αληθεύει ότι οι αεροπορικές εταιρείες 97 000· προορισµοί: 25 % της κυκλοφορίας εκτός Γαλλίας.
απευθύνουν τις προσκλήσεις υποβολής προσφορών σε Λυών: επιβάτες: 5 221 221· φορτίο: 40 000 τόνοι· µετακινήσεις:

108 355· προορισµοί: 38 % της κυκλοφορίας εκτός Γαλλίας.παγκόσµια κλίµακα, δεν επιλέγουν κατ' ανάγκη έναν και
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συγκέντρωσης, δεδοµένου ότι η Toulouse είναι ο πόλος της (232) Στο αεροδρόµιο της Toulouse, τη διαχείριση της αποθήκευ-
σης και της επιβίβασης καυσίµων αεριωθουµένων έχειευρωπαϊκής αεροναυπηγικής βιοµηχανίας (για παράδειγµα,

Airbus ή Αriane), ενώ η Λυών είναι η δεύτερη µεγαλύτερη αναλάβει ένας όµιλος οικονοµικού συµφέροντος που ονοµά-
ζεται GAT (όµιλος για τον εφοδιασµό της Toulouse), µέληπόλη της Γαλλίας και σηµαντικό βιοµηχανικό και οικονοµικό

κέντρο. Τα δύο αεροδρόµια εξασφαλίζουν ευρεία γεωγρα- του οποίου είναι η TotalFina και η Εlf, η καθεµία σε
ποσοστό 50 %. Εκεί δεν υφίσταται κανένας άλλος αντα-φική κάλυψη αποµονωµένων περιοχών και έτσι έχουν

εκτεταµένες εµπορικές ζώνες. Πράγµατι, η εµπορική ζώνη γωνιστικός όµιλος ή κοινοπραξία. Το 1998, η TotalFina
και η Εlf προµήθευσαν το σύνολο των ποσοτήτων καυσίµωντου αεροδροµίου της Toulouse καλύπτει ολόκληρη την

περιφέρεια των Μέσων Πυρηναίων. Το µοναδικό αεροδρόµιο αεριωθουµένων που διήλθαν από το αεροδρόµιο αυτό […].
Η προτεινόµενη συγκέντρωση θα οδηγήσει στη δηµιουργίασυγκρίσιµου µεγέθους είναι εκείνο της Μασσαλίας, το

οποίο, ωστόσο, απέχει οδικώς πολλές ώρες από την µονοπωλίου και θα αυξήσει τα εµπόδια εισόδου άλλων
δυνητικών χρηστών.Toulouse. Το ίδιο ισχύει και για το αεροδρόµιο της Λυών,

το οποίο καλύπτει µια εκτεταµένη γεωγραφική ζώνη στο
κέντρο και στα νοτιοανατολικά της Γαλλίας. Το µοναδικό

(233) Στο αεροδρόµιο της Λυών, η διαχείριση της αποθήκευσηςαεροδρόµιο συγκρίσιµου µεγέθους είναι το αεροδρόµιο της
και της επιβίβασης καυσίµων αεριωθουµένων γίνεται απόΓενεύης, στην Ελβετία. Επιπλέον, τα αεροδρόµια Λυών-
έναν όµιλο οικονοµικού ενδιαφέροντος, που ονοµάζεταιSatolas και Toulouse-Blagnac περιλαµβάνονται στον κατά-
Galys (όµιλος για τον εφοδιασµό της Λυών-Satolas), µέληλογο των αεροδροµίων που πρέπει να απελευθερώνονται
του οποίου είναι η TotalFina και η Εlf, η καθεµία σεκατά προτεραιότητα βάσει της οδηγίας που αφορά τις
ποσοστό 50 %. ∆εν υπάρχει κανένας άλλος ανταγωνιστικόςυπηρεσίες παροχής βοήθειας για ενδιάµεσες στάσεις (19).
όµιλος ή κοινοπραξία. Το 1998, η TotalFina και ηΚατ' εφαρµογή της εν λόγω οδηγίας, η Επιτροπή δηµοσιεύει
Εlf προµήθευσαν το σύνολο των ποσοτήτων καυσίµωντέσσερις καταλόγους αεροδροµίων τα οποία αφορούν οι
αεριωθουµένων που διήλθαν από το εν λόγω αεροδρόµιουποχρεώσεις αποδέσµευσης που επιβάλλει η οδηγία. Στον
[…]. Η προτεινόµενη πράξη θα οδηγήσει στη δηµιουργίακατάλογο αυτό τα αεροδρόµια κατατάσσονται κατά σειρά
µονοπωλίου και θα αυξήσει τους φραγµούς εισόδου άλλωνσηµασίας. Τόσο το Λυών-Satolas όσο και το Toulouse-
δυνητικών ανταγωνιστών.Blagnac περιλαµβάνονται στην πρώτη κατηγορία

αεροδροµίων («αεροδρόµια η ετήσια κίνηση των οποίων
υπερβαίνει ή ισούται µε 3 εκατοµµύρια µετακινήσεις επιβα-

(234) Το κοινοποιούν µέρος υπογραµµίζει ότι η συγκέντρωση δεντών ή 75 000 τόνους φορτίου»). Συγκριτικά, στην εν
θα δηµιουργήσει ούτε θα ενισχύσει δεσπόζουσα θέση σταλόγω κατηγορία, συµπεριλαµβάνονται τα αεροδρόµια της
δύο αυτά αεροδρόµια, λόγω των τροπολογιών που έχουνΦρανκφούρτης-Main, του Παρισιού, του Λονδίνου
επέλθει στις καταστατικές συµβάσεις των δύο οµίλων, GAT(Heathrow, Gatwick), του 'Αµστερνταµ, των Βρυξελλών,
και Galys, όπου ορίζονται οι όροι αποδοχής νέων µελώντης Ρώµης και του Μιλάνου κ.λπ. Για τους λόγους που
(βλέπε προηγούµενες αιτιολογικές σκέψεις). Η πρόσβασηεκτίθενται ανωτέρω, η Επιτροπή θεωρεί ότι τα δύο αυτά
τρίτων θα εξασφαλίζεται επίσης σε κάθε ανταγωνιστή πουαεροδρόµια αποτελούν ουσιαστικά τµήµατα της κοινής
θα υποβάλει αίτηση και θα πληροί τις αντικειµενικέςαγοράς.
προϋποθέσεις τεχνικής επάρκειας και φερεγγυότητας. Στο
αεροδρόµιο της Λυών δεν εκδηλώθηκε ενδιαφέρον από
κανέναν ανταγωνιστή, ενώ το κοινοποιούν µέρος αναφέρει6.2. Ανάλυση από την άποψη του ανταγωνισµού
µια αίτηση της Mobil, τον Ιούλιο του 1999, στο αεροδρό-
µιο της Toulouse.

(231) Το κοινοποιούν µέρος αναγνωρίζει τη σηµασία που
προσλαµβάνει η πρόσβαση στην υποδοµή εφοδιασµού ενός
αεροδροµίου. Πράγµατι, σε όλα τα µεγάλα αεροδρόµια, η (235) Ωστόσο, οι τροποποιηθείσες ρήτρες των καταστατικών
διαχείριση της αποθήκευσης, των δικτύων πετρελαίου και συµβάσεων των κοινοπραξιών δεν εµποδίζουν την
των φορτηγών τα οποία χρησιµεύουν για την επιβίβαση TotalFina/Elf, ως συνέπεια της κοινοποιηθείσας πράξης, να
γίνεται από έναν ή περισσότερους οµίλους, µέλη των οποίων αποκτήσει δεσπόζουσα θέση στα δύο αυτά αεροδρόµια. Ο
είναι οι προµηθευτές καυσίµων που έχουν επενδύσει στα εν κανονισµός για τον έλεγχο των συγκεντρώσεων στόχο
λόγω υλικοτεχνικά µέσα, ενώ αυτή η κοινή λειτουργία τους έχει την παρεµπόδιση αυτής καθεαυτής της δηµιουργίας
επιτρέπει να µειώνουν τις υλικοτεχνικές δαπάνες. Παρότι τα παρόµοιας θέσης. Η εφαρµογή της εν λόγω διάταξης δεν
εν λόγω υλικοτεχνικά µέσα χρησιµοποιούνται κατά κύριο επηρεάζεται από την εκτίµηση, την οποία ανέπτυξε το
λόγο από τα µέλη τους, το κοινοποιούν µέρος υποστηρίζει κοινοποιούν µέρος στην επιχειρηµατολογία του, ότι οι εν
ότι η κατάσταση αυτή δεν παρεµποδίζει την προσφορά στο λόγω ρήτρες δύνανται να περιορίσουν τις δυνατότητες της
ίδιο αεροδρόµιο, στο βαθµό που είτε οι κοινοπραξίες νέας επιχείρησης να προβεί σε κατάχρηση της δεσπόζουσας
συνενώνουν µεγάλο αριθµό επιχειρήσεων, είτε υπάρχουν θέσης της.
τουλάχιστον δύο οµάδες, έκαστη των οποίων συγκεντρώνει
επιχειρήσεις. Εξάλλου, στις περισσότερες περιπτώσεις, υπάρ-
χουν ρήτρες που θέτουν τους όρους αποδοχής νέων µελών,

6.3. Συµπέρασµαµε την προϋπόθεση ότι ανταποκρίνονται σε αντικειµενικά
κριτήρια τεχνικής επάρκειας και φερεγγυότητας.

(236) Κατά συνέπεια, η Επιτροπή εκτιµά ότι η συγκέντρωση
θα οδηγήσει στη δηµιουργία µονοπωλιακής δεσπόζουσας(19) Οδηγία 96/67/ΕΚ του Συµβουλίου, της 15ης Οκτωβρίου 1996,
θέσης στην αγορά εφοδιασµού καυσίµων αεριωθουµένωνσχετικά µε την πρόσβαση στην αγορά υπηρεσιών εδάφους στους

αερολιµένες της Κοινότητας (EE L 272 της 25.10.1996, σ. 32). των αεροδροµίων Toulouse-Blagnac και Λυών-Satolas.
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7. Η ΠΩΛΗΣΗ ΥΓΡΑΕΡΙΟΥ (GPL) Χρησιµοποιείται κυρίως για οικιακές χρήσεις: νερό, θέρ-
µανση, κουζίνα και µαστορέµατα. Μπορεί να χρησιµοποιηθεί
επίσης για επαγγελµατικούς σκοπούς· για παράδειγµα, για7.1. Σχετική αγορά τη θερµική εξυγίανση, τη στεγανότητα, τα δηµόσια έργα. Το
συσκευασµένο GPL πωλείται σε πρατήρια καυσίµων, σε

7.1.1. Αγορά προϊόντος µεγάλες επιφάνειες και µέσω του παραδοσιακού δικτύου
(είδη κιγκαλερίας, παντοπωλεία, µπαρ-καπνοπωλεία). Η υλι-

(237) Τα υγροποιηµένα αέρια πετρελαίου (GPL) περιέχουν βουτά- κοτεχνική υποδοµή της διανοµής του εµφιαλωµένου GPL
νιο ή προπάνιο που προέρχονται είτε από τη διύλιση του περιλαµβάνει κέντρα εµφιάλωσης (45 κέντρα στη Γαλλία).
πετρελαίου είτε από φυσικό αέριο. Μπορεί να γίνει διάκριση Στη Γαλλία, το συσκευασµένο GPL αντιστοιχεί στο 25 %
µεταξύ του GPL που χρησιµοποιείται ως καύσιµο µε σκοπό (0,81 εκατοµµύρια τόνοι) των πωλήσεων GPL για όλες τις
την προµήθεια ενέργειας, αφενός, και αφετέρου του GPL χρήσεις. Οι πωλήσεις φιαλών εµφανίζουν µέση ετήσια
που χρησιµοποιείται ως καύσιµο για αυτοκίνητα (GPL-c). µείωση της τάξης του 2 έως 3 %. Η τάση αυτή απορρέει
Το GPL-c περιλαµβάνεται στην αγορά καυσίµων, οπότε από δύο αντίθετες κινήσεις: πτώση των πωλήσεων συσκευα-
µόνο το GPL το οποίο χρησιµοποιείται ως καύσιµο θα σµένου βουτανίου (οικιακού), σταθερό επίπεδο πωλήσεων
εξεταστεί στο µέρος αυτό. συσκευασµένου προπανίου (επαγγελµατικού) και µείωση

των πωλήσεων µικρών φιαλών (6 χιλιόγραµµα), που αποτε-
(238) Στη συνολική παραγωγή ενός διυλιστηρίου, η παραγωγή λούν ένα νέο προϊόν που απευθύνεται στην αγορά της

GPL αντιπροσωπεύει ποσοστό µεταξύ 2 και 4 %. Στη ενέργειας για λόγους αναψυχής, για την κουζίνα και για τις
Γαλλία, επί 88 εκατοµµυρίων τόνων διυλισµένων προϊόντων θερµάστρες.
που προήλθαν από τα γαλλικά διυλιστήρια το 1998,
2,7 εκατοµµύρια τόνοι ήταν GPL (ήτοι 3,1 % της συνολικής
παραγωγής).

— Περιγραφή του προϊόντος
(243) Το GPL που πωλείται χύδην για οικιακή κυρίως χρήση

(ονοµάζεται τµήµα πώλησης χύδην σε µικρή κλίµακα)(239) Το GPL συνενώνει δύο προϊόντα, το βουτάνιο και το
παραδίδεται σε µικρές δεξαµενές 0,5 έως 1,7 τόνων. Οιπροπάνιο. Παρά την ύπαρξη ορισµένων τεχνικών διαφορών
δεξαµενές αυτές τίθενται στη διάθεση πελατών η ετήσια(διαφορετικές πιέσεις και διαφορές θερµοκρασίας βρασµού
κατανάλωση των οποίων δεν υπερβαίνει τους 12 τόνους. Οιοι οποίες καθορίζουν τον τρόπο αποθήκευσης και συσκευα-
δεξαµενές, επάνω ή κάτω από την επιφάνεια του εδάφους,σίας), τα δύο προϊόντα έχουν αµοιβαία δυνατότητα υποκα-
είναι τοποθετηµένες έξω και σε ορισµένη απόσταση από τοτάστασης όσον αφορά τις περισσότερες χρήσεις (µε εξαίρεση
σπίτι συγκεκριµένων καταναλωτών. Το GPL αυτό χρησιµο-το GPL-καύσιµο αυτοκινήτου, που είναι πάντοτε µείγµα
ποιείται κυρίως για τη θέρµανση, το µαγείρεµα και το ζεστόπροπανίου και βουτανίου). Για παράδειγµα, το βουτάνιο
νερό. Το χύδην GPL µικρής κλίµακας διανέµεται βασικάχρησιµοποιείται κυρίως για οικιακή χρήση σε συσκευασµένη
µέσω των ίδιων των επιχειρήσεων. Οι πωλήσεις αυτού τουµορφή (φιάλες) για βοηθητικές συσκευές θέρµανσης, την
είδους GPL στη Γαλλία ανέρχονται σε 1,22 εκατοµµύριαπαραγωγή ζεστού νερού και το µαγείρεµα. Χρησιµοποιείται
τόνους και αντιπροσωπεύουν το 40 % των πωλήσεων GPLεπίσης χύδην, κυρίως για βιοµηχανικούς σκοπούς, ενώ η
για όλες τις χρήσεις. Οι πωλήσεις του εν λόγω GPLοικιακή χρήση του περιορίζεται από το γεγονός ότι σε
εµφανίζουν µείωση (+ 0,38 εκατοµµύρια τόνοι από τοθερµοκρασία χαµηλότερη των 0 oC χάνει την ιδιότητα του
1990).αερίου. Το προπάνιο χρησιµοποιείται για όµοιους οικιακούς

σκοπούς και για την παραγωγή ενέργειας στον επαγγελµα-
τικό τοµέα, δεδοµένου ότι τα τεχνικά χαρακτηριστικά του
επιτρέπουν µεγαλύτερη προσαρµογή του στη χύδην διανοµή
(σε δεξαµενές) ανεξαρτήτως των κλιµατολογικών συνθηκών.

(244) Το GPL «επαγγελµατικό χύδην» (αποκαλείται τοµέας χύδην
µεσαίας και µεγάλης κλίµακας) πωλείται σε δεξαµενές(240) ∆εδοµένου του επικίνδυνου χαρακτήρα του, η διάθεση στην
µεσαίου και µεγάλου µεγέθους περιεκτικότητας 1,75 έωςαγορά, η µεταφορά και η αποθήκευση του GPL, ρυθµίζονται
50 τόνων που είναι τοποθετηµένες κοντά στις βιοµηχανίες.από κανονισµούς τόσο σε εθνικό όσο και σε ευρωπαϊκό
Η ετήσια κατανάλωση GPL «επαγγελµατικού χύδην» υπερ-επίπεδο.
βαίνει τους 12 τόνους ανά πελάτη. Το GPL «επαγγελµατικό
χύδην» χρησιµοποιείται εν όλω ή εν µέρει για τις ακόλουθες— Τρόποι συσκευασίας
χρήσεις: θέρµανση µεγάλων χώρων, ξενοδοχειακός κλάδος,
εστιατόρια, βιοµηχανική επεξεργασία, θερµική ρύθµιση θερ-(241) Υπάρχουν ενδείξεις που υπογραµµίζουν ότι θα µπορούσαν
µοκηπίων, αγροτροφική (ξήρανση δηµητριακών, καπνόςνα υπάρξουν τρεις χωριστές αγορές GPL. Γίνεται διάκριση
κ.λπ.) προµήθεια ατµού κ.λπ. Το χύδην GPL µεσαίας καιµεταξύ i) του συσκευασµένου GPL, ii) του GPL που πωλείται
µεγάλης κλίµακας διανέµεται από τις ίδιες τις επιχειρήσειςχύδην κυρίως για οικιακή χρήση και iii) του GPL που
που διαθέτουν δικό τους σύστηµα πωλήσεων και εξυπηρέτη-πωλείται χύδην για επαγγελµατική χρήση. Το διαχωρισµό
σης πελατών. Οι πωλήσεις χύδην GPL µεσαίας και µεγάληςαποδέχονται και οι ίδιοι οι προµηθευτές GPL. Οι τρεις αυτές
κλίµακας στη Γαλλία ανέρχονται σε 1,00 εκατοµµύριοπιθανές αγορές οροθετούνται από διαχωρισµούς στον τρόπο
τόνους και αντιστοιχούν στο 30 % των πωλήσεων GPL γιαδιανοµής, χρήσης, καθώς και στις ποσότητες που κατανα-
όλες τις χρήσεις. Οι πωλήσεις χύδην GPL µεσαίας καιλώνονται.
µεγάλης κλίµακας εµφανίζουν µείωση, µικρότερη ωστόσο
σε σχέση µε τον τοµέα χύδην µικρής κλίµακας (+ 0,10 εκα-(242) Το συσκευασµένο GPL πωλείται σε φιάλες οι διαστάσεις των

οποίων κυµαίνονται από 5,5 έως 35 χιλιόγραµµα. τοµµύρια τόνοι από το 1990).
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(245) ∆εν παρίσταται, ωστόσο, ανάγκη να καθοριστεί αν υπάρχουν φυσικού αερίου να φτάσει γεωγραφικά τη ζήτηση. 'Οσον
αφορά το εµφιαλωµένο GPL για οικιακή χρήση (µαγείρεµα),µία ή πολλές διαφορετικές αγορές GPL, σε συνάρτηση µε

τον τρόπο συσκευασίας ή την τελική χρήση. Η εν λόγω σε ολόκληρη τη Γαλλία υπάρχουν […] πελάτες φυσικού
αερίου (GdF) έναντι […] πελατών εµφιαλωµένου GPL […].διάκριση δεν επηρεάζει την ανταγωνιστική ανάλυση των

συνεπειών της κοινοποιηθείσας συγκέντρωσης. Εξαιτίας του γεγονότος ότι το δίκτυο φυσικού αερίου δεν
θα καλύψει ολόκληρη τη γαλλική επικράτεια, θα υπάρχει
πάντοτε χωριστή ζήτηση GPL στη Γαλλία (20).— Το GPL, µια χωριστή αγορά προϊόντος

(250) Οι απαντήσεις των διαφόρων χρηστών GPL εµφανίζουν το(246) Η TotalFina υποστηρίζει ότι το GPL δεν αποτελεί χωριστή
φυσικό αέριο ως την εναλλακτική πηγή ενέργειας πουαγορά προϊόντος, εφόσον υπάρχουν ορισµένα προϊόντα που
προσεγγίζει περισσότερο το GPL, αρκεί να είναι δυνατή ήδύνανται να υποκαταστήσουν το GPL. Ως πηγές ενέργειας
να συζητείται ως ενδεχόµενο η σύνδεση στο δίκτυο φυσικούγια τη θέρµανση και το µαγείρεµα, το κοινοποιούν µέρος
αερίου. Για παράδειγµα, όσον αφορά την αγροτική χρήσηαναφέρει τα στερεά ορυκτά καύσιµα (άνθρακας, λιγνίτης,
(λόγου χάρη ξήρανση δηµητριακών), το GPL χρησιµοποιεί-ξύλο), το πετρέλαιο θέρµανσης (FOD), το φυσικό αέριο, τον
ται, όπως και το φυσικό αέριο, διότι είναι η µοναδική µορφήηλεκτρισµό και τις ανανεώσιµες πηγές ενέργειας (ηλιακή
ενέργειας που επιτρέπει την απευθείας χρήση του αερίουενέργεια). 'Οσον αφορά το βιοµηχανικό τοµέα, αναφέρει το
καύσης µέσα στο στεγνωτήρα χωρίς τη µεσολάβηση ενόςφυσικό αέριο, τον ηλεκτρισµό, τα στερεά ορυκτά καύσιµα
εναλλακτήρα θερµότητας αερίου/αερίου. Στον τοµέα της(άνθρακα, λιγνίτη) και το βαρύ πετρέλαιο.
υαλουργίας, της χύτευσης και της κεραµικής, η επιλογή
του GPL (ως πηγής ενέργειας ξήρανσης) υπερισχύει του

(247) Εντούτοις, καµία από τις ανωτέρω πηγές ενέργειας δεν ηλεκτρισµού, το κόστος χρησιµοποίησης του οποίου είναι
ανήκει, κατά τα φαινόµενα, στην ίδια αγορά προϊόντος µε πέντε φορές υψηλότερο, επί του αργού πετρελαίου ως
το GPL. Καταρχάς, πρέπει να σηµειωθεί ότι οι χρήσεις που ρυπογόνο και επί του φυσικού αερίου όταν το τελευταίο
αντιστοιχούν στο συσκευασµένο GPL δεν προσφέρονται δεν διανέµεται από τα GDF στα σηµεία παραγωγής. 'Ενας
ιδιαίτερα για µετατροπή σε άλλες πηγές ενέργειας, όπως το κατασκευαστής συσκευασιών από κυτταρινικές ίνες (περιτύ-
FOD. Οι αγοραστές εµφιαλωµένου GPL χρησιµοποιούν την λιγµα φρούτων και φιαλών) εστράφη από το αργό πετρέλαιο
ενέργεια αυτή για συγκεκριµένη χρήση (σόµπα, µαγείρεµα, στο GPL για λόγους καθαριότητας και επίσης λόγω ασθε-
µαστορέµατα-συγκόλληση κ.λπ.) στην οποία δεν αντιστοιχεί νούς ενεργητικής απόδοσης του αργού πετρελαίου. Στον
το FOD. Αυτή η έλλειψη δυνατότητας υποκατάστασης κλάδο των συγκροτηµάτων κατοικιών, το GPL χρησιµοποιεί-
προέρχεται από την ευκολία συσκευασίας του GPL παρά ται στους αγροτικούς τοµείς που δεν εξυπηρετούνται από
από τις σχετικές τιµές ή από τη θερµαντική αξία του το φυσικό αέριο. Σύµφωνα µε τις οικοδοµικές εταιρείες που
τελευταίου έναντι των εναλλακτικών ενεργειών. ρωτήθηκαν, η ενέργεια αυτή προτιµάται γιατί είναι πιο

οικονοµική από τον ηλεκτρισµό, πιο «καθαρή» και θέτει
(248) Η µετάβαση από µια πηγή ενέργειας σε άλλη προϋποθέτει λιγότερα προβλήµατα παράδοσης σε σχέση µε το FOD.

σηµαντική τροποποίηση των εγκαταστάσεων (λέβητας,
αλλαγή καυστήρα, αγορά νέου ντεπόζιτου ή αλλαγή (251) Το παράδειγµα που ακολουθεί απεικονίζει την απουσία
σωληνώσεων και αποθήκευση) και κατά συνέπεια υψηλές άµεσου ανταγωνισµού µεταξύ των εναλλακτικών πηγών
δαπάνες. Σε περίπτωση αύξησης της τιµής του GPL, ενέργειας […].
το κόστος της µετάβασης σε άλλη πηγή ενέργειας δεν
αντισταθµίζεται βραχυπρόθεσµα από την ανατίµηση του (252) Η εξέταση της εξέλιξης των τιµών του GPL φανερώνει
GPL. αποκλίνουσες τάσεις µεταξύ του GPL και των λοιπών

πηγών ενέργειας. Σύµφωνα µε τα αριθµητικά στοιχεία που
διαβίβασε η TotalFina, µεταξύ του ∆εκεµβρίου 1982 και(249) Μόνον η στροφή προς το φυσικό αέριο µπορεί να πραγµατο-

ποιηθεί αρκετά εύκολα µε λογικές ρυθµίσεις και λογικό του ∆εκεµβρίου 1998 οι τιµές αυτές είχαν υποστεί τις
ακόλουθες εξελίξεις.κόστος. Ωστόσο, πρώτα απ' όλα πρέπει το δίκτυο του

(σε centimes/kWh)

∆εκέµβριος 1982 ∆εκέµβριος 1992 ∆εκέµβριος 1998

GPL 33,8 32,8 39,0

Φυσικό αέριο 24,2 24,1 24,4

Ηλεκτρισµός 54,5 74,2 71,5

Πηγή: ATEE, Φεβρουάριος 1999 — 'Εντυπο CO.

(20) Το δίκτυο διανοµής φυσικού αερίου στη Γαλλία καλύπτει
6 705 κοινότητες (επί 36 000 περίπου). Η εταιρεία παροχής αερίου
Gaz de France προβλέπει τη σύνδεση 400 επιπλέον κοινοτήτων
ετησίως για τα τρία προσεχή έτη.
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(253) Προκύπτει έτσι ότι η απόκλιση τιµής µεταξύ του GPL και ελάχιστη µείωση. Η απόκλιση είναι παρόµοια αναλόγως του
αν το GPL πωλείται για οικιακή ή επαγγελµατική χρήσητου φυσικού αερίου αυξήθηκε κατά τα τελευταία δεκαεπτά

έτη. Η TotalFina υποστηρίζει ότι παρά την αυξανόµενη όπως φανερώνει ο ακόλουθος πίνακας που διαβίβασε η
TotalFina.αυτή απόκλιση, η πελατεία της δεξαµενής εξακολούθησε να

αυξάνεται, ενώ η πελατεία των φιαλών έχει εµφανίσει

(σε centimes/kWh)

Ατοµικά νοικοκυριά Μεγάλη βιοµηχανία
(1999) (1999)

Φυσικό αέριο 24 7

Οικιακό πετρέλαιο (FOD) 19 10

GPL 39 24

Ηλεκτρισµός 58 26

Πηγή: ATEE, Φεβρουάριος 1999 — 'Εντυπο CO.

(254) Ο πίνακας που ακολουθεί απεικονίζει, για την περίοδο νοικοκυριά σε περίπτωση αντικατάστασης των κεντρικών
συστηµάτων θέρµανσης […].1988-1998, τις κινήσεις µεταξύ των ενεργειών σε ατοµικά

Ενέργειες FOD Αέριο Ηλεκτρισµός 'Ανθρακας GPL 'Αλλα Σύνολο

Προ της αντικατάστασης [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Μετά την αντικατάσταση [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Εξέλιξη [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Πηγή: TotalFina — Centre d’étude et de recherche économique sur l’énergie.

(255) ∆ιαπιστώνεται θετικό ποσοστό αντικατάστασης υπέρ του (257) Η ανάλυση συσχετισµού της Επιτροπής κατέδειξε, ωστόσο,
ότι το GPL δεν ανήκει στην ίδια αγορά µε το πετρέλαιο ήGPL, αλλά επίσης και του φυσικού αερίου σε δίκτυο.

Αντιθέτως, διαπιστώνεται ποσοστό αντικατάστασης εις τον ηλεκτρισµό (21). Η αναλυτική αυτή εξέταση βασίζεται
στις τιµές GPL, πετρελαίου και ηλεκτρισµού (περίοδος: απόβάρος ενεργειών, όπως το πετρέλαιο θέρµανσης, ο

ηλεκτρισµός ή ο άνθρακας. Οι «άλλες» πηγές ενέργειας Ιανουάριο 1995 έως Ιούλιο 1999) που χρεώθηκαν σε
πέντε κατηγορίες πελατών: νοικοκυριά, τριτογενής τοµέαςπεριλαµβάνουν νέες µορφές, όπως η ηλιακή ενέργεια.
(ξενοδοχειακός τοµέας, διοικητικές υπηρεσίες κ.λπ.), µικρή,
µεσαία και µεγάλη βιοµηχανία (πηγή: «Les prix de l’énergie»
Association Technique Energie — Environnement). Οι
κατηγορίες αυτές αντιπροσωπεύουν όλες τις µορφές
συσκευασίας (χύδην για οικιακή χρήση, χύδην για επαγγελ-(256) Σηµαντικό κριτήριο του βαθµού ανταγωνισµού που θα
µατική χρήση, χύδην µεσαίας και µεγάλης κλίµακας) καιµπορούσε να υπάρξει µεταξύ των εναλλακτικών πηγών
συνεπώς τις διαφορετικές ποσότητες του προµηθευόµενουενέργειας είναι ο συσχετισµός µεταξύ των διακυµάνσεων
GPL. Ο πίνακας που ακολουθεί εµφανίζει τα διαπιστωθέντατων τιµών των διαφορετικών αυτών πηγών ενέργειας. Εάν
επίπεδα συσχετισµού (R2):δύο εναλλακτικές πηγές ενέργειας εµφανίζουν αµοιβαία

δυνατότητα υποκατάστασης και ανήκουν εποµένως στην
ίδια αγορά, η αύξηση της τιµής της µιας θα οδηγούσε σε
αντίδραση στην τιµή της άλλης. Με άλλα λόγια, αν οι δύο
πηγές ενέργειας ανήκαν στην ίδια αγορά προϊόντος, οι
σχετικές τιµές τους θα έπρεπε να ακολουθούν τις ίδιες (21) Η εν λόγω ανάλυση δεν εξέτασε το φυσικό αέριο, δεδοµένου ότι το
κινήσεις σε µια δεδοµένη χρονική περίοδο. Στην περίπτωση τελευταίο θα αποτελούσε λογικά υποκατάστατο του GPL (διότι είναι
αυτή, θα υπήρχε συσχετισµός ανάµεσα στις διακυµάνσεις φθηνότερο), µε την προϋπόθεση ότι το δίκτυο αερίου φτάνει µέχρι

τον πελάτη, όπως προαναφέρθηκε.των τιµών των δύο εναλλακτικών πηγών ενέργειας.
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Συσχετισµός µεταξύ του GPL, του πετρελαίου και του ηλεκτρισµού

GPL
GPL GPL GPL GPL

για τον τριτογενή
για οικιακή χρήση µικρή βιοµηχανία µεσαία βιοµηχανία µεγάλη βιοµηχανία

τοµέα

Πετρέλαιο [...] [...] [...] [...] [...]

Ηλεκτρισµός [...] [...] [...] [...] [...]

(258) Οι βαθµοί συσχετισµού είναι πολύ αµυδροί (πιο αµυδροί (259) Η αναλυτική εξέταση της εξέλιξης των ακαθάριστων περιθω-
ρίων που πραγµατοποιούνται στην αγορά GPL φανερώνειγια τον ηλεκτρισµό σε σχέση µε το πετρέλαιο). Συνολικά,

αυτό σηµαίνει ότι η πολιτική τιµών του GPL δεν παρεµποδί- µια ανοδική τάση που είναι δύσκολο να εξηγηθεί λόγω
του πραγµατικού και αποτελεσµατικού ανταγωνισµού πουζεται από την πολιτική τιµών των εναλλακτικών πηγών

ενέργειας, πράγµα που αποτελεί ισχυρή ένδειξη της ύπαρξης ασκείται εκ µέρους των λοιπών πηγών ενέργειας.
διαφορετικών αγορών ενέργειας.

∆ιακύµανση των ακαθάριστων περιθωρίων GPL (1996 — 1998)

Συσκευασµένο Χύδην µικρής κλίµακας Χύδην µεσαίας και µεγάλης
κλίµακας

Κοινοποιούν µέρος [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Μεγάλος ανταγωνιστής 1 [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Μεγάλος ανταγωνιστής 2 [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Μικρός ανταγωνιστής [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Μεσαία βιοµηχανία [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Πηγή: Απαντήσεις στα ερωτηµατολόγια της Επιτροπής.

(260) Κατά την τελευταία τριετία τα ακαθάριστα περιθώρια εξελίχ- µήσεις ελαστικότητας που πραγµατοποίησε κατόπιν αιτήµα-
τός της […].θηκαν θετικά. Η εξέλιξη αυτή, η οποία αφορά τους

εµπλεκόµενους όλων των µεγεθών, φανερώνει ότι οι παραγω-
γοί GPL δεν χρειάστηκε να προσαρµόσουν τις τιµές πώλησης
στον πελάτη για να αντιµετωπίσουν τον ανταγωνισµό του
πετρελαίου ή µιας άλλης πηγής ενέργειας.

(262) 'Οσον αφορά το µαγείρεµα, το GPL µπορεί να υποκαταστα-
θεί από το φυσικό αέριο (στις ζώνες που εξυπηρετεί το(261) Στην απάντησή της στην κοινοποίηση αιτιάσεων, η

TotalFina επανακαθορίζει τις οικείες αγορές ανάλογα µε τις δίκτυο φυσικού αερίου) και τον ηλεκτρισµό. Στην περίπτωση
υποκατάστασής του από το φυσικό αέριο, πρόκειται γιαχρήσεις που γίνονται στο GPL (µαγείρεµα, οικιακή θέρ-

µανση, πετροχηµεία, πηγή ενέργειας για ορισµένες βιοµηχα- περιπτώσεις που το αέριο που παρέχεται µέσω δικτύου
βρίσκεται στην πόρτα του καταναλωτή GPL. Η αντικα-νίες) και προσπαθεί να αποδείξει ότι, για καθεµία από τις εν

λόγω χρήσεις, το GPL αντιµετωπίζει ισχυρό ανταγωνισµό εκ τάσταση του GPL από το φυσικό αέριο απαιτεί ελάχιστες
προσαρµογές του οικιακού εξοπλισµού. Κατά τηνµέρους άλλων πηγών ενέργειας. Επιπλέον, ότι οι υπολο-

γισµοί συσχετισµού που πραγµατοποίησε η Επιτροπή ήταν TotalFina, σχετική αύξηση της τιµής του GPL θα παρακι-
νούσε τους καταναλωτές να γίνουν συνδροµητές της GdFδιαστρεβλωµένοι διότι εµφάνιζαν σε µηνιαία βάση τα στοι-

χεία ενώ, σε αντίθεση µε το GPL και το FOD, οι τιµές του (εταιρεία διαχείρισης του γαλλικού δικτύου αερίου) σε
αρκούντως σηµαντικούς αριθµούς που θα καθιστούσαν µηηλεκτρισµού και του φυσικού αερίου παρουσίαζαν τις

διακυµάνσεις σε ετήσια βάση. ∆ιαβίβασε, εξάλλου, εκτι- επικερδή την αύξηση της τιµής.
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(263) Ωστόσο, πρέπει να σηµειωθεί ότι το εν λόγω επιχείρηµα (268) Ωστόσο, από µελέτες που έχουν υποβληθεί προκύπτει ότι i)
η επιλογή της πηγής ενέργειας για τη θέρµανση ρυθµίζεταιισχύει µόνο στην περιοχή της Γαλλίας, που καλύπτεται από

το δίκτυο αερίου. 'Ετσι, η GdF µείωσε µε ανάλογο τρόπο τα από την εγκατάσταση κεντρικής θέρµανσης, ii) η στιγµή
λήψης της απόφασης εγκατάστασης ή αλλαγής ενός συστή-τιµολόγιά της κατά το 1999, ενώ οι τιµές του συσκευασµέ-

νου GPL εµφάνισαν µάλλον αυξητικές τάσεις κατά την ίδια µατος κεντρικής θέρµανσης εξαρτάται ελάχιστα από τις
σχετικές τιµές των διαφόρων πηγών ενέργειας, αλλά κυρίωςπερίοδο. Είναι πολύ µικρή η πιθανότητα µία διαφορά τιµής

της τάξης του […], µεταξύ του συσκευασµένου GPL και από τη βλάβη του προηγούµενου συστήµατος και από το
επίπεδο των πόρων που διαθέτουν τα νοικοκυριά και iii)του φυσικού αερίου να οδηγήσει έναν καταναλωτή να

επιδιώξει τη σύναψη συνδροµής µε το φυσικό αέριο στη εφόσον µια κατοικία πρέπει να εφοδιαστεί µε ένα σύστηµα
θέρµανσης, οι καταναλωτές επιλέγουν µεταξύ των διαφο-GdF.
ρετικών πηγών ενέργειας και η επιλογή αυτή εξαρτάται,

(264) Εξάλλου, η υποκατάσταση από τον ηλεκτρισµό θα οφειλό- µεταξύ άλλων, από τις σχετικές τιµές των διαφορετικών
ταν στο συνδυασµό δύο παραγόντων. Αφενός, τα νοικοκυριά πηγών. Κατά την TotalFina, αν οι τιµές του GPL αυξάνονταν
εξοπλίζονται όλο και περισσότερο µε συσκευές που µπορούν κατά […], το […] των κατοικιών που θα είχαν επιλέξει να
να λειτουργήσουν µε GPL ή ηλεκτρισµό (όπως για παρά- εφοδιαστούν κατά το έτος εκείνο µε GPL θα επέλεγαν µια
δειγµα µια κουζίνα µε δύο ηλεκτρικές εστίες και δύο εστίες άλλη εγκατάσταση και κατά συνέπεια µια άλλη πηγή
GPL). Οι καταναλωτές θα µπορούσαν εποµένως να επιλέξουν ενέργειας. Η εκτίµηση αυτή εµφανίζει στατιστικά σφάλµατα
µεταξύ GPL και ηλεκτρισµού, ανάλογα µε τις τιµές τους. που δεν µπορούν να αγνοηθούν, αλλά ακόµη και αν γινόταν
Αφετέρου, οι συσκευές που λειτουργούν µε GPL αντικα- δεκτή, ο αριθµός συστηµάτων θέρµανσης που πρέπει να
θίστανται από ηλεκτρικές συσκευές. αντικατασταθούν ή να εγκατασταθούν και θα µπορούσαν να

λειτουργήσουν µε GPL αντιστοιχεί σε ισχνή αναλογία […](265) Κανένα από τα δύο παραπάνω επιχειρήµατα δεν φαίνεται
του συνόλου των οικιών που θερµαίνονται µε GPL. Αυτόπειστικό. Σύµφωνα µε µελέτη […], σε περιοχή χωρίς παροχή
σηµαίνει ότι η ενιαία αύξηση των τιµών GPL κατά […] θααερίου, […] των νοικοκυριών είναι εξοπλισµένα µε συσκευές
οδηγούσε ενδεχοµένως σε απώλεια µέγιστου ποσοστούGPL ή συνδυασµό GPL και ηλεκτρισµού για το µαγείρεµα.
πελατών […] και εποµένως θα ήταν επικερδής. ΚατάΚάθε τρόπος µαγειρέµατος έχει τα πλεονεκτήµατα και τα
την TotalFina, επί χρονικού διαστήµατος τριών ετών, θαµειονεκτήµατά του. 'Οπως εξηγεί η TotalFina, όσον αφορά
ισοδυναµούσε µε απώλεια πελατών της τάξης του […]το µαγείρεµα, τα αέρια, εν γένει, εµφανίζουν, σε σχέση µε
περίπου.τον ηλεκτρισµό, µειονεκτήµατα όσον αφορά την άνεση και

την ασφάλεια. Ωστόσο, η χρησιµοποίηση αερίου για το
µαγείρεµα συνεπάγεται αξιοσηµείωτα πλεονεκτήµατα όσον
αφορά το κόστος. Προς τούτο, παραµένει η προτιµώµενη
λύση πολυάριθµων νοικοκυριών, χαµηλού κυρίως εισοδήµα-

(269) Επιπλέον, κατά την TotalFina, το […] των κατοικιών πουτος. Η TotalFina υποστηρίζει επίσης ότι περισσότερο από
θερµαίνονται µε GPL διαθέτει και άλλη πηγή ενέργειαςτο ένα τέταρτο των νοικοκυριών χρησιµοποιούν µεικτό
(όπως το ξύλο ή τα ηλεκτρικά σώµατα). Η TotalFinaεξοπλισµό που λειτουργεί µε GPL και ηλεκτρισµό και εξ
υπέβαλε εκτίµηση της ελαστικότητας-τιµής της ζήτησης γιααυτού καταλήγει στο συµπέρασµα ότι τα εν λόγω νοικοκυριά
το GPL που ανέρχεται σε […]. Εποµένως, αν η τιµή τουθα κατανάλωναν περισσότερο ηλεκτρισµό σε σχέση µε GPL
GPL αυξανόταν κατά […], η ζήτηση GPL θα σηµείωνεαν οι σχετικές τιµές παρουσίαζαν διακυµάνσεις. Ωστόσο,
πτώση κατά […].λογικά µπορεί να αποκλειστεί το ενδεχόµενο ότι η πλειονό-

τητα των καταναλωτών ενηµερώνεται σταθερά για τις
αποκλίσεις των σχετικών τιµών (ανά θερµαντική µονάδα)
µεταξύ GPL και ηλεκτρισµού και τροποποιεί αναλόγως τη
στάση της. Το ίδιο ισχύει και για την επιλογή του (270) Συνολικά, εάν οι τιµές του GPL αυξάνονταν κατά […], θα
εξοπλισµού. Βάσει των εγγράφων που υπέβαλε η TotalFina, ακολουθούσε µέγιστη απώλεια πωλήσεων της τάξης του
οι επιλογές αυτές γίνονται πρώτα απ' όλα σε συνάρτηση µε […] το πολύ επί µια τριετία. Ανάλογη απώλεια πωλήσεων
το ποσό της επένδυσης και της ευκολίας χρήσης (ταχύτητα, θα αντισταθµιζόταν µε το παραπάνω από την αύξηση
ποιότητα µαγειρέµατος κ.λπ.). Τέλος, θα πρέπει να σηµειωθεί των κερδών. Πράγµατι, η αύξηση των κερδών υπερβαίνει
ότι η […] εκτίµησε ότι η αυξανόµενη ελαστικότητα µεταξύ αναλογικά την αύξηση των τιµών (σε πρώτη προσέγγιση
του GPL για το µαγείρεµα και του ηλεκτρισµού είναι της µπορεί να θεωρηθεί ότι η αύξηση των τιµών τροφοδοτεί
τάξης του […]. Αυτό σηµαίνει ότι µια αύξηση της τιµής πλήρως τα κέρδη). ∆εδοµένων των υποθέσεων που υπέβαλε
κατά […] θα οδηγούσε σε λιγότερο σηµαντική πτώση των η TotalFina, για να καταστεί µη επικερδής µια αύξηση τιµής
πωλήσεων και εποµένως θα ήταν ιδιαίτερα αποδοτική. της τάξης του […] θα χρειαζόταν περιθώριο µεγαλύτερο

του […]. Ωστόσο, το 1998, το αναλογικό αποτέλεσµα(266) Εξ αυτών προκύπτει, εποµένως, ότι όσον αφορά το µαγεί-
εκµετάλλευσης ανά τόνο-τιµή πώλησης ανά τόνο τηςρεµα, το συσκευασµένο GPL δεν αποτελεί µέρος της ίδιας
TotalFina ήταν της τάξης του […].οικείας αγοράς µε το φυσικό αέριο ή τον ηλεκτρισµό.

(267) 'Οσον αφορά το GPL ως πηγή οικιακής θέρµανσης, η
TotalFina διαβίβασε πολυάριθµες µελέτες που φανερώνουν
σηµαντική δυνατότητα υποκατάστασης µε το οικιακό πετρέ-
λαιο, τον ηλεκτρισµό και το ξύλο. Αυτή η δυνατότητα (271) 'Οσον αφορά το GPL σε δεξαµενές που χρησιµοποιείται

στην πετροχηµεία και στη βιοµηχανία, από τις µελέτες πουυποκατάστασης θα παρενέβαινε κατά τη στιγµή αλλαγής
του συστήµατος θέρµανσης και κατά την επιλογή της πηγής υπέβαλε η TotalFina προκύπτει ότι οι σχετικές διακυµάνσεις

των τιµών µεταξύ του GPL και των λοιπών πηγών ενέργειαςενέργειας για τις κατοικίες που έχουν πολλαπλές πηγές
θέρµανσης. δεν συσχετίζονται. Εξάλλου, έκθεση της […] που αφορά τη
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χρήση GPL στην πετροχηµεία φανερώνει ότι αύξηση της µέλος τα προϊόντα είναι οµοιογενή και υποβάλλονται σε
ενιαίες κανονιστικές διατάξεις. Η αγορά κυριαρχείται απότιµής του GPL κατά […] σε σχέση µε την τιµή του

ακαθάριστου πετρελαίου θα οδηγούσε σε πτώση κατά […] τα δίκτυα πώλησης που έχουν ιδρύσει οι πετρελαιοβιοµηχα-
νίες και τα καταστήµατα µεγάλου και µεσαίου µεγέθους. Οιτης σχέσης του καταναλωθέντος GPL µε το καταναλωθέν

ακάθαρτο πετρέλαιο. Ο ισχνός αυτός αντίκτυπος οφείλεται επιχειρήσεις των εν λόγω δικτύων ασκούν πολιτικές τιµών
σε εθνικό επίπεδο. Στην προκειµένη περίπτωση η υπόψησε τεχνικά εµπόδια των ατµοπυρολυτηρίων. Οι πιθανές

διακυµάνσεις του χρησιµοποιούµενου GPL σε σχέση µε γεωγραφική αγορά είναι η Γαλλία. 'Οπως θα εξηγηθεί στις
αιτιολογικές σκέψεις που ακολουθούν, ορισµένες επιχει-άλλες πηγές ενέργειας µπορούν εποµένως να εξηγηθούν

έτσι από τις αποφάσεις προσαρµογής της παραγωγής των ρήσεις διαθέτουν πιο εκτεταµένη υλικοτεχνική διάρθρωση σε
σχέση µε άλλες, και οι τελευταίες βασίζονται σε συµβάσειςατµοπυρολυτηρίων, ανεξάρτητα από τις σχετικές τιµές τους

ή µάλλον από αναφορές στο επίπεδο της προσφοράς µεταξύ ανταλλαγών µε τις πρώτες για να µπορέσουν να καλύψουν
ολόκληρη την επικράτεια.διαφόρων χρήσεων GPL.

(272) Βάσει των προαναφερθέντων, µπορεί να συναχθεί το 7.2. Λειτουργία της αγοράς
συµπέρασµα ότι το GPL αποτελεί χωριστή αγορά από τις
λοιπές πηγές ενέργειας, µε ενδεχόµενη εξαίρεση το φυσικό 7.2.1. ∆ιάρθρωση της προσφοράς: οι παράγοντες που
αέριο, προϋπόθεση για τη δυνατότητα υποκατάστασης του δρουν στην αγορά
οποίου είναι η προηγούµενη σύνδεση µε εγκαταστάσεις του

(274) Ο αριθµός των επιχειρήσεων που δραστηριοποιούνται µέχριπελάτη.
σήµερα στην αγορά GPL ανέρχεται σε επτά. Πρόκειται,
εκτός της TotalFina και της Εlf, για την Butagaz, την

7.1.2. Οικεία γεωγραφική αγορά Primagaz, την Repsol, την Αir Liquide και τη Vitogaz.
'Οσον αφορά την Αir Liquide, […]. Η Vitogaz έχει
χρηµατοοικονοµικές σχέσεις µε την Εlf και την TotalFina.(273) Η γεωγραφική αγορά των πωλήσεων GPL έχει εθνικό

χαρακτήρα. Το GPL είναι ένα προϊόν που µεταφέρεται εν Το κεφάλαιο της Vitogaz κατανέµεται µεταξύ της TotalFina
(34 %) και της Rubis (66 %). Η Rubis είναι µια ετερόρρυθµηγένει σε κοντινές αποστάσεις. Ωστόσο, υπάρχει επικάλυψη

µεταξύ των εµπορικών ζωνών από τις αποθήκες ή τα κέντρα εταιρεία µε βασικούς µετόχους […] και […]. Τα µέρη που
µετέχουν στη συγκέντρωση δεν έχουν καµία συµµετοχήεµφιάλωσης και φαίνεται δύσκολη η αποµόνωση µιας

περιοχής σε σχέση µε άλλες. 'Οσον αφορά την αγορά στην Butagaz ή την Primagaz. Τα µερίδια αγοράς των
διαφόρων επιχειρήσεων συνοψίζονται ως ακολούθως:εµφιαλωµένου GPL για οικιακή χρήση, στο ίδιο κράτος

Μερίδια αγοράς GPL — Γαλλία

GPL «Συνολικά» 1998

Elf Antargaz [15-25 %]

Totalgaz [15-25 %]

Air Liquide [< 5 %]

TotalFina — Elf — Air Liquide [40-50 %]

Butagaz [20-30 %]

Primagaz [10-20 %]

Vitogaz [< 5 %]

Esso [< 5 %]

Repsol [< 5 %]

Mobil [< 5 %]
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GPL «συσκευασµένο» 1998

Elf Antargaz [15-25 %]

Totalgaz [15-25 %]

TotalFina — Elf [35-45 %]

Butagaz [30-40 %]

Primagaz [10-20 %]

'Αλλες (Vitogaz, Repsol, Air Liquide) [< 5 %]

GPL πωλήσεις χύδην µικρής κλίµακας 1998

Elf Antargaz [15-25 %]

Totalgaz [15-25 %]

Air Liquide [< 5 %]

TotalFina — Elf — Air Liquide [40-50 %]

Butagaz [25-35 %]

Primagaz [10-20 %]

Vitogaz [< 5 %]

'Αλλες [< 5 %]

GPL πωλήσεις χύδην µεσαίας και µεγάλης κλίµακας 1998

Elf Antargaz [20-30 %]

Totalgaz [15-25 %]

Air Liquide [5-15 %]

TotalFina — Elf — Air Liquide [55-65 %]

Butagaz [10-20 %]

Primagaz [10-20 %]

Vitogaz [< 5 %]

'Αλλες [< 5 %]

Πηγή: […].
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(275) Οµοίως, η TotalFina και η Εlf έχουν ισχυρή παρουσία (276) Ο υπολογισµός της αναλογίας των ποσοτήτων αποθεµατο-
ποίησης εισαγωγών που κατέχει κάθε επιχείρηση παρέχεισε επίπεδο αποθεµατοποίησης και διαθέτουν εισαγωγικές

αποθήκες σε ολόκληρη τη γαλλική επικράτεια. Οι αποθήκες ανάλογες αξίες όσον αφορά τα µερίδια αγοράς. Ο παρακάτω
πίνακας παρέχει την αναλογία του κεφαλαίου που κατέχει ηαυτές είναι απαραίτητες σε όλες τις επιχειρήσεις που

δραστηριοποιούνται στην αγορά, δεδοµένου ότι η Γαλλία κάθε επιχείρηση που δραστηριοποιείται στην αγορά GPL
όσον αφορά τις εισαγωγικές αποθήκες.αποτελεί από διαρθρωτική άποψη εισαγωγέα προπανίου.

Πρέπει να σηµειωθεί ότι µέχρι σήµερα, για να µπορέσουν
να καλύψουν ολόκληρη τη Γαλλία, οι επιχειρήσεις που
δραστηριοποιούνται στην αγορά επιδίδονταν σε συµφωνίες
ανταλλαγής µεταξύ εισαγωγικών αποθηκών, αποθηκών απο-
θεµατοποίησης και κέντρων εµφιάλωσης.

Εισαγωγικές αποθήκες

Αποθήκες Χωρητικότητα TotalFina Elf Butagaz Primagaz Vitogaz
(m3)

Norgal (vallée de la Seine) 60 000 26,4 % 52,7 % 20,9 %

Petit Couronne (vallée de la
Seine) 53 000 100 %

Brest (ouest) 9 500 100 %

Donges (Nantes) 85 000 100 %

Cobogal (Gironde) 11 500 45 % 15 % 40 %

Pauillac (Gironde) 16 700 100 %

Port-la-Nouvelle (1) (sud) 8 100 100 %

Port-la-Nouvelle (2) (sud) 1 800 100 %

Geogaz (sud) 300 000 26,2 % 16,7 % 25,2 %

Lavéra (sud) 90 000 100 %

Πηγή: 'Εντυπο CO.

(277) Η TotalFina και η Εlf διαθέτουν υλικοτεχνικές θέσεις που τον τριτογενή και γεωργικό τοµέα και στη µικρή βιοµηχανία
— να διατίθεται κατά προτεραιότητα στον αγροτικό χώροαλληλοσυµπληρώνονται από γεωγραφική άποψη. Μετά τη

συγκέντρωση, η TotalFina/Elf θα αποκτήσει τον και στις µικρές πόλεις, καθώς και σε περιοχές που έχουν
στραφεί περισσότερο προς τη βιοτεχνία.αποκλειστικό έλεγχο των αποθηκών του Νοrgal και του

Cobogal και χάρη στην προσθήκη των αποθηκών που
βρίσκονται στη Νότια Γαλλία και στα παράλια του Ατλαντι-
κού, η συγχωνευθείσα επιχείρηση θα διαθέτει γεωγραφική (279) Σοβαρά εµπόδια για την είσοδο και την επέκταση στη
κάλυψη σε επίπεδο υλικοτεχνικής υποδοµής που θα την συγκεκριµένη αγορά αποτελεί η ανάγκη διάβασης από τα
καθιστά αυτόνοµη σε σχέση µε τους ανταγωνιστές της κέντρα αποθεµατοποίησης. 'Ετσι, λόγω της επικρατούσας
(βλέπε παρακάτω). αντίληψης για την επικινδυνότητα του GPL, υπάρχει υποχ-

ρεωτικός κανονισµός σε ευρωπαϊκό και εθνικό επίπεδο, ο
οποίος καθιστά άκρως απίθανη την κατασκευή νέων χώρων(278) Τέλος, η TotalFina και η Εlf κατέχουν ισχυρές θέσεις όσον

αφορά τις αποθήκες σύνδεσης και τα κέντρα εµφιάλωσης. αποθεµατοποίησης. Κατά συνέπεια, θα ήταν ιδιαίτερα
δαπανηρό για έναν οικονοµικό παράγοντα να διεισδύσειΟι υποδοµές αποθεµατοποίησης του GPL στις κοντινές

αποθήκες και στις αποθήκες αποθεµατοποίησης στα κέντρα στην αγορά του GPL, καθώς και για µια υπάρχουσα
επιχείρηση να αυξήσει το µερίδιό της στην αγορά. Γι' αυτό,εµφιάλωσης είναι σηµαντικά και απαραίτητα εργαλεία στο

βαθµό που επιτρέπουν στο GPL — ενέργεια η οποία τα τελευταία χρόνια παρατηρήθηκε στη Γαλλία µια κίνηση
συγκέντρωσης στην αγορά GPL.χρησιµοποιείται κατά προτεραιότητα στον οικιστικό τοµέα,
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7.2.2. ∆ιάρθρωση της ζήτησης (283) Πέραν της παραγωγής GPL από τα διυλιστήρια και εκείνης
που προκύπτει από την εξαγωγή στο επίπεδο της Γαλλίας, η
TotalFina παράγει [30-40 %] της γαλλικής παραγωγής και

(280) Η πελατεία GPL κατατάσσεται σε δύο κατηγορίες. Η η Εlf το [10-20 %] ή από κοινού το [50-60 %]. Χάρη στη
«πελατεία φιαλών» περιλαµβάνει κυρίως ιδιώτες. Η «πελατεία γεωγραφική της θέση και στο δίκτυο διανοµέων που
χύδην» υποδιαιρείται µεταξύ ιδιωτών […] και επαγγελµα- διαθέτει, η νέα επιχείρηση θα είναι η µόνη που θα µπορεί να
τιών […]. Πρέπει να σηµειωθεί ότι η πώληση των κλασικών διανέµει κατευθείαν GPL σε ολόκληρη την επικράτεια.
φιαλών (22) σηµειώνει ελαφρά πτώση της τάξης του 2 %
ετησίως. Απεναντίας, και χωρίς να ληφθεί υπόψη η αναγγελ-
θείσα άνοδος των πωλήσεων καυσίµου GPL, η πώληση από — Αποθεµατοποίηση των εισαγωγών
δεξαµενή αυξάνεται από 2 έως 3 % ετησίως και εµφανίζει
εποµένως προοπτική ανάπτυξης.

(284) 'Οσον αφορά την αποθεµατοποίηση των εισαγωγών, πρέπει
να σηµειωθεί ότι η TotalFina και η Εlf διαθέτουν από κοινού
δικαιώµατα στο 44 % της συνολικής χωρητικότητας εννέα7.3. Ανάλυση από την άποψη του ανταγωνισµού
σηµείων εισαγωγής […] και ότι η νέα επιχείρηση κατέχει
πέντε από τους εννέα χώρους υλικοτεχνικής υποδοµής των
εισαγωγών.7.3.1. Συνδυασµένη θέση της TotalFina και της Εlf

όσον αφορά την πώληση GPL

(285) Μεταξύ των εν λόγω σηµείων εισαγωγών, µπορεί να αναφερ-
θεί το παράδειγµα του Νοrgal. Η αποθήκη του Νοrgal (Le(281) Η εξαγορά της Εlf από την TotalFina θα οδηγήσει στη
Havre) είναι ένα από τα µεγαλύτερα τερµατικά εισαγωγώνδηµιουργία δεσπόζουσας θέσης στην ή τις αγορές GPL στη
(60 000 m3) στο βόρειο τµήµα της Ευρώπης. Πρόκειται γιαΓαλλία. Πράγµατι, µε µερίδια αγοράς τα οποία το 1998
τη µοναδική κατεψυγµένη αποθήκη της Ευρώπης, η οποία,ανέρχονταν αντίστοιχα σε [15-25 % και 15-25 %] η
επιπλέον, έχει εύκολη πρόσβαση για τις εισαγωγές πουTotalFina και η Εlf, εφόσον ενωθούν, θα φτάσουν το [40-
προέρχονται από βρετανικά διυλιστήρια και από την περιοχή50 %] σε εθνικό επίπεδο. Στο ποσοστό αυτό πρέπει να
ΑRA (είναι σε θέση να υποδεχτεί πλοία όλων των διαστάσεωνπροστεθεί και το [0-5 %] που κατέχει η Αir Liquide.
και πάσης προέλευσης — το 1998 διήλθαν 860 000 τόνοι).Εποµένως, η TotalFina/Elf θα έχει έλεγχο επί του [40-50 %]
Αριθµεί το 40 % περίπου των εισαγωγών GPL στη Γαλλία.περίπου των πωλήσεων GPL στη Γαλλία. Αν εξεταστούν οι
Εκτός από τις συµµετοχές της TotalFina και της Εlf, ηχωριστές αγορές GPL, η TotalFina/Elf θα έχει το [35-45 %]
Vitogaz κατέχει το 20,9 %. Μετά τη συγκέντρωση, η νέατων πωλήσεων συσκευασµένου GPL, το [40-50 %] των
επιχείρηση θα κατέχει το 79,1 % του χώρου αυτού. Η νέαπωλήσεων από µικρές δεξαµενές για οικιακή χρήση και το
επιχείρηση θα έχει τον αποκλειστικό έλεγχο της αποθήκης[55-65 %] των πωλήσεων από µεγάλες δεξαµενές για
αυτής (έλεγχος της πλειοψηφίας των δύο τρίτων των ψήφων)επαγγελµατική χρήση. 'Εστω και αν το συνδυασµένο µερίδιο
και µπορεί να λαµβάνει µονοµερώς όλες τις αποφάσεις. Αυτόαγοράς στον τοµέα του συσκευασµένου GPL δεν είναι τόσο
µπορεί να οδηγήσει σε αντιανταγωνιστική συµπεριφορά ειςµεγάλο σε σχέση µε τα µερίδια που έχουν προσδιοριστεί
βάρος του µειοψηφούντος µετόχου που µπορεί να εκδη-στο επίπεδο των δύο ειδών «χύδην», η νέα επιχείρηση θα
λωθεί ως άρνηση να εφοδιάζονται από κοινού. Αυτό θαµπορεί να ασκεί και εκεί την ισχύ της στην αγορά η οποία
ωθούσε τη Vitogaz (µε 4 000 m3 χωρητικότητα που θαθα εξοµοιούται µε δεσπόζουσα θέση όπως προκύπτει από
περιέλθει στην ιδιοκτησία της) να προσφύγει σε πλοίατις εκτιµήσεις που εκτίθενται παρακάτω.
µειωµένου µεγέθους και εποµένως να αυξήσει τις δαπάνες
της. Το ίδιο ισχύει και για την αποθήκη του Cobogal η
οποία µετά τη συγκέντρωση θα περιέλθει στον αποκλειστικό7.3.2. Θέση της TotalFina και Εlf στον εφοδιασµό
έλεγχο της TotalFina µέχρι ύψους 60 %. Η Primagaz, ησε GPL
άλλη µέτοχος, µε δικαίωµα ικανότητας 4 600 m3 µπορεί
να βρεθεί αποκλεισµένη µε τον ίδιο τρόπο που θα βρεθεί
αποκλεισµένη η Vitogaz στο χώρο του Νοrgal.— Παραγωγή

(282) Τα γαλλικά διυλιστήρια παρήγαγαν το 1998 2,7 εκατοµ- (286) Η νέα επιχείρηση θα κατέχει σηµαντικές συµµετοχές στα πιο
µύρια τόνους GPL (60 % περίπου βουτάνιο και 40 % στρατηγικά σηµεία: 42,9 % της Geogaz που βρίσκεται στη
προπάνιο). Εξάλλου, 0,1 εκατοµµύρια τόνοι προέρχεται από Lavéra· 60 % της Cobogal που βρίσκεται στο Αmbès·
φυσικό αέριο, κυρίως στην περιοχή του Lacq. Η συνολική 79,1 % της Νοrgal που βρίσκεται στο Ηarfleur.
κατανάλωση GPL στη Γαλλία ανήλθε το 1998 σε 3,2 εκα-
τοµµύρια τόνους εκ των οποίων 1,4 εκατοµµύρια τόνοι
προέρχονταν από εισαγωγές. — Συµφωνίες ανταλλαγής προϊόντος (swaps)

(287) Για να συµµετέχουν σήµερα στην αγορά GPL, οι παραγωγοί(22) Οι παραγωγοί GPL κατασκεύασαν τελευταία φιάλη 6 kg (οι κλασικές
πρέπει να έχουν εθνική γεωγραφική κάλυψη ολόκληρης τηςφιάλες είχαν βάρος 13 kg), ούτως ώστε να δώσουν νέα ώθηση στη
επικράτειας. Πρέπει επίσης να εστιάζονται σε µια κατάλληληχρήση φιάλης. Η νέα φιάλη είναι ελαφρότερη, πράγµα που κάνει

βολικότερη την αγορά, τη µεταφορά και την εγκατάστασή της. υλικοτεχνική βάση (µαζική αποθεµατοποίηση των εισα-
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γωγών, ή κέντρο εµφιάλωσης). Αυτή η υλικοτεχνική βάση ανταγωνιστές αναζητούν αµοιβαίες δυνατότητες διέλευσης
στα διάφορα κέντρα και αποθήκες που διαφέρουν. Στηνείναι είτε ίδια βάση, είτε τρίτη βάση που χρησιµοποιείται

στο πλαίσιο ανταλλαγής προϊόντων. 'Οπως αναφέρει στην περίπτωση αυτή, η εταιρεία που είναι ιδιοκτήτρια του
κέντρου της αποθήκης οδηγεί εκεί το αέριο µε µαζικό µέσοαπάντησή του ένας ανταγωνιστής, «κατά την τελευταία

εικοσαετία, οι ανεξάρτητοι διανοµείς GPL στη Γαλλία µεταφοράς για να το εκχωρήσει, κατά την έξοδό του από
την αποθήκη, στην εταιρεία που έχει υποβάλει αίτησηεξαφανίστηκαν γιατί δεν µπόρεσαν να αποκτήσουν µία θέση

εταιρείας αποθεµατοποίησης που να τους επιτρέπει την διέλευσης (ή ανταλλαγής). Οι εν λόγω παροχές διέλευσης ή
ανταλλαγής συνδέονται µε αµοιβαίες εκχωρήσεις προϊόντων,άµεση πρόσβαση ή την πρόσβαση µέσω ανταλλαγών στο

GPL σε ανταγωνιστικές τιµές». που πραγµατοποιούνται µέσω ενός συστήµατος ισορρο-
πηµένων ανταλλαγών και οι οποίες δύνανται να αντιπροσω-
πεύουν πάνω από το ήµισυ των ποσοτήτων που εµπορεύο-(288) Οι εναλλαγές προϊόντων επιτρέπουν σε έναν ανταγωνιστή
νται ήδη οι εταιρείες διανοµής. Ο πίνακας που ακολουθείνα δραστηριοποιείται σε γεωγραφικές ζώνες όπου δεν
παρέχει ένα δείγµα των πηγών ανταλλαγών στους διάφορουςκατέχει ίδιους πόρους, και έτσι να µειώνει τη µεταφορά
ανταγωνιστές. ∆ιαπιστώνεται ότι µετά τη συγκέντρωση θατων προϊόντων (τα οποία ταξινοµούνται στην κατηγορία
υπάρχει αξιοσηµείωτος βαθµός εξάρτησης των λοιπών«επικίνδυνα»), να περιορίσει το υλικοτεχνικό του κόστος και
παραγωγών από τη νέα επιχείρηση.να µειώνει την τιµή κόστους προκειµένου να παραµένει

ανταγωνιστικός σε µια δεδοµένη περιοχή. Οι διάφοροι

Εξάρτηση του εφοδιασµού των επιχειρήσεων αερίου

Total Gaz Elf Antargaz Primagaz Vitogaz Butagaz Air Liquide

Ανταλ- Ανταλ- Ανταλ- Ανταλ- Ανταλ- Ανταλ-
Αγορές Αγορές Αγορές Αγορές Αγορές Αγορές

λαγές λαγές λαγές λαγές λαγές λαγές

Σύνολο * *

Elf * *

Primagaz * *

Vitogaz * *

Butagaz * *

Air Liquide * *

Πηγή: Απαντήσεις στα ερωτηµατολόγια της Επιτροπής.

Ανταλλαγές: σχετική σηµασία TotalFina/ElfΟ παραπάνω πίνακας εµφανίζει την αναλογία που αντιπρο-
σωπεύουν οι ανταλλαγές ενός προµηθευτή µε τους αντα-
γωνιστές του στις συνολικές πραγµατοποιηθείσες πωλήσεις
GPL. Π.χ., […] των πωλήσεων που πραγµατοποίησε η
Vitogaz εξαρτώνται από τις ανταλλαγές της µε την Primagaz TFE
TotalFina και την Εlf. Λοιποί

Vitogaz TFE
Λοιποί

Butagaz TFE
Ο πίνακας που ακολουθεί απεικονίζει τη σηµασία που Λοιποί
αντιπροσωπεύουν για την Primagaz, την Vitogaz και την
Butagaz οι ανταλλαγές τους µε την TotalFina και την Εlf

Πηγή: Απαντήσεις στα ερωτηµατολόγια.όσον αφορά το σύνολο της πολιτικής ανταλλαγών GPL που
ασκούν.
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(289) Εκ των ανωτέρω προκύπτει ότι, στο βαθµό που οι τρεις αυτοί — Αποθήκες σύνδεσης και κέντρα εµφιάλωσης
ανταγωνιστές υποχρεωθούν να προσφύγουν σε συµφωνίες
ανταλλαγών για να καλύψουν µεγαλύτερο µέρος της γαλλι- (290) Πρέπει να σηµειωθεί ότι οι επιχειρήσεις, προκειµένου να
κής επικράτειας, θα εξαρτώνται από την TotalFina/Elf κατά διασφαλίσουν επαρκή γεωγραφική κάλυψη, προβαίνουν
[…] και πλέον των αναγκών τους. Η εξάρτηση αυτή θα στις συµφωνίες ανταλλαγής µεταξύ αποθηκών και κέντρων
είναι ιδιαίτερα οξυµένη όσον αφορά την Vitogaz και την εµφιάλωσης. 'Οσον αφορά τις αποθήκες διανοµής εσωτε-
Primagaz. 'Ετσι, µετά τη συγκέντρωση, θα διακοπεί η ρικού, πρέπει να αναφερθεί ότι η νέα επιχείρηση θα κατέχει
πολιτική ισορροπηµένων ανταλλαγών έτσι ώστε κανείς 48 επί 112, ήτοι το [...] του µεριδίου αγοράς GPL βάσει
ανταγωνιστής της TotalFina/Elf δεν θα µπορεί να προβεί σε των πωλήσεων. 'Οσον αφορά τα κέντρα εµφιάλωσης, πρέπει
αγορές ή εισαγωγές GPL για να καλύψει το σύνολο της να σηµειωθεί ότι µετά τη συνένωση η TotalFina και η Εlf θα
γαλλικής επικράτειας χωρίς να διέλθει είτε µέσω ενός κατέχουν κατ' αποκλειστικότητα δεκατρία εξ αυτών των
διυλιστηρίου TotalFina/Elf είτε µέσω των αποθηκών του. κέντρων. Επιπλέον, σε εννέα άλλα κέντρα η νέα επιχείρηση

θα έχει από κοινού συµµετοχή µε κάποιον τρίτο. Ο πίνακας
που ακολουθεί απεικονίζει τις αντίστοιχες θέσεις των διαφό-
ρων επιχειρήσεων όσον αφορά τα κέντρα εµφιάλωσης.

Κέντρα εµφιάλωσης

Περιφέρεια Elf TotalFina Butagaz Primagaz Vitogaz

Βόρεια Valenciennes Arleux Courchelettes Dainville

Ανατολικά Herlisheim Hauconcourt Reichstett Herlisheim

Sillery Pont à Mousson Pont à Mousson

Κάτω Σηκουάνας και Ris (orangis) Petit Couronne
Κέντρο Chalon Le Hoc Le Hoc

Queven Aubigny Queven

Deux-Sévres Montereau St. Florentin

∆υτικά Donges L’Herbergement

Brest

Arnage

St. Pierre des
Vern Vire Corps

Νοτιοδυτικά Boussens Fenouillet
Nérac Nérac
Niort Niort Le Douhet

Ambes Ambes Pauillac Ambes
Lacq Lacq

Rodez Rodez

Κοιλάδα του Ροδανού Feyzin Macon Lyon Feyzin
Marignagne Bollene

Fos Rognac Fos

Νότια Port-la-Nouvelle Port-la-Nouvelle

Κορσική Ajaccio Bastia

Πηγή: 'Εντυπο CO.
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(291) Εξάλλου, πρέπει να σηµειωθεί ότι όσον αφορά το συσκευα- (294) Στην απάντησή της στην κοινοποίηση αιτιάσεων, η
TotalFina εξήγησε ότι η αλυσίδα διανοµής υγραερίου είναισµένο αέριο, κάθε επιχείρηση που δραστηριοποιείται στην

αγορά αρνείται καταρχάς να παραδίδει µη εµφιαλωµένο ανοικτή και ρευστή και ότι η συγκέντρωση δεν θα οδηγήσει
σε καµία αξιοσηµείωτη µεταβολή. 'Οσον αφορά τα κέντρααέριο και επιπλέον επιβάλλει στους διανοµείς της (GMS και

λοιπούς) να πωλούν το υγραέριο (GPL) µε το εµπορικό τους εµφιάλωσης, η TotalFina επισηµαίνει ότι η αµυδρή διαφορά
µεταξύ του κόστους µαζικής µεταφοράς και του κόστουςσήµα. Επιπλέον, φαίνεται ότι το σύστηµα της εγγυηµένης

επιστροφής των φιαλών (της τάξης των 200 FRF ανά φιάλη) µεταφοράς εµφιαλωµένου υγραερίου ευνοεί έτσι µια στρα-
τηγική που βασίζεται στον περιορισµό του αριθµού τωνοδηγεί στη δηµιουργία θυγατρικών εταιρειών µεταξύ της

πελατείας και αυξάνει έτσι τους φραγµούς εισόδου — ενώ κέντρων εµφιάλωσης και στην αύξηση της διανυόµενης
απόστασης. Συνεπεία αυτού, οι επιχειρήσεις δεν θα έχουνµειώνει την ικανότητα των µεταπωλητών για διαπραγµατεύ-

σεις. Πράγµατι, οι συµβάσεις µεταξύ των παραγωγών πλέον ανάγκη να διαθέτουν πολλαπλά κέντρα εµφιάλωσης
ούτε να συνάπτουν συµφωνίες ανταλλαγών µε άλλουςυγραερίου και των αντιπροσώπων-διανοµέων τους περιλαµ-

βάνει ρήτρες που απαγορεύουν την επιστροφή φιαλών διανοµείς. Ωστόσο, ο ισχυρισµός αυτός προϋποθέτει
πρόσβαση, εκ µέρους των άλλων επιχειρήσεων, στην αγοράαερίου άλλων ανταγωνιστικών εµπορικών σηµάτων. Αυτή η

συµβατική διάταξη θα µπορούσε να έχει ως αποτέλεσµα την εισαγωγών, καθώς και στις αποθήκες που τους αναλογούν,
και δεν λαµβάνει υπόψη τον έλεγχο που θα ασκεί ηκατανοµή της επικράτειας και της καταναλωτικής πίστης

στερώντας από τους καταναλωτές τη δυνατότητα να αλλά- TotalFina/Elf σε ορισµένες από τις ζωτικής σηµασίας
αποθήκες που θα ισοδυναµεί µε στραγγαλισµό των αντα-ξουν εµπορικό σήµα. Η TotalFina παρατήρησε ότι το

συµβούλιο ανταγωνισµού και το Εφετείο του Παρισιού γωνιστών.
έκριναν ότι οι εν λόγω ρήτρες, παρότι περιοριστικές,
συνέβαλαν στην επιβολή ελέγχου και ασφάλειας παρεµποδί-
ζοντας την έξοδο των φιαλών από το αρχικό κύκλωµα
διανοµής τους. Προκύπτει ακόµα ότι µετά τη συγχώνευση
και το µέγεθος το οποίο θα αποκτήσει η νέα επιχείρηση, η
πρακτική αυτή θα έχει ως συνέπεια να αυξήσει τους
φραγµούς για την επέκταση άλλων προµηθευτών, και να
ενθαρρύνει έτσι την καταναλωτική πίστη όλο και περισσό-
τερων πελατών.

(295) Εξάλλου, η TotalFina σηµειώνει ότι οι επιδόσεις των λοιπών
ανταγωνιστών µαρτυρούν την ικανότητά τους να αποκτούν
και να διατηρούν τις ανταγωνιστικές τους θέσεις όσον

7.4. ∆ηµιουργία δεσπόζουσας θέσης αφορά την πλήρωση φιαλών υγραερίου. Ωστόσο, το επιχεί-
ρηµα αυτό δεν λαµβάνει υπόψη το παιχνίδι ανταγωνισµού
µεταξύ της Totalgaz και της Εlf Antargaz πριν από τη
συγκέντρωση, πράγµα που επέτρεψε σε άλλους αντα-
γωνιστές να επιδείξουν θέσεις αγοράς που πλησίαζαν σχεδόν(292) Από τις ανωτέρω αναλύσεις προκύπτει ότι η πράξη θα θέσει
εκείνες της Total και της Εlf (για παράδειγµα Primagaz), ήσε αµφισβήτηση την ισορροπία της αγοράς υγραερίου
ακόµη και τις υπερέβαιναν (για παράδειγµα Butagaz). Τοαποκλείοντας έναν σηµαντικό παράγοντα και οδηγώντας
ίδιο ισχύει µε την παρουσία της νέας επιχείρησης στιςτους λοιπούς ανταγωνιστές σε εξάρτηση διαφορετικού
κοινοτικές αποθήκες (π.χ. συµµετοχή µε έναν τρίτο στο ίδιοβαθµού από τον καθένα. Αυτό θα οδηγήσει σε αύξηση του
κέντρο εµφιάλωσης). Φαίνεται ωστόσο ότι τα κίνητρα τηςκόστους των ανταγωνιστών και σε κάµψη της ανταγωνιστι-
TotalFina/Elf έναντι των ανταγωνιστών θα τροποποιηθούνκότητάς τους.
εντελώς µε τη συγχώνευση. 'Ετσι, η TotalFina/Elf θα
αποκτήσει πλήρη αυτονοµία εφοδιασµού σε υγραέριο σε
σχέση µε τους ανταγωνιστές της, ενώ οι τελευταίοι θα
παραµείνουν εξαρτηµένοι από τη νέα επιχείρηση εάν θέλουν
να είναι σε θέση να καλύπτουν ολόκληρη την επικράτεια.(293) Μετά τη συγκέντρωση, η TotalFina/Elf θα είναι η µόνη

πραγµατικά αυτόνοµη επιχείρηση στην αγορά υγραερίου. Εξάλλου, η TotalFina/Elf έχει διαφορετικά κίνητρα από
τους ανταγωνιστές της λόγω του χαρακτήρα της ως κάθεταΚάθε άλλος ανταγωνιστής που θα επιθυµεί να καλύψει

ολόκληρη την επικράτεια θα πρέπει να εφοδιάζεται από την ενταγµένος πετρελαϊκός όµιλος. 'Ολοι οι ανταγωνιστές
στην αγορά υγραερίου είναι επιχειρήσεις «ενός προϊόντος»TotalFina/Elf ή να εξασφαλίζει πρόσβαση στην αλυσίδα

διανοµής της, πράγµα που ισοδυναµεί µε στραγγαλισµό. (δηλαδή ασχολούνται αποκλειστικά µε τη διανοµή υγραε-
ρίου). Οι άλλοι ανταγωνιστές έχουν είτε αποκλειστικέςΩστόσο, σύµφωνα µε τις µαρτυρίες των ανταγωνιστών, αυτό

που παγώνει την προσφορά στην αγορά υγραερίου δεν συµβάσεις προµήθειας µε τις πετρελαιοβιοµηχανίες ([…], η
Butagaz µε […]) είτε ασκούν πολιτικές από κοινού αγοράςείναι µόνον η διαθεσιµότητα του προϊόντος, αλλά και η

διαθεσιµότητα αποθεµατοποίησης εισαγωγών, καθώς και εισαγόµενων προϊόντων ([…]). Ο κίνδυνος περιθωριοποίη-
σής τους από την TotalFina/Elf στις κοινοτικές αποθήκεςάλλων µέσων της αλυσίδας διανοµής (φορτηγών, κέντρων

εµφιάλωσης κ.λπ.). Η ικανότητα αποθεµατοποίησης υγραε- στηρίχθηκε στις απαντήσεις τους στα ερωτηµατολόγια της
Επιτροπής. Η Επιτροπή δεν µπορεί εποµένως να συµµερισθείρίου λειτουργεί έτσι σε «τεταµένη ροή», πράγµα που

συνεπάγεται ότι σε περίοδο κορεσµού, όπως και το χειµώνα, τα συµπεράσµατα που εξάγει η TotalFina από τη σύγκριση
της ανταγωνιστικής κατάστασης των επιχειρήσεων πλήρωσηςορισµένοι ανταγωνιστές έχουν µόνον οκτώ ηµέρες αποθέµα-

τος. πριν και µετά τη συγκέντρωση.
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(296) Στο βαθµό που το πετρέλαιο θέρµανσης θα αποτελέσει πηγή γωνιστής όπως η Primagaz, που θα µπορούσε να αποτελέσει
πηγή πραγµατικού ανταγωνισµού µετά τη συγχώνευση, θαδυνητικού ανταγωνισµού έναντι του υγραερίου, θα πρέπει

να σηµειωθεί ότι η TotalFina/Elf θα είναι ο µεγαλύτερος δει το πεδίο δράσης του να περιορίζεται.
παραγωγός πετρελαίου θέρµανσης στη Γαλλία. Αποκτώντας
τον έλεγχο των δύο αυτών εναλλακτικών πηγών ενέργειας,
η νέα επιχείρηση θα έχει τη δυνατότητα να ρυθµίζει το (298) Ουδείς εκ των ανταγωνιστών θα είναι σε θέση να αντιταχθεί
παιχνίδι του ανταγωνισµού µεταξύ των εν λόγω πηγών, σε περιορισµό των ποσοτήτων ή αύξηση των τιµών εκ µέρους
κατευθύνοντας κυρίως τις σχετικές τιµές. Πρέπει, εξάλλου, της TotalFina/Elf. Πράγµατι, όπως εξηγήθηκε παραπάνω, η
να παρατεθούν οι συζητήσεις που πραγµατοποιήθηκαν Vitogaz και η Αir Liquide δεν θα έχουν το περιθώριο
πρόσφατα στη Γαλλία σχετικά µε το µέλλον της Gaz de ελιγµών έναντι της TotalFina/Elf και εποµένως δεν µπορεί να
France (GdF). Ενόψει της απελευθέρωσης του τοµέα του θεωρηθεί ότι ασκούν ανταγωνιστική πίεση στην TotalFina. Η
αερίου, η γαλλική κυβέρνηση, µέτοχος στην GdF, εξετάζει Repsol είναι µόνον οριακά παρούσα (από την ισπανική
το άνοιγµα του κεφαλαίου της εταιρείας στην ΕdF, την υποδοµή της) στο νότιο τµήµα της Γαλλίας και σε περίπτωση
TotalFina και την Εlf (23) (βλέπε Le Monde, Παρασκευή που επιθυµούσε να επεκτείνει τις πωλήσεις της σε άλλες
12 Νοεµβρίου 1999). γεωγραφικές περιοχές θα εξαρτάτο από την TotalFina/Elf.

Η Primagaz καλύπτει µόνον εν µέρει τη γαλλική επικράτεια
και θα εξαρτάται από την TotalFina/Elf για να εξασφαλίσει
την κάλυψη ολόκληρης της επικράτειας. Μόνον η Butagaz

(297) Στην απάντησή της στην κοινοποίηση αιτιάσεων, η θα µπορούσε ενδεχοµένως να έχει κάποια αυτονοµία έναντι
TotalFina δεν µπόρεσε να αποδείξει ότι οι άλλοι αντα- της TotalFina/Elf.
γωνιστές θα µπορούσαν να επιβιώσουν παρά την εξάρτησή
τους από τη νέα επιχείρηση, όσον αφορά τις ανταλλαγές ή
ακόµη περισσότερο τη λογιστική εισαγωγών και αντικα- (299) Είναι αµφίβολο ωστόσο εάν οι επιχειρήσεις αυτές και κυρίως
τάστασης. Με εξαίρεση την Butagaz, τα ανταγωνιστικά η Butagaz, ακόµη και εάν υποτεθεί ότι ήταν ανεξάρτητες
κίνητρα της οποίας µετά τη συγχώνευση αναπτύσσονται από την TotalFina/Elf, θα είχαν κίνητρο να εναντιωθούν σε
στις επόµενες αιτιολογικές σκέψεις, οι λοιποί ανταγωνιστές αύξηση των τιµών την οποία θα εγκαινιάσει η TotalFina/Elf.
θα εξαρτώνται σε µεγάλο βαθµό από τη νέα επιχείρηση. Η Πράγµατι, τον χειµώνα η γαλλική αλυσίδα διανοµής υγραε-
Αir Liquide λαµβάνει το σύνολο του προϊόντος της από την ρίου παρουσιάζει συχνά κορεσµό (80 % της ετήσιας
Εlf. Η Vitogaz θα παραµείνει εξαρτηµένη από τα µέρη της κατανάλωσης). Επιπλέον, είναι πολύ υψηλοί οι φραγµοί για
συγκέντρωσης, κυρίως όσον αφορά τις εισαγωγές. Τέλος, η τυχόν επέκταση.
Primagaz, η οποία εφοδιάζεται από […], αντιµετωπίζει
δυσχέρειες στην εξεύρεση σηµείων διέλευσης των εισαγωγών
της, κυρίως στο βόρειο τµήµα της Γαλλίας. Η TotalFina (300) Εποµένως, οι ανταγωνιστές της TotalFina/Elf δεν θα
επισηµαίνει ότι η Primagaz αποτελεί έναν ανταγωνιστή που µπορούσαν να αυξήσουν σηµαντικά τις πωλήσεις τους χωρίς
θα µπορούσε να αντιδράσει σε κάθε περίπτωση αυξηµένης να ακολουθήσουν την αύξηση των τιµών που έχει εγκαινιάσει
ζήτησης υγραερίου. Εφοδιάζεται από την […], µέσω η TotalFina/Elf και ως εκ τούτου έχουν κάθε συµφέρον να
µακροπρόθεσµων συµβάσεων. Οι εισαγωγικές της εγκα- ακολουθήσουν την αύξηση των τιµών. 'Ενας από τους
ταστάσεις στη Brest, και κατά περίπτωση οι εισαγωγές από µεγάλους ανταγωνιστές απάντησε ότι, σε περίπτωση αύξη-
το Βέλγιο µε προέλευση τα διυλιστήρια της Αµβέρσας, σης της τιµής πώλησης υγραερίου από τα µέρη που
αποτελούν σύµφωνα µε την TotalFina επαρκέστατες εναλ- µετέχουν στη συγκέντρωση, δεν θα ήταν σε θέση να
λακτικές λύσεις διέλευσης του προϊόντος για την άσκηση ικανοποιήσει τη ζήτηση η οποία θα στρεφόταν προς αυτόν
πραγµατικού ανταγωνισµού. Ωστόσο, η έρευνα επιβεβαίωσε από το τµήµα «µεσαίας και µεγάλης χύδην κατανάλωσης»,
ότι η Primagaz δεν θα έχει καµία ευελιξία να αυξήσει τις ενώ θα µπορούσε να αυξήσει την ικανότητά τους µόνο κατά
τοπικές της προµήθειες. Από την πλευρά της, η χωρητι- 5 % στον τοµέα του εµφιαλωµένου υγραερίου και της
κότητα της […] είναι ήδη κορεσµένη. Εξάλλου, η αποθήκη «µικρής χύδην κατανάλωσης». Οι περιορισµοί αυτοί θα
της Brest µπορεί να δεχθεί µόνο µικρά πλοία και δεν υπήρχαν στο επίπεδο της διαθεσιµότητας των προϊόντων
χρησιµεύει για τον εφοδιασµό της Βρετάνης. Το κόστος των που συνδέεται µε τα σηµεία εφοδιασµού που ελέγχουν τα
εισαγωγών προϊόντος από την Αµβέρσα µπορεί να είναι µέρη που µετέχουν στη συγκέντρωση, ιδίως την εισαγωγική
µεταξύ 20 και 40 % χαµηλότερο. Εποµένως, ένας αντα- αποθήκη Νοrgal, που για τον εν λόγω ανταγωνιστή αντιπρο-

σωπεύει τη µοναδική δυνατότητα εισαγωγής για το βόρειο
τµήµα της Γαλλίας. 'Ενας άλλος ανταγωνιστής µεγάλου
µεγέθους επιβεβαίωσε ότι θα µπορούσε να αντιµετωπίσει µε
συνέπεια τη ζήτηση η οποία θα άλλαζε κατεύθυνση µετά την
αύξηση των τιµών στη νέα επιχείρηση. Κάθε παρατεινόµενη(23) Αποσπάσµατα από άρθρο της καθηµερινής εφηµερίδας Le Monde:

«[H GdF] πρέπει να αναπτυχθεί ταυτόχρονα προς την πλευρά ζήτηση, ωστόσο, θα απαιτούσε σηµαντικές επενδύσεις σε
της παραγωγής, συµµετέχοντας στην ανάπτυξη των κοιτασµάτων υλικό (φιάλες), σε εξοπλισµό (ικανότητα αποθεµατοποίησης)
υδρογονανθράκων, και προς την πλευρά της κατανάλωσης, ώστε να και σε λογιστική (µεταφορικά οχήµατα). Ενδεικτικά αναφέ-
ανταποκριθεί στις απαιτήσεις των πελατών. Υπό το πρίσµα αυτό, η ρεται ότι, προκειµένου να αυξήσουν την ικανότητα αποθεµα-
αρχή ανοίγµατος του κεφαλαίου στην TotalFina/Elf και στην ΕDF τοποίησης, οι ανταγωνιστές θα έπρεπε να εξοπλισθούν µε(Le Monde της 29ης Οκτωβρίου) έχει σταµατήσει (…) µε την

χώρο τοποθέτησης χύδην ποσοτήτων (κόστος: […] FRF ανάαπόκτηση του ελέγχου της Εlf, η TotalFina, όπως οι µεγάλοι
100 τόνους αποθεµατοποίησης· διάρκεια κατασκευής δύοανταγωνιστές της, θα εδραιωθεί σηµαντικά στη διανοµή αερίου. Η Εlf
έως πέντε έτη) και συµπληρωµατικά σηµεία εισαγωγήςδιαθέτει ένα δίκτυο διοχέτευσης στα νοτιοδυτικά, το οποίο ξεκινάει
(κόστος: […] FRF για µια αποθήκη 6 000 τόνων· διάρκειααπό το κοίτασµα του Lacq. Ο νέος όµιλος καθίσταται πράγµατι

απαραίτητος εταίρος για την GDF». κατασκευής δύο έως πέντε έτη).
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(301) Η κοινοποιηθείσα πράξη θα οδηγήσει στη δηµιουργία Ευρώπη, το αιθυλένιο παράγεται κατά κύριο λόγο από τη
νάφθα (που προέρχεται µε τη σειρά της από τη διεργασίαδεσπόζουσας θέσης την οποία θα κατέχει η TotalFina/Elf

στην αγορά υγραερίου ή στις αγορές συσκευασµένου διύλισης του αργού πετρελαίου στις εγκαταστάσεις ατµο-
πυρόλυσης). Το αιθυλένιο χρησιµοποιείται κυρίως για τηνυγραερίου, υγραερίου σε οικιακές δεξαµενές και επαγγελµα-

τικού υγραερίου. παραγωγή πολυαιθυλενίου ή PVC και ως πρώτη ύλη δεν
µπορεί να αντικατασταθεί από κανένα άλλο προϊόν. Το
αιθυλένιο αποτελεί χωριστή αγορά προϊόντων όπως απε-
φάνθη η Επιτροπή κατά την έκδοση σχετικής απόφασης (24).

8. ΑΛΛΕΣ ΑΓΟΡΕΣ

(308) Σύµφωνα µε τον καταγγέλλοντα, η Εlf κατέχει δεσπόζουσα(302) Η κοινοποιηθείσα πράξη οδηγεί σε συνδυασµούς δραστηριο- θέση στην αγορά πώλησης αιθυλενίου στη Γαλλία και η εν
τήτων σε πολλές άλλες αγορές πετρελαιοειδών και χηµικών λόγω δεσπόζουσα θέση θα ενισχυθεί µε την προσθήκη των
προϊόντων. Στη διάρκεια της διαδικασίας, η Επιτροπή έλαβε δραστηριοτήτων της TotalFina στους τοµείς της παραγωγής
δύο καταγγελίες από πελάτες της TotalFina ή της Εlf που πολυαιθυλενίου […].
αφορούσαν τις αγορές θείου και αιθυλενίου αντίστοιχα. Για
τους λόγους που αναφέρονται παρακάτω, η έρευνα που
διενήργησε η Επιτροπή επέτρεψε τη συναγωγή του (309) Αντιθέτως, η TotalFina υποστηρίζει ότι υπάρχει αγοράσυµπεράσµατος ότι η κοινοποιηθείσα συγκέντρωση δεν θα

προϊόντος αιθυλενίου, αλλά ότι η γεωγραφική της έκτασηοδηγήσει στη δηµιουργία ή την ενίσχυση δεσπόζουσας
έχει ευρωπαϊκή διάσταση.θέσης σε καµία από τις δύο αυτές αγορές.

(310) Αντίθετα µε την άποψη που υποστηρίζει η TotalFina,
8.1. Αγορά θείου υπάρχουν πολλά στοιχεία που οδηγούν σε ορισµό της

γεωγραφικής αγοράς που περιορίζεται στη Γαλλία. Το
αιθυλένιο είναι ένα αέριο που δύσκολα µεταφέρεται λόγω

(303) Το θείο παράγεται είτε µέσω διύλισης του αργού πετρελαίου του εύφλεκτου χαρακτήρα του. Για τη µείωση των εξόδων
(είναι υποπροϊόν της διεργασίας διύλισης) ή από καθαρισµό µεταφοράς, καθώς και των δυσχερειών διανοµής, τα κέντρα
του φυσικού αερίου που εξάγεται από κοιτάσµατα. παραγωγής πολυαιθυλενίου και PVC βρίσκονται κατά

κανόνα κοντά σε ατµοπυρολυτήρια που παράγουν αιθυλέ-
νιο. 'Οσον αφορά τις µεγάλες αποστάσεις, το αιθυλένιο(304) Ο καταγγέλλων υποστηρίζει ότι η TotalFina/Elf θα µεταφέρεται σε συνδυασµένη µορφή µέσω δικτύου διοχέτευ-αποκτούσε δεσπόζουσα θέση σε µια αγορά πώλησης θείου σης ή σε υγρή µορφή µε ειδικευµένα κατεψυγµένα σκάφη.που εκτείνεται στο νότιο τµήµα της Γαλλίας. Πράγµατι, θα Οι µεταφορές αυτές απαιτούν ωστόσο αξιοσηµείωτες επεν-ήταν δαπανηρή η µεταφορά του θείου λόγω της ανάγκης δύσεις σε εξοπλισµό διανοµής, καθώς και δικτύων διοχέτευ-διατήρησής του σε ρευστή µορφή. σης και ναυτιλιακών σταθµών, που συνδέονται µέσω αγωγού
µε µία ή συχνότερα, πολλές µονάδες παραγωγής πολυαιθυ-
λενίου ή PVC.(305) ∆εν µπορεί να γίνει δεκτός ο ορισµός που προτείνει ο

καταγγέλλων, ο οποίος περιορίζει την έκταση της γεωγρα-
φικής αγοράς στο νότιο τµήµα της Γαλλίας. Η έρευνα την

(311) Παρότι τα κατεψυγµένα πλοία καθίστανται έτσι εναλλακτικήοποία διενήργησε η Επιτροπή στην αγορά κατέδειξε ότι το
πηγή εφοδιασµού, οι θαλάσσιες εισαγωγές απαιτούν λιµε-θείο µεταφέρεται συχνά σε µεγάλες αποστάσεις, σε υγρή
νικό εξοπλισµό. Το κόστος θαλάσσιας µεταφοράς αντιπρο-ή στερεά µορφή, ότι υπάρχει σηµαντική πλεονάζουσα
σωπεύει επιπλέον κόστος […] στο οποίο πρέπει να προστε-παραγωγική ικανότητα στη Γαλλία και σε άλλες χώρες
θούν οι διάφορες δαπάνες διαµετακόµισης στα τερµατικάτης Ευρωπαϊκής 'Ενωσης, όπως η Γερµανία, και ότι είναι
και τους αγωγούς […]. Συνολικά, µια εισαγωγή από τηνσηµαντικά τα ρεύµατα ανταλλαγών τόσο σε επίπεδο κρατών
περιοχή της Μεσογείου αντιπροσωπεύει επιπλέον κόστοςµελών όσο και σε παγκόσµιο επίπεδο. Για όλους αυτούς
της τάξης του […] σε σχέση µε παραγωγή που πραγµατο-τους λόγους, κρίνεται ότι η οικεία γεωγραφική αγορά
ποιείται στη Γαλλία (25).εκτείνεται τουλάχιστον εντός της Ευρώπης. Σε µια τέτοια

αγορά το συνδυασµένο µερίδιο αγοράς της TotalFina/Elf
θα είναι της τάξης του [10-20 %].

(312) Λόγω του εύφλεκτου χαρακτήρα του αιθυλενίου δεν είναι
ούτε αποδοτική ούτε εφικτή η πραγµατοποίηση επίγειας

(306) Κατά συνέπεια, η Επιτροπή εκτιµά ότι η κοινοποιηθείσα µεταφοράς του προϊόντος οδικώς ή σιδηροδροµικώς.
πράξη δεν θα οδηγήσει στη δηµιουργία ή την ενίσχυση Πρακτικά είναι αδύνατη η µεταβίβαση σηµαντικών ποσοτή-
δεσπόζουσας θέσης στην αγορά πώλησης θείου. των αιθυλενίου από ένα σηµείο παραγωγής σε ένα σηµείο

κατανάλωσης το οποίο βρίσκεται εντός της γης, αν τα δύο
αυτά σηµεία δεν συνδέονται µε το ίδιο δίκτυο αγωγών.

8.2. Αγορά αιθυλενίου

(307) Το αιθυλένιο είναι ένα βασικό χηµικό προϊόν το οποίο (24) Υπόθεση ΙV/M. 708 — Exxon/DSM, IV/M. 361 — Nesté/Statoil,
ανήκει στην οµάδα των ολεϊνών, που περιλαµβάνει το IV/M. 550 Union Carbide/Enichem.

(25) […].αιθυλένιο, το προπυλένιο, το βουταδιένιο. Στη δυτική
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(313) Στη Γαλλία, ένα δίκτυο αγωγών (Pipeline éthylène Sud- παρουσία στις αγορές PVC [5-15 %] και PEHD [0-
10 %], καθώς και άλλων πολυαιθυλενίων [0-10 %]. ΤίποταEst) συνδέει τη Μεσόγειο και τις µονάδες παραγωγής

Lavéra (ατµοπυρολυτήριο Εlf Atochem/BP) και Berre εποµένως δεν φανερώνει ότι η προσθήκη των δραστηριοτή-
των της TotalFina θα µπορούσε να µεταβάλει θεµελιακά τα(ατµοπυρολυτήριο Shell/BASF) µέσω του Saint Auban και

του Feyzin (ατµοπυρολυτήριο Εlf Atochem/Solvay) έως το συµφέροντα της Εlf εις βάρος των επιχειρήσεων που
δραστηριοποιούνται στις αγορές στα επόµενα στάδια σεTavaux (εργοστάσιο PVC της BASF/Solvay). Ο εν λόγω

αγωγός εξυπηρετεί τα εργοστάσια παραγώγων αιθυλενίου σχέση µε την πώληση αιθυλενίου.
της Lavéra (BP Amoco και Εlf Atochem), SCVF (Shell/Elf
Atochem), SPF (Elenac), Berre (Elenac/Montell), Saint
Auban (Elf Atochem), Pont de Claix (Elf Atochem/RP),

(317) […].Jarrie (Elf Atochem), Balan (Elf Atochem). 'Αλλοι αγωγοί
συνδέουν ορισµένα αποµονωµένα ατµοπυρολυτήρια µε
συνεπείς χρήστες. Κανένας γάλλος παραγωγός αιθυλενίου
δεν είναι σε θέση να µεταβιβάσει το προϊόν αυτό στους (318) Για τους ανωτέρω λόγους, η Επιτροπή εκτιµά ότι η κοινο-καταναλωτές αιθυλενίου που βρίσκονται εντός της γαλλικής

ποιηθείσα πράξη δεν οδηγεί στη δηµιουργία ή την ενίσχυσηεπικράτειας µε άλλο τρόπο παρά µόνον µέσω του προανα- δεσπόζουσας θέσης στην αγορά πώλησης αιθυλενίου στηφερθέντος δικτύου αγωγών, και το εν λόγω δίκτυο αγωγών Γαλλία.εκτείνεται µόνον εντός της Γαλλίας. Οµοίως, οι γάλλοι
παραγωγοί αιθυλενίου δεν είναι σε θέση να µεταφέρουν το
προϊόν εκτός Γαλλίας, παρά µόνον εάν το εξαγάγουν
µέσω της θαλάσσιας οδού σε περιορισµένες ποσότητες,
λαµβανοµένης υπόψη κυρίως της χωρητικότητας των τερµα-
τικών σταθµών.

VI. ∆ΕΣΜΕΥΣΕΙΣ ΚΟΙΝΟΠΟΙΟΥΝΤΟΣ ΜΕΡΟΥΣ ΚΑΙ ΑΞΙΟ-
ΛΟΓΗΣΗ

(314) Εποµένως, συνάγεται ότι η γεωγραφική αγορά προµήθειας
αιθυλενίου εκτείνεται το πολύ σε ολόκληρη την περιοχή

(319) Στις 19 Ιανουαρίου 2000, το κοινοποιούν µέρος παρέσχεπου µπορεί να εφοδιασθεί µέσω ενός δικτύου αγωγών.
ορισµένες δεσµεύσεις για να εξαλείψει τα προβλήµατα
ανταγωνισµού που είχε επισηµάνει η Επιτροπή στην κοινο-
ποίηση αιτιάσεων της 26ης Νοεµβρίου 1999. Στις 28 Ια-

(315) Στη γαλλική αγορά αιθυλενίου, η Εlf κατέχει µερίδιο αγοράς νουαρίου 2000, το κοινοποιούν µέρος υπέβαλε τροποποιη-
που υπερβαίνει το [50-60 %], είτε αυτό υπολογισθεί βάσει µένες δεσµεύσεις, λαµβάνοντας υπόψη τα αποτελέσµατα
της παραγωγής είτε βάσει της διαθέσιµης ικανότητας για της δοκιµής αγοράς και ορισµένες προσαρµογές που ζήτησε
την πώληση στην αγορά. Οµοίως, η Εlf έχει ισχυρή παρουσία η Επιτροπή. Στις 31 Ιανουαρίου 2000, οι υπηρεσίες της
στο επίπεδο των εισαγωγικών αποθηκών και της αποθεµατο- Επιτροπής ανακοίνωσαν την αρνητική τους αντίδραση έναντι
ποίησης (η Εlf Atochem ελέγχει από κοινού µε την BP των προσαρµογών των δεσµεύσεων σχετικά µε τις
Amoco τον τερµατικό σταθµό της Lavera που είναι η µόνη δραστηριότητες στον τοµέα του υγραερίου (GPL). Την ίδια
δυνατότητα θαλάσσιας πρόσβασης στο δίκτυο διοχέτευσης ηµέρα το κοινοποιούν µέρος πρότεινε την πώληση των
που καλύπτει το νότιο τµήµα της Γαλλίας) και ελέγχει τη δραστηριοτήτων υγραερίου του οµίλου Εlf. Η νέα πρόταση
µεταφορά αιθυλενίου µέσω αγωγού. Η Εlf κατέχει το σύνολο αποτελεί συνέπεια της αρνητικής δοκιµής αγοράς επί των
νοτιοανατολικού δικτύου αγωγών αιθυλενίου (Lavéra — προτάσεων τις οποίες οι υπηρεσίες της Επιτροπής είχαν εκ
Berre, Berre — Saint Auban, Saint Auban — Pt. de Claix, πρώτης όψεως θεωρήσει επαρκείς για να υποβληθούν
Pt. de Claix — Saint Pierre de Chandieux) και τροφοδοτεί σε παρόµοια δοκιµή. Την επόµενη εργάσιµη η Επιτροπή
την εν λόγω περιοχή. Η Εlf κατέχει επίσης το µεγαλύτερο παρέλαβε το αποτέλεσµα της δοκιµής αγοράς. Η πρόταση
µέρος […] του αγωγού ΕTEL που συνδέει το ατµοπυρο- θέτει σαφώς τέλος στα προβλήµατα ανταγωνισµού που
λυτήριο του Feyzin στο Balan και το Tavaux (εργοστάσιο επισηµάνθηκαν στην εν λόγω αγορά. Για τον ίδιο ακριβώς
PVC του Solvay). Τέλος, […]. ∆εδοµένης της αδιαµφισβή- λόγο, µπόρεσε να πραγµατοποιηθεί σε σύντοµο διάστηµα η
τητης θέσης της Εlf στην αγορά αιθυλενίου ταυτόχρονα διαβούλευση µε τα κράτη µέλη στο πλαίσιο της συµβουλευ-
ως παραγωγού και κατόχου της υποδοµής µεταφοράς, τικής επιτροπής. Υφίστανται εποµένως εξαιρετικές περιστά-
συνάγεται ότι η Εlf κατέχει δεσπόζουσα θέση στην εν λόγω σεις κατά την έννοια του άρθρου 18 παράγραφος 2 του
αγορά. κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 447/98 που δικαιολογούν την

κατάθεση αυτής της νέας πρότασης µετά το πέρας της
τρίµηνης προθεσµίας που προβλέπεται.

(316) Ο συνδυασµός των δραστηριοτήτων της TotalFina και της
Εlf στον τοµέα του πολυαιθυλενίου και του PVC δεν θα
οδηγήσει σε ενίσχυση της δεσπόζουσας θέσης της Εlf. Η (320) Οι δεσµεύσεις συνοψίζονται και αξιολογούνται στις αιτιολο-

γικές σκέψεις που ακολουθούν, σύµφωνα µε τη σειρά τωνTotalFina δραστηριοποιείται στην Ευρώπη στον τοµέα
παραγωγής αιθυλενίου µόνο µε µια µονάδα παραγωγής οικείων αγορών στις οποίες απέστειλε αιτιάσεις η Επιτροπή,

σειρά η οποία ακολουθείται επίσης και στο τµήµα τηςπου βρίσκεται στο Βέλγιο. Η εταιρεία αυτή έχει εξάλλου
δραστηριότητες παραγωγής πολυαιθυλενίου υψηλής πυκνό- παρούσας απόφασης που αφορά την ανταγωνιστική αξιολό-

γηση. Το κείµενο των δεσµεύσεων επισυνάπτεται στηντητας που της αποφέρουν ευρωπαϊκό µερίδιο αγοράς της
τάξης του [5-15 %]. Ωστόσο, η Εlf διαθέτει ήδη ισχυρή παρούσα απόφαση και αποτελεί αναπόσπαστο τµήµα της.
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1. ΕΚΤΟΣ ∆ΙΚΤΥΟΥ, ΕΙΣΑΓΩΓΙΚΕΣ ΑΠΟΘΗΚΕΣ ΚΑΙ ΠΕΤΡΕΛΑΙΑ- — το σύνολο της συµµετοχής ύψους 14,1 % που κατείχε
η Εlf και συµµετοχή 3,5 % που κατείχε η TotalFinaΓΩΓΟΙ
στο κεφάλαιο της εταιρείας SPMR. Η TotalFina/Elf θα
διατηρήσει άνευ ελέγχου συµµετοχή ύψους 29 % στην1.1. Περιγραφή
SPMR και τρεις διοικητικές θέσεις έναντι πέντε που
κατείχε µέχρι σήµερα.(321) Η TotalFina δεσµεύεται να εκχωρήσει τα ακόλουθα στοιχεία

ενεργητικού ή δραστηριότητες στον τοµέα των εισαγωγικών
αποθηκών και των αποθηκών σύνδεσης:

— τη συνδυασµένη συµµετοχή της TotalFina και της Εlf 1.2. Ανάλυση
(της τάξης του 38,72 %) στο κεφάλαιο της CPA,

— ολόκληρη τη συµµετοχή ύψους 49 % που κατέχει η
Εlf στην SFDM, η οποία καθίσταται έτσι ανεξάρτητη (323) 'Οσον αφορά την αγορά εκτός δικτύου, οι εκχωρήσεις
από την TotalFina/Elf, που προτείνει η TotalFina αφαιρούν από τον έλεγχο της

TotalFina/Elf συνολικά ή εν µέρει ικανότητες σε εισαγωγικές
— ολόκληρη τη συµµετοχή ύψους 50 % που κατέχει η αποθήκες και αποθήκες σύνδεσης σε καθεµία από τις έξι

Εlf στην εταιρεία CIM. Η CIM καθίσταται έτσι ανεξάρ- περιφέρειες που προσδιορίζονται στην απόφαση. 'Ετσι, οι
τητη από τη συνδυασµένη επιχείρηση, ποσότητες που καθίστανται ανεξάρτητες από την

TotalFina/Elf αρκούν να διασφαλίσουν εφοδιασµούς σε— ολόκληρη τη συµµετοχή ύψους 25,7 % που κατέχει η
διυλισµένα προϊόντα εναλλακτικά εκείνων που κατέχει ηΕlf στην εταιρεία DP Fos. Η TotalFina/Elf χάνει τον
TotalFina/Elf ή οι άλλες βιοµηχανίες διύλισης. Οµοίως, οιέλεγχο της DP Fos και διατηρεί, µια άνευ ελέγχου
προτεινόµενες δεσµεύσεις επιτρέπουν την εξάλειψη τουσυµµετοχή, ύψους 25,7 % και τρεις διοικητικές θέσεις
ελέγχου που θα ασκούσε η νέα επιχείρηση στους πετρελαια-έναντι των έξι που κατείχε προηγουµένως,
γωγούς οι οποίοι αποτελούν αγχόνες για τον εφοδιασµό

— την εισαγωγική αποθήκη του Port-la-Nouvelle καθεµιάς από τις εξεταζόµενες περιφέρειες. 'Ετσι, η
(TotalFina, νότια περιφέρεια), προσφορά διυλισµένων προϊόντων στην αγορά εκτός

δικτύου εκ µέρους της TotalFina/Elf και γενικότερα των
— συµµετοχή ύψους 51 % στην εισαγωγική αποθήκη του βιοµηχανικών διύλισης θα καταστεί αµφισβητήσιµη µέσω

Lorient όπου η συνδυασµένη επιχείρηση θα διατηρήσει της έκκλησης για εισαγωγές, έτσι ώστε οι διατηρούµενες
δύο διοικητικές θέσεις έναντι των τεσσάρων που αγορές να έχουν εθνική ή περιφερειακή διάσταση.
κατείχε µέχρι σήµερα (TotalFina, µεγάλη δυτική-
κεντρική περιφέρεια),

(324) Στην νότια περιφέρεια, η πώληση της εισαγωγικής αποθήκης— την αποθήκη σύνδεσης της Νanterre στο σύνολό της
του Port-la-Nouvelle επιτρέπει να ανοιχθεί εκ νέου σε(TotalFina, περιφέρεια Νορµανδίας-περιφέρεια του
εισαγωγές ανεξάρτητες από την TotalFina/Elf το δυτικόΠαρισιού),
τµήµα του γαλλικού µεσογειακού περιβόλου. Η απώλεια

— συµµετοχή ύψους 8,76 % που κατέχει η Εlf στην του ελέγχου και της εισαγωγικής αποθήκης της DP Fos
αποθήκη σύνδεσης ΕPL στη Λυών (Ροδανός-'Αλπεις), είναι ζωτικής σηµασίας, διότι, εκτός από τη στρατηγική της
όπου η συνδυασµένη επιχείρηση θα διατηρήσει πέντε θέση όσον αφορά τον εφοδιασµό του νοτιανατολικού
διοικητικές θέσεις έναντι των έξι που κατείχε µέχρι τµήµατος της Γαλλίας, χειρίζεται την πρόσβαση εισαγόµε-
σήµερα, νων προϊόντων στον πετρελαιαγωγό SPMR που ακολουθεί

το διάδροµο του Ροδανού µέχρι τη Λυών. Τα δύο αυτά— συµµετοχή ύψους 6,54 % στην εταιρεία διαχείρισης
µέτρα πρέπει να επιτρέψουν στη ζήτηση εκτός δικτύου νατης αποθήκης SES στο Στρασβούργο, στην οποία η
αποκτήσει εκ νέου τη δυνατότητα να εφοδιάζεται µέσωTotalFina/Elf δεν θα έχει πλέον συµµετοχή,
εισαγωγών ανεξάρτητα της TotalFina/Elf και άλλων γαλλι-
κών βιοµηχανιών διύλισης.— εξάλλου, η TotalFina δεσµεύεται να ανοίξει την

πρόσβαση στον πετρελαιαγωγό ODC για τις τρίτες
αποθήκες στο Στρασβούργο (ανατολική περιφέρεια).

(325) Στην περιφέρεια Ροδανού-'Αλπεων-Auvergne-Βουργου-
(322) Η TotalFina δεσµεύεται να εκχωρήσει τα ακόλουθα στοιχεία νδίας, η TotalFina απελευθερώνει χωρητικότητα στην απο-

ενεργητικού ή δραστηριότητας στον τοµέα των πετρελαια- θήκη ΕP Λυών. Η εκχώρηση των δραστηριοτήτων στην CPA
γωγών: θα έχει ως συνέπεια την απώλεια κάθε επιρροής στην

αποθήκη σύνδεσης του Saint Priest. Η πτώση της συµµε-— το σύνολο της συµµετοχής ύψους 26,6 % που
τοχής των πετρελαιαγωγών SPMR µέχρι ποσοστό 29 %κατείχε η Εlf στο κεφάλαιο της εταιρείας Trapil. Η
επιτρέπει την εξάλειψη για την TotalFina/Elf, κάθε δυνατό-TotalFina/Elf θα διατηρήσει άνευ ελέγχου συµµετοχή
τητας άσκησης ελέγχου στον εν λόγω πετρελαιαγωγό,ύψους 34,5 % στον Trapil και τέσσερις διοικητικές
ακόµη και αν συνενωθεί µε έναν µέτοχο που κατέχει ισχνήθέσεις έναντι έξι που κατείχε µέχρι σήµερα,
συµµετοχή. Στην πραγµατικότητα, οι αποφάσεις στον εν
λόγω πετρελαιαγωγό λαµβάνονται µε πλειοψηφία δύο— ολόκληρη τη συµµετοχή ύψους 49 % που κατείχε η

Εlf στο κεφάλαιο της εταιρείας SFDM, εταιρείας τρίτων. Η ζήτηση στην αγορά εκτός δικτύου θα επιτρέψει
συνεπώς την πλήρη άσκηση ανταγωνισµού µεταξύ τωνεκµετάλλευσης του πετρελαιαγωγού DMM. Η εταιρεία

SFDM καθίσταται αυτόνοµη σε σχέση µε τη νέα βιοµηχανιών διύλισης, καθώς και ανάµεσα στις βιοµηχανίες
και τις εισαγωγές.επιχείρηση,
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(326) Στην ανατολική περιφέρεια, η TotalFina/Elf χάνει κάθε ζονται χωρίς εξάρτηση από την TotalFina/Elf ή τις λοιπές
βιοµηχανίες διύλισης και εξασφαλίζουν τη διατήρηση απο-έλεγχο στον πετρελαιαγωγό DMM και µια αποθήκη

σύνδεσης που είναι συνδεδεµένη µαζί της και προσφέρει θηκών σύνδεσης που θα είναι ανοικτές και δεν θα ελέγχονται
από τη νέα επιχείρηση.ανεξάρτητη σύνδεση στον πετρελαιαγωγό ODC για τρεις

εισαγωγικές αποθήκες του Στρασβούργου. Εν πάση περιπτώ-
σει, η νέα επιχείρηση θα εκχωρήσει (βλέπε αιτιολογική
σκέψη 327 παρακάτω), τη συµµετοχή της στην CPA

(330) Οι παραιτήσεις από θέσεις του διοικητικού συµβουλίου που(38,8 %), εταιρεία που ελέγχει επίσης την εισαγωγική
προβλέπουν οι δεσµεύσεις, µε εξαίρεση τη θέση πουαποθήκη SES στο Στρασβούργο. 'Οσον αφορά την εν λόγω
απελευθερώνεται στην ΕPL (Λυών), απορρέουν απόαποθήκη, η εκχώρηση αυτή θα έχει το αυτόµατο αποτέλεσµα
δεσµεύσεις που αφορούν την πώληση του συνόλου τωννα µειώσει αισθητά την επιρροή της. Η TotalFina πρότεινε
συµµετοχών σε µια δεδοµένη επιχείρηση (όπως για παρά-επίσης να παραιτηθεί από την άµεση συµµετοχή της που
δειγµα στην CPA) ή την απώλεια ελέγχου (όπως γιαανέρχεται στο 6,54 % της SES, η οποία, µετά την εκχώρηση
παράδειγµα στην SPMR, την Trapil, την CIM, την SFDM,των µεριδίων στην CPA, θα αποτελούσε υπολειµµατική
την Lorient και την DP Fos). Η πώληση συµµετοχής στηνσυµµετοχή. Με τα µέτρα αυτά, η TotalFina/Elf χάνει τον
ΕPL συνοδεύεται από την επακόλουθη απώλεια κάποιαςέλεγχο που µπορούσε να ασκεί στις πηγές εφοδιασµού και
ικανότητας αποθεµατοποίησης, αλλά όχι από απώλεια ελέγ-απελευθερώνει ικανότητα των αποθηκών σύνδεσης που θα
χου στην αποθήκη. Η δέσµευση για απώλεια µιας θέσης στοπρέπει να επιτρέψει στη ζήτηση να εφοδιάζεται αυτόνοµα
διοικητικό συµβούλιο δεν αφαιρεί από την TotalFina/Elfαπό την προσφορά των βιοµηχανιών διύλισης.
τον έλεγχο της αποθήκης, αφού η επιχείρηση θα διατηρήσει
την πλειοψηφία στη γενική συνέλευση. Η Επιτροπή επισηµαί-
νει εποµένως την πρόθεση της TotalFina/Elf να εγκαταλείψει(327) Στην βόρεια περιφέρεια, όπου η TotalFina/Elf ελέγχει τη
µια θέση στο διοικητικό συµβούλιο της ΕPL, χωρίς αυτό ναµοναδική υπάρχουσα βιοµηχανία διύλισης, η συνδυασµένη
καθίσταται προϋπόθεση για την κήρυξη συµβατότητας µεεπιχείρηση χάνει τον έλεγχο επί του πετρελαιαγωγού DMM,
την κοινή αγορά.καθώς και µια αποθήκη σύνδεσης που συνδέεται µε αυτόν.

Η πώληση των συµµετοχών στη CPA επιτρέπει την κατάρ-
γηση των δικαιωµάτων της νέας επιχείρησης για προαγορά
των ικανοτήτων αποθεµατοποίησης στην εισαγωγική απο- (331) 'Οσον αφορά τις αγορές που αφορούν τη διάθεση χωρητι-
θήκη που βρίσκεται στη Dunkerque. Οδηγεί επίσης στην κότητας των εισαγωγικών αποθηκών που συνδέονται µε
εξάλειψη κάθε ενδεχόµενης επιρροής στη διαχείριση της µαζικά µέσα µεταφοράς, οι δεσµεύσεις που ανέλαβε η
CPA στην εν λόγω αποθήκη. Οι δεσµεύσεις επιτρέπουν TotalFina εξαλείφουν πλήρως τις επικαλύψεις δραστηριοτή-
συνεπώς την προσφυγή σε εφοδιασµούς αυτόνοµους από των, ενώ θα επιτρέψουν την αποκατάσταση του πραγµατικού
την TotalFina/Elf, καθώς και την αποκατάσταση πραγµατι- ανταγωνισµού.
κού ανταγωνισµού.

(328) Στη δυτική και κεντρική περιφέρεια, η TotalFina προτείνει (332) 'Οσον αφορά τις αγορές µεταφοράς προϊόντων διύλισης
να εκχωρήσει το 51 % µιας εισαγωγικής αποθήκης που µέσω πετρελαιαγωγών, οι προτεινόµενες δεσµεύσεις καταρ-
βρίσκεται στο Lorient στη Βρετάνη και να εγκαταλείψει τον γούν εντελώς τις επικαλύψεις δραστηριοτήτων µε την
έλεγχο που ασκεί στην εισαγωγική αποθήκη της Donges πώληση της συµµετοχής της Εlf στον SFDM, της συµµε-
(περιφέρεια της Νantes), καθώς και του πετρελαιαγωγού τοχής της Εlf στην εταιρεία Trapil, καθώς και της συµµε-
DMM που συνδέεται µε αυτήν. Η TotalFina/Elf θα κατέχει τοχής της Εlf και µέρους της συµµετοχής της TotalFina στην
το µοναδικό διυλιστήριο της περιφέρειας (στην Donges), SPMR. Τα µέτρα αυτά θα επιτρέψουν την αποκατάσταση
αλλά δεν θα ελέγχει τις εναλλακτικές πηγές εφοδιασµού. Με πραγµατικού ανταγωνισµού.
τον τρόπο αυτόν θα αποκατασταθούν οι όροι πραγµατικού
ανταγωνισµού.

(333) Η δοκιµασία της αγοράς που διεξήγαγε η Επιτροπή επιβε-
βαίωσε το γεγονός ότι τα προτεινόµενα µέτρα θα οδηγήσουν(329) Στην περιοχή της Νορµανδίας-περιφέρεια του Παρισιού, η

TotalFina θα εγκαταλείψει κάθε έλεγχο επί της εισαγωγικής στην αποκατάσταση πραγµατικού και διαρκούς ανταγωνι-
σµού στις αγορές εκτός δικτύου, στη διάθεση ικανοτήτωναποθήκης CIM στην Ηavre, καθώς και µέσω της εκχώρησης

της συµµετοχής στην CPA, τα δικαιώµατα αγοράς που αποθεµατοποίησης στις εισαγωγικές αποθήκες που συνδέ-
ονται µε µαζικά µέσα µεταφοράς και στη µεταφορά προϊ-διαθέτει επί των ικανοτήτων αποθεµατοποίησης της εισα-

γωγικής αποθήκης της Rouen. Η εν λόγω εκχώρηση οδηγεί όντων διύλισης µέσω πετρελαιαγωγών. Ορισµένοι τρίτοι
που ρωτήθηκαν επικαλέστηκαν τη σηµασία των δικαιωµάτωνεπίσης στην εξάλειψη κάθε πιθανής επιρροής στη διαχείριση

της CPA στην εν λόγω αποθήκη. Εξάλλου, η TotalFina/Elf αποθεµατοποίησης που κατέχουν η TotalFina και η Εlf σε
ορισµένες περιορισµένες γεωγραφικές ζώνες, κυρίως για τοχάνει τον έλεγχο του συστήµατος πετρελαιαγωγών Trapil.

Επίσης, η TotalFina δεσµεύεται να πωλήσει µια αποθήκη πετρέλαιο θέρµανσης σε ορισµένα τµήµατα της Βρετάνης,
καθώς και το γεγονός ότι οι υποβληθείσες δεσµεύσεις δενσύνδεσης που βρίσκεται στο βόρειο τµήµα της περιφέρειας

του Παρισιού, ενώ οι δεσµεύσεις για πώληση των συµµε- θα έχουν κανένα αποτέλεσµα στις θέσεις αυτές. Ωστόσο, τα
προτεινόµενα µέτρα απελευθερώνουν επαρκείς ικανότητεςτοχών της στις CIM και SFDM θα οδηγήσουν σε απώλεια

του ελέγχου σε τρεις αποθήκες σύνδεσης (CIM Coignière, αποθεµατοποίησης όσον αφορά εισαγωγικές αποθήκες ή
αποθήκες σύνδεσης έτσι ώστε να επιτρέψουν στη ζήτησηCIM Grigny και SFDM La Ferté Alais) που βρίσκονται στα

νότια της περιφέρειας του Παρισιού. Οι εν λόγω εκχωρήσεις να εφοδιάζεται ανεξάρτητα από τις γαλλικές βιοµηχανίες
διύλισης (και ιδίως από τη νέα επιχείρηση).θα επιτρέψουν στους πελάτες εκτός δικτύου να εφοδιά-
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2. ΠΩΛΗΣΗ ΚΑΥΣΙΜΩΝ ΣΕ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ∆ΡΟΜΟΥΣ Εlf προτείνουν κάρτες επιχείρησης στα δίκτυα πρατηρίων
καυσίµων που διαθέτουν και ότι σηµαντικό µέρος της
πελατείας των πρατηρίων καυσίµων τα επιχειρηµατικά συµ-
φέροντα των οποίων εκποιήθηκαν θα παραµείνει πιστό στην2.1. Περιγραφή
TotalFina/Elf, περικόπτοντας αισθητά τις πραγµατοποιού-
µενες πωλήσεις και αυξάνοντας έτσι την ισχύ της νέας

(334) Η TotalFina δεσµεύεται να εκχωρήσει 70 πρατήρια καυσί- επιχείρησης στην αγορά. Η TotalFina ενηµέρωσε την
µων που βρίσκονται σε αυτοκινητοδρόµους και περιλαµβά- Επιτροπή ότι το ποσοστό των πωλήσεων που πραγµατο-
νονται στην οικεία αγορά που ορίζει η παρούσα απόφαση. ποιούνται µε κάρτες επιχείρησης ανέρχεται σε […] περίπου.
Τα πρατήρια αυτά ορίζονται ονοµαστικά και περιλαµβάνουν Για να διασκεδάσει τους φόβους που εξέφρασαν τρίτοι
35 πρατήρια µε το εµπορικό σήµα της Εlf, 27 µε το σχετικά µε την ενδεχόµενη εξαφάνιση µέρους των πωλήσεων,
εµπορικό σήµα της Total και οκτώ µε το εµπορικό σήµα της το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να προσφέρει στους
Fina. Η επιλογή των πρατηρίων λαµβάνει κυρίως υπόψη τα αγοραστές των πρατηρίων καυσίµων τα επιχειρηµατικά
προβλήµατα που επισηµάνθηκαν στην αιτιολογική συµφέροντα των οποίων εκποιούνται τη δυνατότητα να
σκέψη 219 της παρούσας απόφασης. δέχονται τις κάρτες της επιχείρησης για διάστηµα τριών

ετών. Η εν λόγω προσφορά ισχύει µόνο στην περίπτωση που
ο αγοραστής δεν διαθέτει δική του κάρτα επιχείρησης. Η(335) Στην υποθετική περίπτωση που η εκποίηση των επιχειρηµατι- Επιτροπή εκτιµά ότι η δέσµευση που προτείνει η TotalFinaκών συµφερόντων ορισµένων πρατηρίων επί αυτοκινητοδρό- σχετικά µε τις κάρτες επιχείρησης θα επιτρέψει στουςµου δεν θα µπορέσει να πραγµατοποιηθεί κατά τα προβλεπό- αγοραστές να διατηρήσουν τις πωλήσεις των εκχωρούµενωνµενα, λόγω άρνησης συγκατάθεσης του φορέα εκχώρησης πρατηρίων και θα τους αφήσει αρκετό χρόνο για να θέσουντου αυτοκινητοδρόµου […], το κοινοποιούν µέρος δεσµεύε- σε εφαρµογή τα δικά τους κίνητρα έναντι της πελατείας.ται να πωλήσει σε άλλον αγοραστή ή να εκχωρήσει ένα

άλλο πρατήριο επί αυτοκινητοδρόµου. Σε περίπτωση που
πραγµατοποιηθεί παρόµοια υποκατάσταση, το κοινοποιούν

3. ΠΩΛΗΣΗ ΚΑΥΣΙΜΩΝ ΑΕΡΙΩΘΟΥΜΕΝΩΝµέρος θα πρέπει να προτείνει στην Επιτροπή ένα πρατήριο
ισοδύναµου χαρακτήρα (από άποψη πωλήσεων, γεωγρα-
φικής θέσης, όρων παραχώρησης ή υπεργολαβίας). Εν πάση 3.1. Περιγραφήπεριπτώσει, η Επιτροπή θα πρέπει να χορηγήσει την έγκρισή
της και το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να συµβουλευτεί

(339) Η TotalFina δεσµεύεται να εκχωρήσει τη συµµετοχή ύψουςτις γαλλικές αρχές που είναι αρµόδιες για τον ανταγωνισµό.
50 % που κατέχει η Εlf στο GAT (όµιλος για τον εφοδιασµό
Τουλούζης-Blagnac), και συµµετοχή ύψους 50 % που
κατέχει η Εlf στον Galys (όµιλος για τον εφοδιασµό της

2.2. Ανάλυση περιοχής Lyon-Satolas).

(336) Με την κοινοποιηθείσα συγκέντρωση, η Εlf προσέφερε
3.2. Ανάλυση77 πρατήρια στον νέο όµιλο στην υπό συζήτηση αγορά·

εποµένως, η επικάλυψη έχει στην πράξη εξαλειφθεί. Αυτό
(340) Η προτεινόµενη δέσµευση εξαλείφει εντελώς την επικάλυψηισχύει επίσης και όσον αφορά το συνολικό όγκο πωλήσεων.

δραστηριοτήτων της Εlf και της TotalFina στις δύο εξετα-
ζόµενες αγορές. Η δοκιµή αγοράς επιβεβαίωσε ότι το

(337) 'Οσον αφορά τη δυνατότητα υποκατάστασης ενός πρα- άνοιγµα των δύο αυτών οµίλων σε έναν τρίτο αρκεί για να
τηρίου επί αυτοκινητοδρόµου µε ένα άλλο ή µιας προσφο- επιτρέψει την άµεση άσκηση πραγµατικού ανταγωνισµού
ράς µε µια άλλη σε περίπτωση άρνησης εκ µέρους τρίτου, η στην εν λόγω αγορά.
διάταξη που προτείνει η TotalFina πρέπει να επιτρέπει στα
υποβληθέντα µέσα να αποφέρουν πλήρες αποτέλεσµα. Η
Επιτροπή σηµειώνει την πρόθεση του κοινοποιούντος

4. ΥΓΡΑΕΡΙΟµέρους [που προβλέπεται στο σηµείο 7 στοιχείο η) τελευ-
ταία φράση της δεύτερης παραγράφου των δεσµεύσεων] να
συµβουλεύεται τις γαλλικές αρχές σε παρόµοια περίπτωση. 4.1. Περιγραφή

(341) Τα µέτρα που υπέβαλε η TotalFina σε πρώτη φάση(338) Η δοκιµή αγοράς επιβεβαίωσε ότι, µε την επιφύλαξη ότι εάν
επωφελούνται από την ικανότητα ανεξάρτητου εφοδιασµού συνίστανται i) στη διακοπή των διαρθρωτικών σχέσεων µε

δύο ανταγωνιστές […], ii) στο άνοιγµα των εισαγωγικώνο αγοραστής ή οι αγοραστές των πρατηρίων τα επιχειρηµα-
τικά συµφέροντα των οποίων έχουν εκποιηθεί, θα αποκα- αποθηκών υγραερίου µέσω της πώλησης συµµετοχών ή

δικαιωµάτων ικανότητας αποθεµατοποίησης στις εισαγωγι-τασταθεί ο ανταγωνισµός στην αγορά πώλησης καυσίµων
σε αυτοκινητοδρόµους. Ορισµένες επιχειρήσεις οι οποίες κές αποθήκες Νοrgal στην Ηavre, (Geogaz στο νότο και

Cobogal στο Bordeaux), καθώς και άλλων στοιχείωνρωτήθηκαν εκτίµησαν ότι η εκποίηση των επιχειρηµατικών
συµφερόντων δεν αρκεί. Μια εκ των επιχειρήσεων στηρίζει διαχείρισης (τέσσερις αποθήκες-κέντρα εµφιάλωσης στο

νότιο και το δυτικό τµήµα της Γαλλίας, αντίστοιχα) και iii)την εν λόγω εκτίµηση σε έναν ορισµό αγοράς που επεκτείνε-
ται σε πρατήρια καυσίµων που δεν περιλαµβάνονται στον στην παραχώρηση της φήµης και της πελατείας (fonds de

commerce) µαζί µε τη συνεταιρική διαχείριση στον τοµέαορισµό της οικείας αγοράς τον οποίο υιοθέτησε η Επιτροπή,
και συνεπώς οι παρατηρήσεις της δεν λαµβάνονται υπόψη. της πώλησης χύδην µικρής κλίµακας που καλύπτουν το

νότιο τµήµα της Γαλλίας.'Αλλα τρίτα µέρη υποστήριξαν ότι οι όµιλοι TotalFina και
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(342) Το τεστ αγοράς επί των προτάσεων αυτών έδωσε αρνητικά συνδέονται µε δραστηριότητες υγραερίου στη Γαλλία, θα
παραµείνουν στη συνδυασµένη επιχείρηση. Τέλος, τα σπή-αποτελέσµατα των εκτιµήσεων όσον αφορά τις δυνατότητες

επίτευξης άµεσης αποκατάστασης διαρκούς και πραγµατι- λαια της Donges και της Lacq που συνδέονται µε το
διυλιστήριο της Donges και µε το κοίτασµα αερίου τηςκού ανταγωνισµού. Πρώτον, υπήρχε αβεβαιότητα σχετικά

µε τη νοµική ικανότητα της TotalFina να προτείνει την Lacq θα παραµείνουν στη συνδυασµένη επιχείρηση. Παράλ-
ληλα µε την εν λόγω εκποίηση επιχειρηµατικών συµφε-πώληση δικαιωµάτων αποθεµατοποίησης στην αποθήκη του

Νοrgal αντί για την πώληση συµµετοχής. ∆εύτερον, καµία ρόντων, το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να διατηρήσει
τους από κοινού εφοδιασµούς των εισαγωγικών αποθηκώναπό τις προτεινόµενες συµµετοχές δεν είχε µέγεθος επαρκές

ώστε να επιτρέπει εφοδιασµό κατά τρόπο αυτόνοµο και του Νοrgal και Cobogal και να εξακολουθήσει να προµη-
θεύει επί […] και κατά τρόπο µη αποκλειστικό την επιχεί-οικονοµικό µέσω πλοίων µεγάλης χωρητικότητας. Τρίτον,

όλες οι ποσότητες που θα απελευθερώνονταν δυνητικά ρηση που θα προκύψει από την εκποίηση. Τέλος, η
TotalFina/Elf, ως µειοψηφών µέτοχος της Vitogaz, δεσµεύε-µόλις θα αρκούσαν να καλύψουν τις ανάγκες φήµης και

πελατείας που παραχωρήθηκαν στον τοµέα χύδην σε µικρές ται να µην εναντιωθεί εάν η εν λόγω επιχείρηση εµφανιστεί
ως υποψήφιος αγοραστής της Εlf Antargaz. Σε περίπτωσηποσότητες […]. Τέταρτον, όσον αφορά την πώληση

συσκευασµένου υγραερίου, η πρόταση του κοινοποιούντος που επιλεγεί παρόµοια προσφορά, η TotalFina/Elf δεσµεύε-
ται να πωλήσει τη συµµετοχή της στη Vitogaz.µέρους δεν προσέφερε κανένα κανάλι διάθεσης, ενώ το

µεγαλύτερο µέρος των πωλήσεων πραγµατοποιούνται στα
µεγάλα και µεσαία καταστήµατα που απαιτούν σηµαντικές
δαπάνες καταχώρησης. Πέµπτον, […]. Τέλος, δεν ήταν
βέβαιο ότι η φήµη και η πελατεία που προτείνονταν στον 4.2. Ανάλυσητοµέα χύδην σε µικρές ποσότητες διέθεταν την πλήρη
διαχειριστική στήριξη που είχαν εντός του οµίλου Εlf.

(345) Λόγω της καθυστερηµένης κατάθεσής της, η πρόταση αυτή
δεν µπόρεσε να αποτελέσει το αντικείµενο δοκιµής αγοράς.
Ωστόσο, δεν υφίστανται εύλογες αµφιβολίες, δεδοµένου(343) Ανταποκρινόµενη στο τεστ αγοράς, η TotalFina πρότεινε
του εύρους της και των χαρακτηριστικών λειτουργικήςτροποποιηµένες δεσµεύσεις που συνίσταντο κυρίως στην
αυτονοµίας της επιχείρησης Εlf Antargaz, ότι η δέσµευσηαύξηση των προσφερόµενων «ικανοτήτων» για εκποίηση των
αυτή θα επιτρέψει την άµεση αποκατάσταση πραγµατικούεπιχειρηµατικών συµφερόντων. Οι προσφερόµενες ποσότη-
και διαρκούς ανταγωνισµού. Επιπλέον, η Εlf Antargazτες ήταν εποµένως ουσιαστικές, αλλά δεν παρείχαν λύση στα
δραστηριοποιείται ουσιαστικά και στις τρεις χρήσεις υγραε-άλλα θέµατα που είχαν τεθεί όσον αφορά το συσκευασµένο
ρίου: συσκευασµένο, πώληση χύδην µικρής κλίµακας καιυγραέριο, […] και την πώληση χύδην σε µικρές ποσότητες.
πώληση χύδην µικρής και µεσαίας κλίµακας. Συνολικά,Στην καλύτερη περίπτωση, τα τροποποιηµένα µέτρα θα
ακόµα και αν η TotalFina/Elf σηµειώσει ενδεχοµένωςκατέληγαν να καταστήσουν περισσότερο ανεξάρτητους τους
αύξηση των µεριδίων της στην αγορά λόγω της απόκτησηςτρέχοντες ανταγωνιστές και να µειώσουν τους φραγµούς
παραγωγικής ικανότητας υγραερίου (εκτός διυλιστηρίου),εισόδου για τους δυνητικούς ανταγωνιστές. Ωστόσο, δεδο-
καθώς και των υποδοµών της Donges και Lacq, το επίπεδόµένης της πολύ συγκεντρωτικής διάρθρωσης των εξεταζόµε-
τους δεν θα πρέπει να υπερβεί το κατώφλι δεσπόζουσαςνων αγορών, οι τρέχοντες ανταγωνιστές θα είχαν συµφέρον
θέσης, ενώ θα διατηρηθεί ο αριθµός των ανταγωνιστών στιςνα ακολουθήσουν τυχόν αύξηση των τιµών που θα εγκαινί-
εξεταζόµενες αγορές.αζε η TotalFina/Elf παρά να επιδιώξουν να αυξήσουν τα

µερίδιά τους στην αγορά. ∆εδοµένου ότι η είσοδος νέων
ανταγωνιστών στην αγορά θα ήταν λίαν αµφίβολη, δεν θα
µπορούσαν να αποκατασταθούν όροι πραγµατικού και
διαρκούς ανταγωνισµού µε τροποποιηµένα µέτρα. Οι

5. ΛΕΠΤΟΜΕΡΕΙΕΣ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣαβεβαιότητες που περιέβαλαν τα αποτελέσµατα των µέτρων
ενισχύθηκαν ακόµη περισσότερο από τη διάσπαση των
προσφερόµενων εκποιήσεων που δεν µπορούσε να εξασφαλί-
σει αποτέλεσµα παρόµοιο µε εκείνο µιας συνολικής εκποίη-

5.1. Οι προθεσµίεςσης επιχειρηµατικών συµφερόντων και θα κατέληγε ενδεχο-
µένως στη δηµιουργία επιχειρήσεων εξαρτηµένων από τον
ένα ή τον άλλο φορέα που δραστηριοποιούνταν ήδη στην
αγορά. (346) Οι προθεσµίες που προτείνει η TotalFina για την υλοποίηση

των δεσµεύσεών της ανέρχονται σε […]. Εάν η TotalFina/Elf
δεν έχει εντός της προθεσµίας αυτής υπογράψει αµετάκλητη
συµφωνία µεταβίβασης, ένας εντολοδόχος θα αναλάβει να
πωλήσει τα υπό συζήτηση στοιχεία ενεργητικού εντός νέας(344) Ανταποκρινόµενο στις σοβαρές αµφιβολίες που εξέφρασε η

Επιτροπή σχετικά µε τα τροποποιηµένα µέτρα, το κοινο- [...] προθεσµίας. Η προθεσµία [...] γίνεται αποδεκτή βάσει
της πρακτικής της Επιτροπής, καθώς και των ιδιαίτερωνποιούν µέρος απέσυρε την προηγούµενη προσφορά και

προσφέρθηκε να εκποιήσει τις δραστηριότητες της Εlf στη χαρακτηριστικών των αναλόγων δεσµεύσεων, δηλαδή του
µεγάλου αριθµού στοιχείων ενεργητικού που πρόκειται ναΓαλλία όσον αφορά το υγραέριο. Οι εν λόγω δραστηριότη-

τες εντάσσονται κυρίως στην επιχείρηση Εlf Antargaz, αλλά εκποιηθούν και των ποικίλων διευθετήσεων που δύνανται να
λάβουν οι συγκεκριµένες εκποιήσεις (ορισµένοι αγοραστέςπεριλαµβάνουν επίσης στοιχεία ενεργητικού που κατέχουν

άλλες επιχειρήσεις του οµίλου Εlf. Ορισµένα στοιχεία ενδέχεται να επιδείξουν ενδιαφέρον σε «επιλογές» στοιχείων
ενεργητικού).ενεργητικού που κατέχει η Εlf Antargaz, τα οποία δεν
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5.2. Εντολοδόχος (352) 'Οσον αφορά την πώληση της αποθήκης του Port-la-
Nouvelle και των πρατηρίων καυσίµων επί αυτοκινητοδρό-
µου, ο εντολοδόχος θα λάβει όλες τις αποφάσεις σχετικά µε
την εµπορική διαχείριση των υπό µεταβίβαση στοιχείων(347) Το κοινοποιούν µέρος θα διορίσει µε τη σύµφωνη γνώµη
ενεργητικού στο πλαίσιο των υφιστάµενων δοµών, ενώ τοτης Επιτροπής εντολοδόχο, κύριο καθήκον του οποίου θα
κοινοποιούν µέρος θα εξασφαλίσει την τρέχουσα διοικητικήείναι η διασφάλιση της τήρησης των δεσµεύσεων.
και τεχνική διαχείριση των εν λόγω περιουσιακών στοιχείων.
Η µέθοδος αυτή φαίνεται αναλογική, κυρίως λόγω της
ένταξης των εξεταζόµενων επιχειρήσεων στους οµίλους
TotalFina και Εlf.5.3. Χωριστή διαχείριση

(348) Αποτελεί πάγια πρακτική το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται
για το διάστηµα που µεσολαβεί µεταξύ της ηµεροµηνίας

5.4. Ρήτρες περί µη απασχόλησης προσωπικού τηςέκδοσης της απόφασης της Επιτροπής και της τελικής
άλλης επιχείρησης και περί µη µεταβίβασηςπώλησης της πραγµατικής µεταβίβασης να διαχειρίζεται

χωριστά τις υπό µεταβίβαση δραστηριότητες. Ο σκοπός
µιας τέτοιας δέσµευσης είναι διττός: να εξασφαλίσει ότι
κατά το διάστηµα αυτό δεν πρόκειται να µεταβληθεί η

(353) Οι προτεινόµενες δεσµεύσεις προβλέπουν µια ρήτρα µηεµπορική και ανταγωνιστική αξία των υπόψη στοιχείων
απασχόλησης προσωπικού της άλλης επιχείρησης […]ενεργητικού και να µεριµνήσει ούτως ώστε ένας παρόµοιος
διάρκειας για τους πελάτες των µεταβιβαζόµενων αποθηκώνέστω και προσωρινός συνδυασµός να µην οδηγήσει σε
και της Εlf Antargaz και για το σύνολο του προσωπικούτροποποίηση των όρων ανταγωνισµού στις σχετικές αγορές.
των εκποιούµενων περιουσιακών στοιχείων. Η ρήτρα αυτή
θα πρέπει να εξασφαλίζει ότι οι δεχόµενοι την εκχώρηση
είναι σε θέση να καθιερώσουν τα εξαγορασθέντα περιουσι-(349) Οι δεσµεύσεις που κατέθεσε το κοινοποιούν µέρος περιο-
ακά στοιχεία στις οικείες αγορές κατά τρόπο διαρκή καιρίζουν στο µέγιστο βαθµό τις ανταλλαγές πληροφοριών σε
αποτελεσµατικό.όλα τα επίπεδα των µεταβιβαζόµενων στοιχείων ενεργητικού.

Προβλέπουν ότι θα λυθούν όλα τα απαιτούµενα µέτρα για
την αποφυγή της διαρροής εµπιστευτικών πληροφοριών.
Επίσης, τα µέλη του προσωπικού που αποσπώνται στο (354) Οι δεσµεύσεις προβλέπουν επίσης ρήτρα µεταβίβασης […]
πλαίσιο ενός υπό µεταβίβαση στοιχείου ενεργητικού θα διάρκειας για το σύνολο των εκποιηθέντων στοιχείων ενερ-
πρέπει να επιλέξουν µεταξύ της TotalFina/Elf και της υπό γητικού. 'Ετσι, η TotalFina/Elf δεν θα µπορεί να προσαρµό-
µεταβίβαση επιχείρησης. 'Οσον αφορά την εκπροσώπηση σει οριακά το εύρος των παρουσών δεσµεύσεων εξαγορά-
στα διοικητικά συµβούλια, οι δεσµεύσεις διαφέρουν ανά- ζοντας εκ νέου επιλεκτικά ορισµένα περιουσιακά στοιχεία.
λογα µε το αν οι προτεινόµενες εκποιήσεις αφορούν Πράγµατι, η ανάλυση του αποτελέσµατος των προτεινό-
µεταβιβάσεις συµµετοχών σε επιχειρήσεις ή στοιχείων ενερ- µενων µέτρων λαµβάνει αναγκαστικά υπόψη το συνδυασµό
γητικού ενσωµατωµένων στη µία ή την άλλη εταιρεία που όλων των επιµέρους δεσµεύσεων και δεν θα µπορούσε να
µετέχουν στη συγκέντρωση. διαχωρίσει τεχνητά καθένα από τα στοιχεία εκποίησης.

(350) 'Οσον αφορά τη µεταβίβαση συµµετοχών στις επιχειρήσεις,
η TotalFina/Elf θα αποσύρει τα µέλη του διοικητικού
συµβουλίου που εκπροσωπούν τα µερίδια που πρόκειται να 5.5. Ιδιότητα των αγοραστών και οργάνωση τωνεκποιηθούν και θα τα υποκαταστήσει ο εντολοδόχος. Τα µεταβιβάσεωνµέλη του διοικητικού συµβουλίου τα οποία προέρχονται
από την TotalFina ή την Εlf αλλά µετέχουν στα υπόψη
διοικητικά συµβούλια σε προσωπική βάση, θα χορηγήσουν
πληρεξουσιότητα στον εντολοδόχο. 'Ετσι θα εξαλειφθεί (355) Το κοινοποιούν µέρος τονίζει τις δεσµεύσεις τις οποίες
στην πράξη η πιθανότητα επιρροής των υπό εκποίηση υπέβαλε ότι, παρότι χορήγησε στην Επιτροπή τα µέσα να
επιχειρήσεων ή διαρροής εµπιστευτικών πληροφοριών µέσω επαληθεύσει ότι θα υπάρξει άµεση αποκατάσταση αποτε-
του διοικητικού συµβουλίου. λεσµατικού και διαρκούς ανταγωνισµού, θεωρεί ότι είναι

ελεύθερο i) να εκχωρήσει το σύνολο ή σηµαντικό µέρος των
υπό εκποίηση στοιχείων ενεργητικού µε µία ή περισσότερες

(351) Πρέπει να σηµειωθεί ότι το κοινοποιούν µέρος θα διατηρήσει πράξεις σε µια µοναδική επιχείρηση και ii) να προβεί σε
τις θέσεις του προέδρου στις εταιρείες CIM και SFDM, ανταλλαγές έναντι παρόµοιων ή όχι στοιχείων ενεργητικού
καθώς και τη θέση του γενικού διευθυντή στην SFDM. που βρίσκονται εκτός Γαλλίας.
Ωστόσο, ο εντολοδόχος θα εγκρίνει εκ των προτέρων τις
πράξεις γενικής πολιτικής, καθώς και τις στρατηγικές
αποφάσεις και θα επιθεωρεί τις πράξεις τρέχουσας διαχείρι-
σης που θα αναλαµβάνει ο πρόεδρος ή/και ο γενικός (356) Η Επιτροπή σηµειώνει την εν λόγω πρόθεση του κοινοποιού-

ντος µέρος που διατυπώνεται στα σηµεία 9 και 10 και στοδιευθυντής. Ο εντολοδόχος θα εµποδίζει εποµένως τη
διαρροή των πληροφοριών µεταξύ των επιχειρήσεων CIM σηµείο 37 στοιχείο στ) δεύτερο και τρίτο εδάφιο του

κειµένου των δεσµεύσεων.και SFDM και TotalFina/Elf.
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(357) Πολλοί τρίτοι ενδιαφερόµενοι που ρωτήθηκαν εξέφρασαν επιχείρηση στην οποία διαθέτει αξιοσηµείωτη επιρροή. Η
ρήτρα αυτή πρέπει να παρέχει πλήρη ανεξαρτησία στον ήαµφιβολίες σχετικά µε τη διακριτικότητα που εκδηλώνει η

TotalFina στις δεσµεύσεις της. Φοβούνται κυρίως ότι µια τους αγοραστές.
νεοεισερχόµενη επιχείρηση µέσω ανταλλαγής στοιχείων του
ενεργητικού της µε την TotalFina/Elf θα έχει ελάχιστα
κίνητρα να ασκήσει ανταγωνισµό στη συνδυασµένη επιχεί- VII. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ
ρηση λόγω της πολλαπλότητας των επαφών στις διάφορες
αγορές ή λόγω των κοινών συµφερόντων. Επίσης, ορισµένοι (362) Ο χαρακτήρας των δεσµεύσεων που προτείνει το κοινο-τρίτοι ενδιαφερόµενοι εξήγησαν ότι µια χονδρική µεταβί- ποιούν µέρος επιτρέπει την άµεση αποκατάσταση αποτε-βαση όλων των στοιχείων του ενεργητικού ή σηµαντικού λεσµατικού και διαρκούς ανταγωνισµού στις οικείες αγορές.µέρους τους στον ίδιο αγοραστή όσον αφορά τις δεσµεύσεις Οι περισσότερες δεσµεύσεις πρέπει επίσης να θεωρηθούνπου αφορούν την αγορά εκτός δικτύου και την πετρελαϊκή απαραίτητες για το αποτέλεσµα αυτό. 'Ετσι, εκτός τωνδιαχείριση, δεν θα οδηγούσε στο άνοιγµα της αγοράς πτυχών τις οποίες η Επιτροπή περιορίζεται απλώς ναπου είναι επιθυµητό ως αντάλλαγµα της συνδυασµένης επισηµάνει — ελευθέρωση µιας θέσης συµβούλου στην ΕPLικανότητας διύλισης της νέας επιχείρησης. Λυών — σηµείο 27 στοιχείο ζ), τρόποι εφαρµογής της

εκχώρησης των προβλεπόµενων στοιχείων του ενεργητικού
(358) Η Επιτροπή θα λάβει υπόψη αυτές τις ανησυχίες σε καθένα σηµεία 9 και 10 και σηµείο 37 στοιχείο στ) δεύτερο και

από τα στάδια εφαρµογής των δεσµεύσεων. τρίτο εδάφιο των δεσµεύσεων, καθώς και διαβουλεύσεις µε
τις γαλλικές αρχές σε περίπτωση υποκατάστασης µιας

(359) 'Οπως προκύπτει από την αναλυτική εξέταση που πραγµατο- προσφοράς ή ενός πρατηρίου καυσίµων επί αυτοκινητοδρό-
ποιείται στην παρούσα απόφαση, η TotalFina/Elf και οι µου που προβλέπεται στο σηµείο 37 στοιχείο η) των
ανταγωνίστριες βιοµηχανίες διύλισης (Shell, BP Amoco και δεσµεύσεων — η τήρηση του συνόλου των δεσµεύσεων
ΕxxonMobil) νέµονται ορισµένα κοινά συµφέροντα στις που υποβλήθηκαν στην Επιτροπή αποτελεί όρο για τη
αγορές εκτός δικτύου, ιδίως έναντι του ανταγωνισµού των συµβατότητα του σχεδίου συγκέντρωσης για την κοινή
µεταπωλητών άλλων πλην των βιοµηχανιών διύλισης (κυρίως αγορά,
των µεγάλων καταστηµάτων). Υπ' αυτές τις συνθήκες, η
Επιτροπή θα λάβει υπόψη τα εν λόγω στοιχεία κατά την ΕΞΕ∆ΩΣΕ ΤΟΝ ΠΑΡΟΝΤΑ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟ:
αξιολόγηση της πρότασης που θα της υποβληθεί, εάν το
κοινοποιούν µέρος ή ο εντολοδόχος θα έπρεπε να επιλέξουν
έναν ή περισσότερους από τους εν λόγω φορείς για την 'Αρθρο 1
εξαγορά των υπό εκποίηση στοιχείων του ενεργητικού
στις αγορές εκτός δικτύου, για τη διάθεση ικανοτήτων Υπό τον όρο ότι θα τηρηθούν πλήρως οι δεσµεύσεις που
αποθεµατοποίησης στις εισαγωγικές αποθήκες που συνδέ- επισυνάπτονται στο παράρτηµα της παρούσας απόφασης — µε
ονται µε τα µέσα µαζικής µεταφοράς ή για τη µεταφορά εξαίρεση τις διατάξεις που προβλέπονται στα σηµεία 9 και 10, στο
προϊόντων διύλισης µέσω πετρελαιαγωγών. Οι ενδεχόµενες σηµείο 27 στοιχείο ζ), στο σηµείο 37 στοιχείο στ) δεύτερο και
υποψηφιότητες άλλων βιοµηχανιών διύλισης θα πρέπει τρίτο εδάφιο και στο σηµείο 37 στοιχείο η) τελευταία φράση του
επίσης να εκτιµηθούν κυρίως βάσει της προαναφερθείσας δευτέρου εδαφίου — η κοινοποιηθείσα πράξη συγκέντρωσης
αναλυτικής εξέτασης και, κατά περίπτωση, των επαφών που µεταξύ της TotalFina και της Εlf Aquitaine κηρύσσεται συµβατή
θα µπορούσαν να διατηρήσουν οι εν λόγω βιοµηχανίες µε την κοινή αγορά και τη λειτουργία της συµφωνίας ΕOX.
διύλισης µε την TotalFina/Elf σε άλλες αγορές.

'Αρθρο 2(360) Επίσης, η Επιτροπή θα λάβει υπόψη τον χαρακτήρα της
αγοράς πώλησης καυσίµων σε αυτοκινητοδρόµους που
εµφανίζει ήδη πολύ υψηλό βαθµό συγκέντρωσης, καθώς και Η παρούσα απόφαση απευθύνεται στην
την ολιγοπωλιακή του διάρθρωση που ευνοεί µια συλλογική
δεσπόζουσα θέση, εφόσον η BP Amoco, η Shell ή η TotalFina
ΕxxonMobil προταθούν από το κοινοποιούν µέρος ή τον F-92069 Paris La Défense Cedex
εντολοδόχο ως αγοραστές πρατηρίων επί αυτοκινητοδρό-
µου. Η παρατήρηση όσον αφορά τις υποψηφιότητες άλλων Βρυξέλλες, 9 Φεβρουαρίου 2000.
βιοµηχανιών διύλισης, η οποία διατυπώνεται στην προηγού-
µενη αιτιολογική σκέψη είναι επίσης εφαρµοστέα και στην

Για την Επιτροπήπαρούσα αγορά.

Mario MONTI
(361) Σε γενικές γραµµές, το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να

µην πωλήσει τα υπό εκποίηση στοιχεία του ενεργητικού σε Μέλος της Επιτροπής
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 1

∆ΕΣΜΕΥΣΕΙΣ ΠΟΥ ΠΡΟΤΕΙΝΕΙ Η TOTALFINA

I. ΚΟΙΝΟΙ ΤΡΟΠΟΙ ΥΛΟΠΟΙΗΣΗΣ ΤΩΝ ∆ΕΣΜΕΥΣΕΩΝ

Ιδιότητα του φορέα εκχώρησης

1. Προκειµένου να διατηρηθεί πραγµατικός ανταγωνισµός στις οικείες αγορές, το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να
προβεί στην εκχώρηση των στοιχείων του ενεργητικού που αποτελούν αντικείµενο των δεσµεύσεων (στο εξής «τα
στοιχεία ενεργητικού») σε έναν ή περισσότερους φορείς που ανταποκρίνονται στις ακόλουθες προϋποθέσεις:

α) οι όµιλοι TotalFina και Εlf δεν µπορούν να έχουν άµεσα ή έµµεσα υλικά συµφέροντα στην ή τις επιχειρήσεις
στις οποίες θα εκχωρηθούν τα περιουσιακά στοιχεία.

Η εν λόγω διάταξη δεν εµποδίζει ωστόσο τις επιχειρήσεις, στις οποίες η TotalFina ή η Εlf διαθέτουν υλικά
συµφέροντα τα οποία το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να εκποιήσει εξ ολοκλήρου δυνάµει των παρουσών
δεσµεύσεων εκχώρησης, να εµφανισθούν ως υποψήφιοι αγοραστές του συνόλου ή µέρους των στοιχείων του
ενεργητικού.

Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται σχετικά να µην αντιταχθεί άµεσα ή έµµεσα στην υποβολή υποψηφιότητας εκ
µέρους µιας από τις επιχειρήσεις αυτές και να της επιτρέψει να υιοθετήσει τα απαιτούµενα µέτρα για την
εφαρµογή τους·

β) ο φορέας ή οι φορείς που δέχονται την εκχώρηση πρέπει να είναι επιχειρήσεις βιώσιµες, δυνητικά ή πραγµατικά
παρούσες στις οικείες αγορές, ικανές να διατηρήσουν ή να αναπτύξουν πραγµατικό ανταγωνισµό·

γ) ο φορέας ή οι φορείς που δέχονται την εκχώρηση έχουν λάβει ή θα είναι ευλόγως σε θέση να λάβουν όλες τις
απαραίτητες εγκρίσεις για την εξαγορά και την εκµετάλλευση των στοιχείων του ενεργητικού.

2. Το κοινοποιούν µέρος θα υποβάλει στην Επιτροπή, το συντοµότερο δυνατό:

α) το σχέδιο ή τα σχέδια πληροφοριακού εγγράφου σχετικά µε την εκχώρηση κάθε κατηγορίας στοιχείων
του ενεργητικού (αποθήκες προϊόντων διύλισης· συµµετοχές στους αγωγούς· πρατήρια καυσίµων επί
αυτοκινητοδρόµων· στοιχεία ενεργητικού στον τοµέα υγραερίου), τα οποία πρόκειται να µεταβιβασθούν στους
δυνητικούς αγοραστές·

β) τον κατάλογο των δυνητικών αγοραστών µε τους οποίους πρόκειται να έλθει σε επαφή το κοινοποιούν µέρος.

Εάν εντός πέντε (5) εργασίµων ηµερών από την ηµεροµηνία παραλαβής των εν λόγω εγγράφων, η Επιτροπή δεν
αποφανθεί επ' αυτών, θα θεωρηθεί ότι τα έγγραφα αυτά γίνονται δεκτά από την Επιτροπή.

3. Με την επιφύλαξη της έγκρισης των φορέων εκχώρησης από την Επιτροπή, καθώς και των ιδιαίτερων λεπτοµερειών
εφαρµογής που προβλέπονται παρακάτω όσον αφορά τα περιουσιακά στοιχεία αποθεµατοποίησης και µεταφοράς
προϊόντων διύλισης και για τα πρατήρια καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµου, ο φορέας ή φορείς που θα δεχθούν την
εκχώρηση του συνόλου ή µέρους των στοιχείων του ενεργητικού δύνανται να είναι:

α) επιχειρήσεις εγκατεστηµένες εκτός Γαλλίας που ασκούν πετρελαϊκές δραστηριότητες ή έχουν ουσιαστικά
συµφέροντα σε αυτές (παραγωγή, διύλιση, αποθεµατοποίηση, εµπορία) ή ευρύτερα στον τοµέα της ενέργειας,
ή χρηµατοπιστωτικές επιχειρήσεις·

β) επιχειρήσεις εγκατεστηµένες στη Γαλλία που διαθέτουν το καθεστώς εγκεκριµένου αποθηκευτή ή χρηµατοπιστω-
τικές επιχειρήσεις.

4. Η επιλογή του ή των φορέων εκχώρησης θα υποβληθεί για έγκριση στην Επιτροπή. Η αίτηση έγκρισης του ή των εν
λόγω φορέων περιλαµβάνει τις απαιτούµενες πληροφορίες που θα επιτρέψουν στην Επιτροπή να επαληθεύσει εάν ο ή
οι υποψήφιοι πληρούν τους όρους που αναφέρονται στο σηµείο 1 ανωτέρω. Η Επιτροπή θα ενηµερώσει το
κοινοποιούν µέρος για την έγκριση ή την απόρριψη του ή των προτεινόµενων υποψηφίων εντός δέκα (10) εργασίµων
ηµερών από την παραλαβή της αίτησης έγκρισης. Η απουσία αντίδρασης εκ µέρους της Επιτροπής εντός της
προθεσµίας των δέκα (10) ηµερών θα θεωρηθεί ως έκτακτο γεγονός δυνάµει του σηµείου 6 κατωτέρω.
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Προθεσµία

5. Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να συνάψει αµετάκλητες συµφωνίες εκχώρησης των στοιχείων του ενεργητικού
εντός προθεσµίας […] από την ηµεροµηνία παραλαβής της απόφασης έγκρισης της συγκέντρωσης δυνάµει του
άρθρου 8 παράγραφος 2 του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 4064/89 (στο εξής «η πρώτη προθεσµία»). Η πραγµατική
εκχώρηση των στοιχείων του ενεργητικού θα επέλθει εντός το πολύ […] µετά τη σύναψη της συµφωνίας εκχώρησης
(στο εξής «η δεύτερη προθεσµία»).

6. Σε περίπτωση έκτακτων γεγονότων που έχουν παρεµποδίσει τη σύναψη της συµφωνίας εκχώρησης ή της πραγµατικής
εκχώρησης, αντίστοιχα, κατά την πρώτη ή τη δεύτερη προθεσµία που προαναφέρθηκαν, η προθεσµία µπορεί να
παραταθεί, µε τη διακριτική ευχέρεια της Επιτροπής, µε δεόντως αιτιολογηµένη αίτηση του κοινοποιούντος µέρους.

7. Κάθε αίτηση παράτασης της πρώτης προθεσµίας πρέπει να επιβληθεί στην Επιτροπή το αργότερο κατά τη λήξη του
[…] της πρώτης προθεσµίας. Κάθε αίτηση παράτασης της δεύτερης προθεσµίας πρέπει να υποβληθεί το αργότερο
κατά τη λήξη του […] της δεύτερης προθεσµίας. Η Επιτροπή αποφαίνεται επί της αίτησης παράτασης εντός µέγιστης
προθεσµίας οκτώ (8) ηµερών από την υποβολή της χωρίς η απουσία αντίδρασης εκ µέρους της Επιτροπής κατά τη
λήξη της εν λόγω προθεσµίας των οκτώ (8) ηµερών να δύναται να θεωρηθεί σιωπηρή αποδοχή της αίτησης παράτασης.

Εκχώρηση των στοιχείων ενεργητικού

Εφόσον έδωσε στην Επιτροπή τα µέσα να διασφαλίσει ότι η εκχώρηση οδηγεί στην άµεση αποκατάσταση πραγµατικού
και διαρκούς ανταγωνισµού:

8. Το κοινοποιούν µέρος είναι ελεύθερο να προχωρήσει στην πώληση των στοιχείων ενεργητικού µε τους όρους και τις
µεθόδους της επιλογής του.

9. Το κοινοποιούν µέρος επιφυλάσσεται του δικαιώµατός του να εκχωρήσει το σύνολο ή σηµαντικό µέρος των στοιχείων
του ενεργητικού, µε µία ή περισσότερες πράξεις, σε έναν µόνο φορέα.

10. Το κοινοποιούν µέρος επιφυλάσσεται επίσης να προβεί σε εκχωρήσεις στοιχείων του ενεργητικού µε τη µορφή
ανταλλαγών όσον αφορά στοιχεία του ίδιου ή διαφορετικού χαρακτήρα εκτός Γαλλίας.

11. Εξάλλου, το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να µην εξαγοράσει εκ νέου τον έλεγχο των στοιχείων του ενεργητικού
πριν από την εκπνοή προθεσµίας […] από την εκχώρηση των υπόψη στοιχείων του ενεργητικού.

Αντικείµενο της εκχώρησης

12. Με την επιφύλαξη των συµπληρωµατικών αναφορών που εµφανίζονται στο σηµείο 37 στοιχείο β) παρακάτω σχετικά
µε ορισµένα ειδικά στοιχεία του ενεργητικού (πρατήρια καυσίµων επί αυτοκινητοδρόµων), τα στοιχεία του ενεργητικού
— πλην των συµµετοχών στις εταιρείες που αναφέρονται στο σηµείο 26 στοιχεία α) έως δ), στο σηµείο 26
στοιχεία στ) έως η), στο σηµείο 31 στοιχεία α) έως γ) στο σηµείο 38 και στο σηµείο 40 στοιχεία γ) και δ) παρακάτω
— θα εκχωρηθούν ως αυτόνοµοι λειτουργικοί φορείς. Προς τούτο, τα στοιχεία του ενεργητικού θα περιλαµβάνουν
τα ενσώµατα πάγια στοιχεία (γήπεδο, κτίρια και άλλες κατασκευές, κινητά αντικείµενα) και άυλα (πελατεία, βάσεις
δεδοµένων, συµβάσεις, εγκρίσεις και άδειες) που είναι απαραίτητα για τη διαχείριση των στοιχείων του ενεργητικού
και συγχρόνως θα επιτρέψουν στον φορέα που αναλαµβάνει την εκχώρηση να ασκήσει πραγµατικό ανταγωνισµό. Το
προσωπικό που απασχολείται άµεσα στα στοιχεία του ενεργητικού θα µετατεθεί µαζί µε τα υπόψη στοιχεία σύµφωνα
µε τις διατάξεις του άρθρου L. 122-12 του γαλλικού κώδικα εργασίας.

13. Το κοινοποιούν µέρος θα ανακοινώσει τον φορέα που αναλαµβάνει την εκχώρηση σχετικά µε τη δυνατότητα να θέσει
προσωρινά στη διάθεση του, ή να µεταβιβάσει οριστικά µέλη του προσωπικού διοικητικής ή/και εµπορικής διαχείρισης
που επί του παρόντος απασχολούνται στους οµίλους TotalFina ή Εlf, υπηρεσίες των οποίων θα αποδεικνύονταν
απαραίτητες στον εν λόγω φορέα για την εκµετάλλευση και τη διαχείριση των εκχωρηθέντων στοιχείων του
ενεργητικού. Εφόσον ο φορέας που αναλαµβάνει την εκχώρηση υποβάλλει σχετική αίτηση, το κοινοποιούν µέρος
δεσµεύεται να διαπραγµατευθεί καλή τη πίστει µε τον εν λόγω φορέα την προσωρινή διάθεση ή την οριστική
µεταβίβαση των εν λόγω µελών του προσωπικού προς όφελος του φορέα που δέχεται την εκχώρηση.

14. Το κοινοποιούν µέρος θα ενηµερώσει τον φορέα που δέχεται την εκχώρηση σχετικά µε τη δυνατότητα να συνάψει µε
τρίτους τις συµβάσεις προµήθειας προϊόντων ή παροχής υπηρεσιών η εκτέλεση των οποίων είναι απαραίτητη για την
εκµετάλλευση των στοιχείων του ενεργητικού. Εάν ο φορέας υποβάλλει σχετική αίτηση, το κοινοποιούν µέρος
δεσµεύεται, µε την επιφύλαξη της συµφωνίας των τρίτων προµηθευτών, να διασφαλίσει τη µεταβίβαση προς όφελος
του φορέα συµβάσεων προµήθειας προϊόντων ή/και παροχής υπηρεσιών που έχουν συναφθεί από τους οµίλους
TotalFina και Εlf µε τους εν λόγω τρίτους προµηθευτές και µπορούν να εφαρµοστούν στα εκχωρηθέντα στοιχεία του
ενεργητικού.
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15. Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να µην απασχολήσει το προσωπικό το οποίο έχει µεταβιβασθεί µαζί µε τα
εκχωρηθέντα στοιχεία του ενεργητικού για διάστηµα […] από την εκχώρηση των υπόψη στοιχείων του ενεργητικού.
Θα καταβάλει εξάλλου κάθε δυνατή προσπάθεια να παρακινήσει το εν λόγω προσωπικό να µην παραιτηθεί µέχρι την
ηµεροµηνία µεταφοράς του.

∆ιατήρηση των όρων ανταγωνισµού και της αξίας των στοιχείων του ενεργητικού µέχρι την υλοποίηση
της εκχώρησης

16. Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να διατηρήσει την πλήρη οικονοµική και ανταγωνιστική αξία των στοιχείων µέχρι
την ηµεροµηνία επί πραγµατικής εκχώρησής τους, σύµφωνα µε τις ορθές εµπορικές πρακτικές και βάσει των µέσων
που διαθέτει δυνάµει των παρουσών δεσµεύσεων.

Συγκεκριµένα, το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να µην πραγµατοποιήσει µε δική του πρωτοβουλία καµία πράξη
µέχρι την ηµεροµηνία εκχώρησης των στοιχείων που µπορεί να επηρεάσει κατά τρόπο σηµαντικό την οικονοµική αξία,
τη διοίκηση ή την ανταγωνιστικότητα των εν λόγω στοιχείων.

Εξάλλου, το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να µην πραγµατοποιήσει µε δική του πρωτοβουλία καµία πράξη µέχρι
την ηµεροµηνία εκχώρησης των στοιχείων, που µπορεί να τροποποιήσει τον χαρακτήρα ή το εύρος του τοµέα
δραστηριότητας των εν λόγω στοιχείων του ενεργητικού, τη βιοµηχανική ή εµπορική στρατηγική, ή την πολιτική
επενδύσεων που αφορά τα υπόψη στοιχεία.

Εξάλλου, το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να εφαρµόσει τα απαιτούµενα µέτρα για την αποφυγή διαρροής
εµπιστευτικών πληροφοριών που απαιτούν τα στοιχεία προς τους οµίλους TotalFina και Εlf ή προς τρίτους, µε
εξαίρεση τις πληροφορίες που είναι απαραίτητες για την εκχώρηση των εν λόγω στοιχείων µε τους καλύτερους
δυνατούς όρους σύµφωνα µε τις παρούσες δεσµεύσεις.

'Οσον αφορά το προσωπικό των οµίλων TotalFina και Εlf που είναι αποσπασµένο στα στοιχεία, το κοινοποιούν µέρος
δεσµεύεται να καλέσει, εντός […] από την ηµεροµηνία παραλαβής της απόφασης έγκρισης της συγκέντρωσης, τα
ενδιαφερόµενα µέρη του προσωπικού να επιλέξουν µεταξύ της δυνατότητας είτε να παραιτηθούν από τη θέση που
κατέχουν στον όµιλο TotalFina ή στον όµιλο Εlf, οι οποίοι (όµιλοι) θα καταβάλουν κάθε δυνατή προσπάθεια για την
πρόσληψή τους στα υπόψη στοιχεία του ενεργητικού, είτε να επανενταχθούν στον όµιλο TotalFina ή στον όµιλο Εlf,
οι οποίοι θα καταβάλουν, στην περίπτωση αυτή, κάθε δυνατή προσπάθεια να αντικαταστήσουν το εν λόγω προσωπικό
µε άτοµα ανεξάρτητα από τον όµιλο TotalFina και τον όµιλο Εlf.

Εάν το κοινοποιούν µέρος εκτιµήσει ότι υφίστανται απαιτήσεις που συνδέονται µε τη διατήρηση της βιωσιµότητας
και της ανταγωνιστικότητας των στοιχείων, θα ζητήσει από την Επιτροπή να εξετάσει το ενδεχόµενο παράτασης της
προθεσµίας […] που προβλέπονται παραπάνω. Ελλείψει αντίδρασης εκ µέρους της Επιτροπής εντός […] µετά την
υποβολή της αίτησης παράτασης δεόντως αιτιολογηµένης και δικαιολογηµένης, θα θεωρηθεί ότι η αίτηση έχει γίνει
δεκτή από την Επιτροπή.

Το κοινοποιούν µέρος θα διαβιβάσει στον εντολοδόχο που προβλέπεται στο σηµείο 20 παρακάτω όλα τα απαιτούµενα
µέσα και όλες τις πληροφορίες που θα κρίνει χρήσιµες για να του επιτρέψει να λάβει γνώση της παρακολούθησης
της τρέχουσας διαχείρισης των στοιχείων του ενεργητικού.

Εντολοδόχος

17. Εντός οκτώ ηµερών από την ηµεροµηνία παραλαβής της απόφασης έγκρισης της συγκέντρωσης δυνάµει του άρθρου 8
παράγραφος 2 του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 4064/89, το κοινοποιούν µέρος θα προτείνει στην Επιτροπή τα ονόµατα
τριών εντολοδόχων και θα της κοινοποιήσει σχέδιο εντολής σύµφωνα µε τις διατάξεις των παρουσών δεσµεύσεων,
που θα θεσπίζει αναλυτικά το εύρος της εντολής, της αρµοδιότητας του εντολοδόχου, καθώς και τις διαδικασίες που
προβλέπονται για την αµοιβή του εντολοδόχου (χωρίς να προσδιορίζεται ωστόσο το ποσό).

18. Η Επιτροπή θα αποφανθεί σχετικά µε την πρόταση του εντολοδόχου και το σχέδιο εντολής εντός οκτώ (8) ηµερών
από την παραλαβή της.

Η Επιτροπή δύναται, εντός της προθεσµίας αυτής, να εγκρίνει ή να απορρίψει έναν ή δύο ή και τους τρεις
προτεινόµενους εντολοδόχους. Εάν µόνον ένας από τους τρεις προτεινόµενους εντολοδόχους εγκριθεί από την
Επιτροπή, το κοινοποιούν µέρος θα διορίσει αυτόν ως εντολοδόχο. Αν η Επιτροπή εγκρίνει περισσότερους του ενός,
το κοινοποιούν µέρος θα ορίσει ελεύθερα τον ένα εξ αυτών ως εντολοδόχο. Εάν απορρίψει όλους τους προτεινόµενους
εντολοδόχους, η Επιτροπή θα αναλάβει να επιλέξει έναν εντολοδόχο που θα υποδειχθεί από το κοινοποιούν µέρος.

Εφόσον το ζητήσει η Επιτροπή, το κοινοποιούν µέρος θα τροποποιήσει το σχέδιο εντολής.
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19. Απουσία αντίδρασης εκ µέρους της Επιτροπής σχετικά µε την πρόταση του κοινοποιούντος µέρους εντός προθεσµίας
οκτώ (8) ηµερών από την παραλαβή της παρούσας πρότασης, θα θεωρηθεί ότι η Επιτροπή αποδέχεται τα ονόµατα
των τριών εντολοδόχων, καθώς και το σχέδιο εντολής.

20. Ο εντολοδόχος θα ορισθεί από το κοινοποιούν µέρος εντός πέντε εργάσιµων ηµερών από την έγκριση της Επιτροπής.
Η εντολή του εντολοδόχου θα συµφωνηθεί µεταξύ αυτού και του κοινοποιούντος µέρους. Αντίγραφο της εντολής
που δίνεται στον εντολοδόχο θα κοινοποιηθεί στην Επιτροπή.

Μετά την υπογραφή της εντολής, το κοινοποιούν µέρος δεν δύναται να επιφέρει καµία τροποποίηση σε αυτήν χωρίς
την έγκριση της Επιτροπής. Κατόπιν αίτησης του εντολοδόχου, η Επιτροπή δύναται να απαιτήσει την τροποποίηση
της εντολής, εάν αποδειχθεί ότι αυτή δεν παρέχει στον εντολοδόχο την πλήρη δυνατότητα να εκτελέσει τα καθήκοντα
τα οποία του έχουν ανατεθεί.

21. Η αποστολή του εντολοδόχου συνίσταται:

α) να διασφαλίσει ότι το κοινοποιούν µέρος διατηρεί τη βιωσιµότητα και τη διαπραγµατευσιµότητα των στοιχείων,
καθώς και τη διαχείριση και την εκµετάλλευση των στοιχείων του ενεργητικού στο φυσιολογικό πλαίσιο των
επιχειρήσεων, σύµφωνα µε την προγενέστερη πρακτική, µέχρι την ηµεροµηνία πραγµατικής εκχώρησης των
στοιχείων·

β) υποβάλλει τακτικές εκθέσεις στην Επιτροπή σχετικά µε την κατάσταση υλοποίησης των δεσµεύσεων που
αναφέρονται παρακάτω και σχετικά µε την εκτέλεση της αποστολής του εντολοδόχου. Προς τούτο, ο
εντολοδόχος θα καταρτίζει και θα κοινοποιεί στην Επιτροπή εµπιστευτική έκθεση κάθε τέσσερις (4) εβδοµάδες,
εντός των πέντε (5) εργάσιµων ηµερών του τέλους κάθε περιόδου, ή κάθε φορά που θα διατυπώνεται σχετικό
αίτηµα.

Η έκθεση θα αφορά κυρίως τα ακόλουθα σηµεία:

i) θα επιβεβαιώνει ότι η διαχείριση των στοιχείων του ενεργητικού γίνεται κατά τρόπο ώστε να διατηρείται
η πλήρης οικονοµική και ανταγωνιστική τους αξία, σύµφωνα µε το σηµείο 21 στοιχείο α) ανωτέρω·

ii) θα αναφέρει τα εγχειρήµατα που έχουν αναληφθεί ενόψει της υλοποίησης των δεσµεύσεων, την αντίδραση
των τρίτων ενδιαφερόµενων µε τους οποίους έχει γίνει επαφή (δυνητικοί αποδέκτες της εκχώρησης, τρίτοι
που διαθέτουν δικαίωµα άδειας ή/και προτίµησης, κοινωνικοί εταίροι και διοικητικές αρχές) και το
καθεστώς τυποποίησης των πράξεων εκχώρησης·

iii) θα προσδιορίζει, κατά περίπτωση, τις πτυχές της εντολής που ο εντολοδόχος δεν ήταν σε θέση να
εκπληρώσει, καθώς και τους λόγους που δικαιολογούν τη µη εκτέλεση της εντολής σε αυτό το σηµείο.

Μια εµπιστευτική έκδοση της έκθεσης που απευθύνει ο εντολοδόχος στην Επιτροπή θα κοινοποιηθεί στο
κοινοποιούν µέρος·

γ) όσον αφορά τις συµµετοχές στο κεφάλαιο εταιρειών που αναφέρονται στο σηµείο 26 στοιχεία α) έως δ), στο
σηµείο 26 στοιχεία στ) έως η), στο σηµείο 31 στοιχεία α) έως γ), στο σηµείο 38, στο σηµείο 40 στοιχεία γ) και
δ) και στο σηµείο 41 παρακάτω, τα οποία δεσµεύεται να εκχωρήσει το κοινοποιούν µέρος, καθώς και τις θέσεις
µελών του διοικητικού συµβουλίου που δεσµεύεται να ελευθερώσει το κοινοποιούν µέρος:

i) µε την επιφύλαξη όσων αναφέρονται παρακάτω, µέχρι την ηµεροµηνία πραγµατικής εκχώρησης των
συµµετοχών, να ασκεί τα δικαιώµατα ψήφου που συνδέονται µε τις εκχωρητέες συµµετοχές και να
λαµβάνει τη θέση των φυσικών προσώπων που κατέχουν τις υπό απελευθέρωση θέσεις ή να λάβει εκ
µέρους τους εξουσιοδότηση — εκτός από τις θέσεις προέδρου του διοικητικού συµβουλίου της CIM —
και της SFDM όπως αναφέρεται στο σηµείο 21 στοιχείο γ) v) παρακάτω — διευκρινίζοντας ότι µια υπό
απελευθέρωση θέση συµβούλου της SFDM δεν µπορεί να καταληφθεί από τον εντολοδόχο, ούτε να
αποτελέσει αντικείµενο εξουσιοδότησης προς τον εντολοδόχο και ότι, στην περίπτωση αυτή, ο εν λόγω
σύµβουλος θα χορηγήσει, σύµφωνα µε τις οδηγίες του εντολοδόχου, εξουσιοδότηση στον πρόεδρο της
SFDM·

ii) να ασκεί τις εξουσίες που έχουν ανατεθεί στα άτοµα των οποίων έχει λάβει τη θέση ή που του έχουν
χορηγήσει εξουσιοδότηση σύµφωνα µε το σηµείο 21 στοιχείο γ) i) ανωτέρω. Κατά την εκπλήρωση της εν
λόγω αποστολής σε θέµατα που αφορούν σηµαντικές πωλήσεις στοιχείων του ενεργητικού, τη διανοµή
µερισµάτων και τη διάλυση της εταιρείας, την έκδοση νέων δράσεων, την αύξηση, ή τη µείωση του
κεφαλαίου, ο εντολοδόχος θα λάβει υπόψη την προστασία των οικονοµικών συµφερόντων του
κοινοποιούντος µέρους και θα διαβουλεύεται µε το κοινοποιούν µέρος για τέτοια θέµατα χωρίς να του
διαβιβάσει καµία εµπιστευτική πληροφορία, υπό τον όρο ότι αυτό δεν επιφέρει βλάβη στην πρώτη
υποχρέωση να διασφαλισθεί ότι η υπόψη εταιρεία διατηρείται ως βιώσιµος φορέας·
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iii) εάν ο εντολοδόχος το κρίνει σκόπιµο να ζητήσει από τον όµιλο TotalFina ή από τον όµιλο Εlf κάτοχο
της εκχωρητέας συµµετοχής ή/και από τα πρόσωπα που κατέχουν υπό απελευθέρωση θέση µέλους του
διοικητικού συµβουλίου δυνάµει των παρουσών δεσµεύσεων να παρευρεθούν αυτοπροσώπως σε
ολόκληρη ή µέρος της γενικής συνέλευσης ή της συνεδρίασης του διοικητικού συµβουλίου και, κατά
περίπτωση, στην περίπτωση αυτή να ασκήσουν οι ίδιοι τις εξουσίες που τους έχουν ανατεθεί, υπό τον
όρο ότι δεν θα κοινοποιήσουν εµπιστευτικές πληροφορίες σχετικά µε την υπόψη επιχείρηση στον όµιλο
TotalFina ή στον όµιλο Εlf·

iv) εν πάση περιπτώσει, όταν συγκληθεί η γενική συνέλευση ή το διοικητικό συµβούλιο προκειµένου να
αποφανθούν είτε σχετικά µε τις εκχωρήσεις µετοχών µεταξύ µετόχων είτε σχετικά µε την έγκριση νέου
µετόχου, ο όµιλος TotalFina ή ο όµιλος Εlf, κατά περίπτωση, ή τα µέλη του διοικητικού συµβουλίου
που τους αντικαθιστούν θα έχουν το δικαίωµα είτε να καθοδηγήσουν τον εντολοδόχο σχετικά µε τη θέση
που θα λάβει στα εν λόγω θέµατα είτε να συµµετάσχουν οι ίδιοι στη γενική συνέλευση ή τη συνεδρίαση
του διοικητικού συµβουλίου που θα περιλαµβάνει αυτό το θέµα στην ηµερήσια διάταξη και να λάβουν
µέρος στην ψηφοφορία για το εν λόγω ζήτηµα εντός των ορίων που προβλέπουν τα καταστατικά της
επιχείρησης·

v) όσον αφορά τις επιχειρήσεις CIM και SFDM στις οποίες το κοινοποιούν µέρος κατέχει την προεδρία του
διοικητικού συµβουλίου (CIM και SFDM) καθώς και τη θέση του γενικού διευθυντή (SFDM), να εγκρίνει
εκ των προτέρων τις πράξεις γενικής πολιτικής και στρατηγικές αποφάσεις και να εποπτεύει τις πράξεις
τρέχουσας διαχείρισης που επιτελεί ο πρόεδρος ή/και ο γενικός διευθυντής των εν λόγω εταιρειών, µε
σκοπό να διασφαλίσει ότι η διαχείριση των στοιχείων του ενεργητικού που σχετίζονται µε αυτές γίνεται
κατά τρόπο που συµβάλλει στη διατήρηση της πλήρους οικονοµικής και ανταγωνιστικής τους αξίας,
χωρίς να διαβιβάζει καµία εµπιστευτική πληροφορία στο κοινοποιούν µέρος·

δ) όσον αφορά τα στοιχεία, πλην των συµµετοχών στις επιχειρήσεις, τα οποία αναφέρονται στο σηµείο 26
στοιχείο ε), στο σηµείο 36 και στο σηµείο 40 στοιχείο α):

i) να λάβει όλες τις αποφάσεις σχετικά µε την εµπορική δραστηριότητα των εκχωρητέων στοιχείων στο
πλαίσιο των υφιστάµενων διαχειριστικών δοµών µέχρι την ηµεροµηνία πραγµατικής εκχώρησης των
υπόψη στοιχείων, υπό τον όρο ότι το κοινοποιούν µέρος θα εξακολουθήσει να εξασφαλίζει την τρέχουσα
διοικητική και τεχνική διαχείριση των εν λόγω στοιχείων (όπως η καταβολή των αµοιβών του προσωπικού
που απασχολείται απευθείας στα εν λόγω στοιχεία, οι τακτικές τεχνικές επιθεωρήσεις κ.λπ.) σύµφωνα µε
την προγενέστερη πρακτική, υπό την εποπτεία του εντολοδόχου·

ii) να διασφαλίζει ότι η εκµετάλλευση των υπόψη στοιχείων πραγµατοποιείται στο φυσιολογικό πλαίσιο των
υποθέσεων, σύµφωνα µε την προγενέστερη πρακτική µέχρι την ηµεροµηνία της πραγµατικής εκχώρησής
τους·

iii) να διασφαλίζει ότι έχουν ληφθεί τα απαιτούµενα µέτρα ούτως ώστε να µην κοινοποιηθεί στο κοινοποιούν
µέρος καµία ευαίσθητη από την άποψη του ανταγωνισµού πληροφορία σχετικά µε τα υπόψη στοιχεία, µε
εξαίρεση τις πληροφορίες που είναι απαραίτητες για την εκχώρηση των εν λόγω στοιχείων υπό τις
καλύτερες δυνατές συνθήκες σύµφωνα µε τις παρούσες δεσµεύσεις·

iv) να διασφαλίζει εν γένει τη διατήρηση της πλήρους οικονοµικής και ανταγωνιστικής αξίας των εκχωρητέων
στοιχείων και να λαµβάνει κάθε πρόσφορο µέτρο για το σκοπό αυτό,

και

ε) να εποπτεύει εν γένει εάν το κοινοποιούν µέρος εφαρµόζει ικανοποιητικά τις παρούσες δεσµεύσεις.

22. Σε περίπτωση που το κοινοποιούν µέρος δεν έχει υλοποιήσει τις δεσµεύσεις εντός των προθεσµιών που προβλέπονται
στα σηµεία 5 έως 7 ανωτέρω, ο εντολοδόχος έχει καθήκον να διενεργήσει τις διαπραγµατεύσεις µε τους τρίτους
ενδιαφερόµενους µε σκοπό, ως αρµόδιος, να πωλήσει καλή τη πίστει τα στοιχεία του ενεργητικού στην καλύτερη
δυνατή τιµή σε έναν αποδέκτη της εκχώρησης τον οποίο θα εγκρίνει η Επιτροπή. Οι δεσµεύσεις της εκχώρησης θα
πρέπει να συναφθούν εντός µέγιστης προθεσµίας […], η οποία ενδεχοµένως παρατείνεται σύµφωνα µε τις διατάξεις
των σηµείων 6 και 7.

23. Σε περίπτωση που το κοινοποιούν µέρος δεν τηρήσει ουσιαστικά τις δεσµεύσεις, η Επιτροπή δύναται να συµπληρώσει
το έργο του εντολοδόχου, προκειµένου να του παράσχει όλες τις δυνατότητες να εξασφαλίσει την τήρηση των
δεσµεύσεων.

24. Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να χορηγήσει στον εντολοδόχο κάθε εύλογη βοήθεια, καθώς και κάθε πληροφορία
που θα έκρινε απαραίτητη για την εκτέλεση του έργου του, όπως αυτό περιγράφεται ανωτέρω. Το κοινοποιούν µέρος
θα θέσει στη διάθεση του εντολοδόχου ένα ή περισσότερα γραφεία στις δικές του εγκαταστάσεις ή στις εγκαταστάσεις
των επιχειρήσεων που αποτελούν αντικείµενο των παρουσών δεσµεύσεων. Το κοινοποιούν µέρος θα συνέρχεται σε
τακτικές συνεδριάσεις µε τον εντολοδόχο, στη συχνότητα που θα συµφωνηθεί από κοινού, προκειµένου να του
διαβιβάζει όλες τις πληροφορίες, είτε προφορικά είτε σε µορφή γραπτών εγγράφων, που είναι απαραίτητες για την
άσκηση του έργου του. Εφόσον το ζητήσει ο εντολοδόχος, το κοινοποιούν µέρος θα παράσχει πρόσβαση στους
χώρους που αποτελούν αντικείµενο των εκχωρήσεων.
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25. Μόλις υλοποιηθούν τα καθήκοντα τα οποία του έχουν ανατεθεί, των οποίων µέρος πρέπει να ζητήσει από την
Επιτροπή την άδεια να απαλλάξει τον εντολοδόχο από το έργο του. Η Επιτροπή δύναται ωστόσο να απαιτήσει τον
επαναδιορισµό του εντολοδόχου, εφόσον σε µεταγενέστερο στάδιο αποδειχθεί ότι δεν έχουν πλήρως εκτελεσθεί οι
δεσµεύσεις.

ΙΙ. ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΚΑΙ ΣΥΓΚΕΚΡΙΜΕΝΕΣ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΤΩΝ ∆ΕΣΜΕΥΣΕΩΝ ΣΤΗΝ ΑΓΟΡΑ
ΠΩΛΗΣΗΣ ΠΡΟΪΟΝΤΩΝ ∆ΙΥΛΙΣΗΣ ΕΚΤΟΣ ∆ΙΚΤΥΟΥ: ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΑΠΟΘΗΚΩΝ

Α. ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΤΩΝ ∆ΕΣΜΕΥΣΕΩΝ

26. Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να εκχωρήσει:

α) το σύνολο της συµµετοχής ύψους 38,72 % που κατέχει η BTT, θυγατρική εξ ηµισείας των οµίλων TotalFina
και Εlf, στο κεφάλαιο της CPA, ιδιοκτήτριας ή κατόχου συµµετοχής στις αποθήκες CPA Rouen (περιφέρεια
Νορµανδίας και περιφέρεια του Παρισιού), CPA Dunkerque (βόρεια περιφέρεια), Stockbrest (δυτική
περιφέρεια), CPA Saint Priest (περιφέρεια Ροδανού-'Αλπεων) και SES Στρασβούργου·

β) το σύνολο της συµµετοχής ύψους 49 % που κατέχει ο όµιλος Εlf στο κεφάλαιο της SFDM, εταιρείας που
εκµεταλλεύεται εκτός του αγωγού DMM τις τέσσερις αποθήκες: SFDM Donges, SFDM La Ferté Alais, SFDM
Vatry la Chaussée sur Marne και SFDM Saint Baussant·

γ) το σύνολο της συµµετοχής του οµίλου Εlf ύψους 50 % στην εταιρεία CIM, ιδιοκτήτρια τριών αποθηκών: CIM
Le Havre, CIM Coignières και CIM Grigny·

δ) το σύνολο της άµεσης συµµετοχής, ήτοι 15,07 % που κατέχει ο όµιλος Εlf στο κεφάλαιο της εταιρείας DP
Fos, καθώς και ολόκληρη τη συµµετοχή (ήτοι 76,65 %) που κατέχει ο όµιλος Εlf στο κεφάλαιο της εταιρείας
Fos Import, µετόχου κατά 10,63 % στην εταιρεία DP Fos·

ε) το σύνολο της εταιρείας της αποθήκης FINA Port-la-Nouvelle και της εταιρείας της αποθήκης FINA Nanterre·

στ) συµµετοχή 51 % στο κεφάλαιο της εταιρείας FINA Lorient·

ζ) συµµετοχή ύψους 8,76 % που κατέχει ο όµιλος Εlf στο κεφάλαιο της εταιρείας ΕPL Λυών·

η) τις συµµετοχές ύψους 6,54 % που κατέχει ο όµιλος TotalFina στο κεφάλαιο της εταιρείας SES Στρασβούργο,
αποθήκη στην οποία η TotalFina/Elf δεν θα έχει πλέον συµµετοχή.

27. Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να ελευθερώσει, το αργότερο µεταξύ του τέλους της εντολής του εντολοδόχου και
της πραγµατικής εκχώρησης του υπόψη στοιχείου του ενεργητικού:

α) τις τρεις (3) θέσεις µελών του διοικητικού συµβουλίου που κατέχουν οι όµιλοι TotalFina και Εlf στο διοικητικό
συµβούλιο της εταιρείας CPA·

β) τις τρεις (3) θέσεις µελών του διοικητικού συµβουλίου που κατέχει ο όµιλος Εlf στο διοικητικό συµβούλιο της
εταιρείας CIM·

γ) τρεις (3) εκ των έξι (6) θέσεων µελών του διοικητικού συµβουλίου που κατέχουν οι όµιλοι TotalFina και Εlf
στο διοικητικό συµβούλιο της εταιρείας DP Fos·

δ) τις τρεις (3) θέσεις µελών του διοικητικού συµβουλίου που κατέχει ο όµιλος TotalFina στο διοικητικό
συµβούλιο της εταιρείας της αποθήκης FINA της Νanterre·

ε) τις τρεις (3) θέσεις µελών που κατέχει ο όµιλος TotalFina στο διοικητικό συµβούλιο της εταιρείας της
αποθήκης του Port-la-Nouvelle·

στ) δύο (2) εκ των τεσσάρων (4) θέσεων µελών που κατέχει η TotalFina στο διοικητικό συµβούλιο της εταιρείας
FINA στο Lorient·

ζ) µία (1) εκ των έξι (6) θέσεων µελών που κατέχει ο όµιλος Εlf στο διοικητικό συµβούλιο της ΕPL.

28. Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται εξάλλου, για χρονικό διάστηµα […] από την ηµεροµηνία απελευθέρωσης των
θέσεων µελών του διοικητικού συµβουλίου που προαναφέρθηκαν, να µην αυξήσει το ποσοστό εκπροσώπησης της
TotalFina/Elf στα υπόψη διοικητικά συµβούλια, όπως αυτό προκύπτει από την υλοποίηση των δεσµεύσεων που
προαναφέρθηκαν. Σε περίπτωση τροποποίησης του συνολικού αριθµού των θέσεων του διοικητικού συµβουλίου της
εκάστοτε εταιρείας, ο αριθµός των θέσεων που θα κατέχει η TotalFina/Elf τροποποιείται µε τη δέουσα αναλογία, και
ο αριθµός αυτός θα στρογγυλοποιείται κατά περίπτωση µε την κατώτερη µονάδα χωρίς να µπορεί να είναι
χαµηλότερος του ενός.
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29. Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται, για διάστηµα που αρχίζει να ισχύει από την ηµεροµηνία λήψης της απόφασης που
εγκρίνει τη συγκέντρωση και εκπνέει […] µετά την ηµεροµηνία πραγµατικής εκχώρησης της εκάστοτε αποθήκης, […]
να µην διεκδικεί την πελατεία των αποθηκών που αποτελούν αντικείµενο των παρουσών δεσµεύσεων στις οποίες, µετά
την υλοποίηση των δεσµεύσεων που προαναφέρθηκαν, η TotalFina/Elf δεν θα κατέχει πλέον καµία συµµετοχή, µε
σκοπό να τους προτείνει συµβάσεις µίσθωσης ή δικαιώµατα διέλευσης στις αποθήκες που ανήκουν στην TotalFina/Elf,
ή σε εκείνες που η TotalFina/Elf έχει συµµετοχή, και βρίσκονται στην εµπορική ζώνη των αποθηκών στις οποίες
αναφέρονται οι παρούσες δεσµεύσεις.

Β. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΥΛΟΠΟΙΗΣΗΣ

30. 'Οσον αφορά τις διαδικασίες υλοποίησης των δεσµεύσεων που προαναφέρθηκαν, το κοινοποιούν µέρος αναφέρεται
σε κοινές διαδικασίες που περιγράφονται ανωτέρω, προσθέτοντας τις ακόλουθες διευκρινίσεις:

α) το κοινοποιούν µέρος, µετά την παραλαβή της απόφασης έγκρισης της συγκέντρωσης και της συµφωνίας
σχετικά µε το πληροφοριακό έγγραφο που αναφέρεται στο σηµείο 2 στοιχείο α) ανωτέρω, θα διαβουλευτεί µε
τις διάφορες επιχειρήσεις που είναι εγκατεστηµένες εκτός και εντός Γαλλίας και ενδέχεται να ενδιαφέρονται για
την εξαγορά του συνόλου ή µέρους των υπόψη στοιχείων του ενεργητικού, διαβιβάζοντάς τους τα τεχνικά,
περιβαλλοντικά, συµβατικά, εµπορικά και χρηµατοοικονοµικά στοιχεία και προδιαγραφές που θα επιτρέψουν
να καταρτίσουν προσφορά·

β) το όνοµα των υποψήφιων αγοραστών του συνόλου ή µέρους των υπόψη στοιχείων του ενεργητικού θα
υποβληθεί για έγκριση στην Επιτροπή µε τους όρους που προβλέπονται στις κοινές διαδικασίες και µε την
επιφύλαξη της άσκησης των δικαιωµάτων έγκρισης και προτίµησης που προβλέπουν τα καταστατικά των CPA,
SFDM, CIM, DP Fos και Fos Import, EPL και SES.

Υπενθυµίζεται ότι, όσον αφορά την SFDM και την CIM, ο αγοραστής ή αγοραστές των εκχωρούµενων συµµετοχών
θα πρέπει επίσης να εγκριθούν και από τους επιτρόπους τους κυβέρνησης και τις αρχές που χορηγούν το δικαίωµα
εκµετάλλευσης (η κυβέρνηση για την SFDM και ο αυτόνοµος λιµένας της Ηavre για την CIM).

ΙΙΙ. ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΚΑΙ ΕΙ∆ΙΚΕΣ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΤΩΝ ∆ΕΣΜΕΥΣΕΩΝ ΣΤΗΝ ΑΓΟΡΑ ΠΩΛΗΣΗΣ
ΠΡΟΪΟΝΤΩΝ ∆ΙΥΛΙΣΗΣ ΕΚΤΟΣ ∆ΙΚΤΥΟΥ: ΑΓΩΓΟΙ ΤΕΛΙΚΩΝ ΠΡΟΪΟΝΤΩΝ

Α. ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΤΩΝ ∆ΕΣΜΕΥΣΕΩΝ

31. Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να εκχωρήσει:

α) το σύνολο της συµµετοχής 26,60 % που κατέχει ο όµιλος Εlf στο κεφάλαιο της εταιρείας Trapil·

β) το σύνολο της συµµετοχής 49 % που κατέχει ο όµιλος Εlf στο κεφάλαιο της εταιρείας SFDM, εταιρείας
εκµετάλλευσης του αγωγού DMM·

γ) το σύνολο της συµµετοχής 14,10 % που κατέχει ο όµιλος Εlf καθώς και συµµετοχή 3,50 % που κατέχει η
TotalFina στο κεφάλαιο της εταιρείας SPMR.

32. Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται:

α) να προτείνει στον GIE [πετρελαϊκός όµιλος Στρασβούργου — Groupement pétrolier de Strasbourg (GPS)],
εντός […] από την παραλαβή της απόφασης που εγκρίνει την συγκέντρωση, να προσφέρει αµέσως διέλευση
στις σωληνώσεις που ανήκουν στον GPS και συνδέουν τον ODC µε τον SPLS, σε όλες τις επιχειρήσεις που
δραστηριοποιούνται στην περιοχή (SES, Bolloré, Propétrol) και θα υποβάλουν σχετικό αίτηµα, εντός των
ορίων της δυναµικότητας των εν λόγω σωληνώσεων και να ψηφίσει υπέρ της εν λόγω πρότασης, διευκρινίζοντας
ότι κάθε διαφορά σχετικά µε τη χρησιµοποίηση της δυναµικότητας των σωληνώσεων του GPS θα υποβληθεί σε
εµπειρογνώµονα που θα υποδειχθεί κατόπιν κοινής συµφωνίας από τα εµπλεκόµενα µέρη και, ελλείψει αυτού,
στο Εµπορικό ∆ικαστήριο του Στρασβούργου·

β) να προτείνει, παράλληλα στην εταιρεία SPLS, την πραγµατοποίηση έργων αποσυµφόρησης του SPLS το
συντοµότερο δυνατό, δαπάναις του SPLS, προκειµένου να επιτρέψει στις προαναφερθείσες επιχειρήσεις που
δραστηριοποιούνται στην περιοχή να µεταφέρουν τα προϊόντα τους τα οποία προέρχονται ή κατευθύνονται
προς τον ODC, χωρίς να διέλθουν από τα πορθµεία του GPS, και να ψηφίσει υπέρ της εν λόγω πρότασης και

γ) να µεριµνήσει να προχωρήσουν στο χώρο του GPS, µετά το πέρας των έργων αποσυµφόρησης του SPLS, σε
συλλογική διαχείριση των αποβλήτων που προκύπτουν από τις µεταφορές όλων των επιχειρήσεων.
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33. Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να αποδεσµεύσει, το αργότερο µεταξύ της λήξης της εντολής του εντολοδόχου
και της πραγµατικής εκχώρησης του υπόψη στοιχείου του ενεργητικού:

α) δύο (2) από τις έξι (6) θέσεις του διοικητικού συµβουλίου της εταιρείας Trapil το οποίο περιλαµβάνει δέκα
(10) θέσεις·

β) δύο (2) εκ των πέντε (5) θέσεων του διοικητικού συµβουλίου της εταιρείας SPMR το οποίο περιλαµβάνει δέκα
(10) θέσεις·

γ) τέσσερις (4) θέσεις συµβούλων που κατέχει η Εlf στο διοικητικό συµβούλιο της εταιρείας SFDM, το οποίο
περιλαµβάνει οκτώ (8) θέσεις.

34. Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται εξάλλου, επί διάστηµα […] από την ηµεροµηνία αποδέσµευσης των θέσεων µελών
του διοικητικού συµβουλίου που προαναφέρθηκαν, να µην αυξήσει το ποσοστό εκπροσώπησης της TotalFina/Elf
στα διοικητικά συµβούλια της Trapil και της SPMR, όπως αυτό προκύπτει από την υλοποίηση των προαναφερθεισών
δεσµεύσεων. Σε περίπτωση τροποποίησης του συνολικού αριθµού των θέσεων στο διοικητικό συµβούλιο του Trapil
ή/και της SPMR, ο αριθµός των θέσεων που κατέχει η TotalFina/Elf θα τροποποιηθεί µε τη δέουσα αναλογία, και ο
εν λόγω αριθµός θα στρογγυλοποιηθεί κατά περίπτωση µε την κατώτερη µονάδα χωρίς να µπορεί να είναι
χαµηλότερος του ενός.

Β. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ

35. 'Οσον αφορά τις διαδικασίες εφαρµογής των δεσµεύσεων που προαναφέρθηκαν, το κοινοποιούν µέρος αναφερόµενο
στις κοινές διαδικασίες που προαναφέρθηκαν επιφέρει τις ακόλουθες διευκρινίσεις:

α) το κοινοποιούν µέρος, µετά την παραλαβή της απόφασης έγκρισης της συγκέντρωσης και της συµφωνίας
σχετικά µε το πληροφοριακό έγγραφο που αναφέρεται στο σηµείο 2 στοιχείο α) ανωτέρω, θα προβεί σε
διαβουλεύσεις όπως αναφέρεται στις κοινές διαδικασίες, µε τις διάφορες επιχειρήσεις που είναι εγκατεστηµένες
εκτός ή εντός Γαλλίας και ενδιαφέρονται ενδεχοµένως για την εξαγορά του συνόλου ή µέρους των υπόψη
στοιχείων του ενεργητικού, διαβιβάζοντάς τους τα τεχνικά, περιβαλλοντικά και χρηµατοοικονοµικά στοιχεία
και τις προδιαγραφές που θα τους επιτρέψουν να καταρτίσουν προσφορά·

β) το όνοµα των υποψήφιων αγοραστών του συνόλου ή µέρους των εν λόγω συµµετοχών θα υποβληθεί για
έγκριση στην Επιτροπή µε τους όρους που προβλέπονται στις κοινές διαδικασίες και µε την επιφύλαξη άσκησης
των δικαιωµάτων έγκρισης και προτίµησης που προβλέπονται στα καταστατικά του Trapil, της SPMR και της
SFDM, καθώς και µε τη συµφωνία των επιτρόπων της κυβέρνησης.

IV. ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΚΑΙ ΕΙ∆ΙΚΕΣ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΤΩΝ ∆ΕΣΜΕΥΣΕΩΝ ΣΤΗΝ ΑΓΟΡΑ ΠΩΛΗΣΗΣ
ΚΑΥΣΙΜΩΝ ΣΕ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ∆ΡΟΜΟΥΣ

Α. ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΤΩΝ ∆ΕΣΜΕΥΣΕΩΝ

36. Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να εκχωρήσει εβδοµήντα (70) πρατήρια καυσίµων των εµπορικών επωνυµιών Εlf,
Total και Fina που βρίσκονται επί αυτοκινητοδρόµων, ανταποκρινόµενο στα κριτήρια του ορισµού της αγοράς που
επέλεξε η Επιτροπή.

Μεταξύ των πρατηρίων αυτών, 35 ανήκουν στην επωνυµία Εlf, 26 στην επωνυµία Total και εννέα στην επωνυµία
Fina.

Στο παράρτηµα 1 της παρούσας απόφασης επισυνάπτεται ονοµαστικός κατάλογος των 70 πρατηρίων καυσίµων που
αποτελούν αντικείµενο της παρούσας δέσµευσης, όπου προσδιορίζονται οι αυτοκινητόδροµοι επί των οποίων
βρίσκονται, η εταιρεία που έχει αναλάβει την εκχώρηση του αυτοκινητοδρόµου από την οποία εξαρτώνται κατά
περίπτωση, η ετήσια δραστηριότητά τους όσον αφορά την πώληση καυσίµων και την πώληση διαφόρων προϊόντων,
καθώς και η ηµεροµηνία λήξης της σύµβασης περαιτέρω εκχώρησης.

Β. ΚΑΝΟΝΕΣ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ

37. 'Οσον αφορά τις διαδικασίες εφαρµογής των δεσµεύσεων που µόλις αναφέρθηκαν, το κοινοποιούν µέρος αναφέρεται
στις κοινές διαδικασίες που αναγράφονται ανωτέρω και διευκρινίζει τα ακόλουθα σηµεία:

α) το κοινοποιούν µέρος, µετά την παραλαβή της απόφασης έγκρισης της συγκέντρωσης και της συµφωνίας
σχετικά µε το πληροφοριακό έγγραφο που αναφέρεται στο σηµείο 2 στοιχείο α) ανωτέρω, θα προχωρήσει σε
γενικές διαβουλεύσεις µε τις εκτός και εντός Γαλλίας επιχειρήσεις, όπως αυτές προσδιορίζονται στις κοινές
διαδικασίες, οι οποίες ενδέχεται να ενδιαφέρονται για τις αναφερθείσες συµµετοχές. Το κοινοποιούν µέρος θα
διαβιβάσει στις επιχειρήσεις οι οποίες ενδέχεται να εκδηλώσουν ενδιαφέρον για την αγορά των προαναφερόµενων
συµµετοχών το σύνολο των συµβατικών, περιβαλλοντικών, εµπορικών, τεχνικών και οικονοµικών στοιχείων και
προδιαγραφών που αφορούν τα υπόψη πρατήρια καυσίµων, προκειµένου να τους επιτρέψουν να καταρτίσουν
ανάλογες προσφορές·
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β) η εκχώρηση των πρατηρίων καυσίµων θα λάβει τη µορφή µεταφοράς εξ επαχθούς αιτίας των εγκρίσεων που
έχουν χορηγήσει οι εταιρείες αυτοκινητοδρόµων, καθώς και των εγκαταστάσεων, επίπλων, εξοπλισµού,
συσκευών και εργαλείων που απαιτούνται για την εκµετάλλευσή τους.

Το προσωπικό εκµετάλλευσης που είναι άµεσα αποσπασµένο στο σηµείο πώλησης θα µεταβιβασθεί µαζί µε
αυτό.

Το κοινοποιούν µέρος διευκρινίζει ότι τα µόνα ενσώµατα ή άυλα στοιχεία του ενεργητικού που βρίσκονται ή
χρησιµοποιούνται στα υπόψη πρατήρια καυσίµων, τα οποία δεν θα εκχωρηθούν, είναι στα στοιχεία που
αφορούν δικαίωµα πνευµατικής ιδιοκτησίας ή ίδιας τεχνογνωσίας του κοινοποιούντος µέρους κυρίως τα κινητά
περιουσιακά στοιχεία που είναι χαρακτηριστικά της επωνυµίας, καθώς και τα ηλεκτρονικά συστήµατα
διαχείρισης που της ανήκουν·

γ) για την άµεση αποκατάσταση πραγµατικού και διαρκούς ανταγωνισµού, το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να
προτείνει στους αγοραστές του συνόλου ή µέρους των εκχωρούµενων πρατηρίων, να τους µεταβιβάσει το
απαιτούµενο προσωπικό για την διοικητική, εµπορική και λογιστική διαχείριση.

Ο αριθµός, τα καθήκοντα και οι διαδικασίες µεταβίβασης του εν λόγω προσωπικού θα µελετηθούν σε κάθε
περίπτωση χωριστά, σε συνάρτηση κυρίως µε τις επιθυµίες των αγοραστών, τον αριθµό των πρατηρίων που
αναλαµβάνουν, καθώς και τον τρόπο διαχείρισης που επιθυµούν να εφαρµόσουν (άµεση διαχείριση ή εντολή
µίσθωσης-διαχείρισης).

Εξάλλου, το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να ενηµερώσει τους αποδέκτες της εκχώρησης των πρατηρίων τη
δυνατότητα να συνάψει µαζί τους σύµβαση προσωρινού χαρακτήρα, διοικητικής διαχείρισης των συγκεκριµένων
σηµείων πώλησης και το χρόνο που θα απαιτηθεί για να εγκαταστήσουν τη δική τους διαχειριστική υποδοµή.
Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να συνάψει παρόµοια σύµβαση µε τους αποδέκτες της εκχώρησης οι οποίοι
θα το ζητήσουν.

Μέχρι την πραγµατική εκχώρηση των υπόψη πρατηρίων, το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να εφοδιάζει τα
πρατήρια µε τιµές εσωτερικής εκχώρησης.

Κατά το ίδιο διάστηµα, η τιµή πώλησης των καυσίµων στα υπόψη πρατήρια θα καθορίζεται από τον εντολοδόχο
βάσει της εξέλιξης των τιµών Platt και των στόχων περιθωρίου που θα έχει αποφασίσει µε σκοπό τη διατήρηση
της βιωσιµότητας, της ανταγωνιστικότητας και της διαπραγµατευσιµότητας των εν λόγω πρατηρίων·

δ) το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να ενηµερώσει τον αποδέκτη της εκχώρησης για τη δυνατότητα να επιτρέπεται
στους κατόχους των καρτών GR και Εurotrafic της TotalFina και των καρτών Εlf Credit και Pan της Εlf να
χρησιµοποιούν τις εν λόγω κάρτες στα εκχωρούµενα πρατήρια όπου οι κάρτες γίνονται δεκτές µέχρι την
ηµεροµηνία κοινοποίησης της απόφασης έγκρισης της συγκέντρωσης, κατ' ανώτατο όριο επί διάστηµα […]
από την ηµεροµηνία πραγµατικής εκχώρησης του συγκεκριµένου πρατηρίου καυσίµων, υπό τον όρο ότι ο
αποδέκτης της εκχώρησης δεν διαθέτει δική του κάρτα για την πώληση καυσίµων η οποία να είναι άµεσα
ανταγωνιστική µε τις κάρτες TotalFina και Εlf που προαναφέρθηκαν και συµφωνεί µε τους όρους διαχείρισης
των εν λόγω καρτών όπως αυτοί θεσπίζονται µε τη σύµβαση που έχει συναφθεί µε µια θυγατρική TRD SA, η
οποία ονοµάζεται Centre de Management de Transactions Monétiques SA (καθορισµός των προϊόντων και
των υπηρεσιών που παρέχονται µέσω της κάρτας, ηλεκτρονικές, οικονοµικές, διοικητικές και εµπορικές
προδιαγραφές όσον αφορά το σύστηµα της κάρτας, ευθύνες και καταγγελίες, τιµολόγηση και διακανονισµός
των παροχών, είσπραξη των απαιτήσεων, προµήθεια διεκπεραίωσης και διοικητικά έξοδα, εµπορικές και
οικονοµικές διαδικασίες, διάρκεια και ρήτρα παράτασης αρµοδιότητας).

Εφόσον το ζητήσει ο αποδέκτης της εκχώρησης, το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να συνάψει µαζί του
συµφωνία που θα επιτρέπει στους κατόχους των εν λόγω καρτών να τις χρησιµοποιούν στα εκχωρηθέντα
πρατήρια καυσίµων για διάστηµα […] κατ' ανώτατο όριο από την ηµεροµηνία πραγµατικής εκχώρησης του
συγκεκριµένου πρατηρίου, εφόσον και για όσο διάστηµα πληρούνται οι προϋποθέσεις που αναφέρονται στο
προηγούµενο εδάφιο του παρόντος σηµείου 37 στοιχείο δ).

Το κοινοποιούν µέρος διευκρινίζει ότι απαγορεύει στον εαυτό του να επηρεάζει τους όρους και τις
προϋποθέσεις της προσφοράς καυσίµων και άλλων προϊόντων στα εκχωρηθέντα πρατήρια, µέσω της εφαρµογής
των συστηµάτων της υπόψη κάρτας στα εν λόγω πρατήρια, και η εν λόγω δέσµευση υπερισχύει, σε κάθε
περίπτωση, επί των συνεπειών που προκύπτουν από την προσχώρηση του ή των αποδεκτών της εκχώρησης στο
σύστηµα διαχείρισης των καρτών.

'Οσον αφορά κάρτες άλλες από εκείνες που ανήκουν αποκλειστικά στην TotalFina και την Εlf, όπως για
παράδειγµα οι κάρτες DKV και UTA, οι οποίες χρησιµοποιούνται στα εκχωρηθέντα πρατήρια καυσίµων, το
κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να λάβει τα µέτρα που προβλέπονται στο σηµείο 14 ανωτέρω·
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ε) κάθε δυνητικός αγοραστής του συνόλου ή µέρους των εν λόγω πρατηρίων καυσίµων θα πρέπει να είναι σε θέση
να ανταποκριθεί στις απαιτήσεις των συγγραφών υποχρεώσεων και των κανονισµών γνωµοδοτήσεων των
εταιρειών που αναλαµβάνουν τις εκχωρήσεις των αυτοκινητοδρόµων.

Συνεπώς, οι επιχειρήσεις που επιθυµούν να υποβάλουν προσφορά εξαγοράς θα πρέπει να µπορούν να
αναφέρουν άµεση ή έµµεση εµπειρία στην εκµετάλλευση ενός οποιουδήποτε δικτύου πρατηρίων καυσίµων·

στ) οι προσφορές που υποβάλλουν οι υποψήφιοι αγοραστές δύνανται να αφορούν είτε µόνον ένα πρατήριο, είτε
µια οµάδα πρατηρίων, είτε το σύνολο των πρατηρίων που αποτελούν αντικείµενα της παρούσας δέσµευσης.

Οι εν λόγω προσφορές είναι δυνατόν να συνοδεύονται, εν όλω ή εν µέρει, µε προτάσεις συµφωνιών ανταλλαγών
στοιχείων του ενεργητικού του αυτού ή όχι χαρακτήρα, εκτός της Γαλλίας.

Το κοινοποιούν µέρος επιφυλάσσεται, σε περίπτωση ισοδύναµης προσφοράς, να δώσει προτεραιότητα στις
προσφορές που αφορούν το σύνολο ή σηµαντικό υποσύνολο πρατηρίων καυσίµων, καθώς και στις προσφορές
που αφορούν ανταλλαγή στοιχείων του ενεργητικού·

ζ) προκειµένου να διευκολυνθεί η υλοποίηση των δεσµεύσεων, κάθε προσφορά εξαγοράς πέντε πρατηρίων
καυσίµων ή περισσότερων θα πρέπει να αναφέρεται µε τη δέουσα αναλογία στα πρατήρια καυσίµων η σύµβαση
των οποίων σχετικά µε την ανάληψη της εκχώρησης λήγει µέχρι το 2005. Το κοινοποιούν µέρος δύναται
επίσης να χορηγήσει προτεραιότητα στις προσφορές οµάδας πέντε (5) πρατηρίων ή περισσότερων σε σχέση µε
τις προσφορές που αφορούν τέσσερα (4) πρατήρια και λιγότερα και δεν περιλαµβάνουν την υποχρέωση που
αναφέρεται στην προηγούµενη φράση·

η) το κοινοποιούν µέρος θα υποβάλει την ή τις προσφορές εξαγοράς που θα λάβει, αφενός, µε την έγκριση των
εταιρειών που διαχειρίζονται την εκχώρηση του υπόψη αυτοκινητόδροµου και, αφετέρου, µε την έγκριση του
ή των εντεταλµένων µισθωτών-διαχειριστών που ενδεχοµένως ενδιαφέρονται.

Σε περίπτωση άρνησης που θα αντιτάξει η εταιρεία αυτοκινητοδρόµου ή/και ο εντολοδόχος µισθωτής-
διαχειριστής, το κοινοποιούν µέρος δύναται να προτείνει την αντικατάσταση του εν λόγω πρατηρίου καυσίµων
µε ένα άλλο, και να υποβάλει προς έγκριση τον υποψήφιο που έχει υποβάλει την καλύτερη δεύτερη προσφορά.
Προς τούτο, το κοινοποιούν µέρος θα υποβάλει στην Επιτροπή αίτηση δεόντως τεκµηριωµένη και αιτιολογηµένη.
Το κοινοποιούν µέρος θα έρθει επίσης σε επαφή µε τις γαλλικές αρχές ανταγωνισµού.

Εφόσον η Επιτροπή δεν απορρίψει εγγράφως την εν λόγω αίτηση εντός προθεσµίας δέκα (10) εργασίµων
ηµερών από την παραλαβή της, θεωρεί ότι γίνεται δεκτή η πρόταση του κοινοποιούντος µέρους.

Σε περίπτωση υποκατάστασης πρατηρίου καυσίµων, το κοινοποιούν µέρος επιβεβαιώνει ότι το νέο πρατήριο
που προτείνεται θα έχει τα ίδια χαρακτηριστικά µε το αρχικό πρατήριο, και κυρίως θα έχει ισοδύναµο όγκο
πωλήσεων καυσίµων, καθώς και κύκλο εργασιών όσον αφορά τις πωλήσεις διαφοροποιηµένων προϊόντων, ότι
θα έχει κοντινή ηµεροµηνία λήξης της σύµβασης εκχώρησης και (εκτός από την περίπτωση κατά την οποία
αυτό αποδεικνύεται αδύνατο διότι η αναγκαιότητα υποκατάστασης απορρέει από την άρνηση έγκρισης της
εταιρείας αυτοκινητοδρόµων) βρίσκεται στην ίδια γεωγραφική ζώνη. Εξάλλου, µια ανάλογη υποκατάσταση
πρατηρίου δεν πρέπει να θέτει σε αµφισβήτηση το συνολικό οικονοµικό και ανταγωνιστικό κύρος της αρχικής
πρότασης·

θ) εναπόκειται στους αποδέκτες της εκχώρησης να πραγµατοποιήσουν, σε συµφωνία µε τις ενδιαφερόµενες
εταιρείες αυτοκινητοδρόµων, τις απαιτούµενες εργασίες για τη µεταφορά της σύµβασης εκχώρησης, ενώ το
κοινοποιούν µέρος δεν δύναται να θεωρείται υπεύθυνο για τις προθεσµίες εφαρµογής, µετά τη σύναψη των
συµφωνιών εκχώρησης.

V. ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΚΑΙ ΕΙ∆ΙΚΕΣ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΤΩΝ ∆ΕΣΜΕΥΣΕΩΝ ΣΤΗΝ ΑΓΟΡΑ ΠΩΛΗΣΗΣ
ΕΙ∆ΙΚΩΝ ΚΑΥΣΙΜΩΝ ΑΕΡΙΩΘΟΥΜΕΝΩΝ ΣΤΟ TOULOUSE-BLAGNAC ΚΑΙ ΣΤΟ LYON-SATOLAS

Α. ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΤΩΝ ∆ΕΣΜΕΥΣΕΩΝ

38. Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να κοινοποιήσει:

α) τη συµµετοχή 50 % που κατέχει η Εlf στην GAT (όµιλος για τον εφοδιασµό της Τουλούζης-Blagnac —
Groupement pour l’Avitaillement de Toulouse-Blagnac) και

β) τη συµµετοχή 50 % που κατέχει η Εlf στον Galys (όµιλος εφοδιασµού της Λυών-Satolas — Groupement
pour l’Avitaillement de Lyon-Satolas).

Β. ΚΑΝΟΝΕΣ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ

39. 'Οσον αφορά τις διαδικασίες εφαρµογής των δεσµεύσεων που προαναφέρθηκαν, το κοινοποιούν µέρος προσθέτει τις
ακόλουθες διευκρινίσεις:
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α) το κοινοποιούν µέρος, µετά την παραλαβή της απόφασης έγκρισης της συγκέντρωσης και της συµφωνίας
σχετικά µε το πληροφοριακό έγγραφο που αναφέρεται στο σηµείο 2 στοιχείο α) ανωτέρω, θα προχωρήσει σε
γενικές διαβουλεύσεις εκτός και εντός Γαλλίας µε επιχειρήσεις, όπως αυτές ορίζονται στους κοινούς κανόνες,
που ενδέχεται να εκδηλώσουν ενδιαφέρον για τις αναφερθείσες συµµετοχές. Προκειµένου να τους επιτρέψει να
καταρτίσουν ανάλογες προσφορές, το κοινοποιούν µέρος θα διαβιβάσει στις επιχειρήσεις οι οποίες ενδέχεται να
ενδιαφέρονται για την αγορά των προαναφερθεισών συµµετοχών το σύνολο των συµβατικών, περιβαλλοντικών,
εµπορικών, τεχνικών και χρηµατοοικονοµικών στοιχείων και προδιαγραφών που σχετίζονται µε την πρόσβαση
στην GAT και στην Galys·

β) ο αποδέκτης της εκχώρησης των συµµετοχών πρέπει να πληροί τους αντικειµενικούς όρους αποδοχής που
προβλέπονται στα καταστατικά της GAT και της Galys.

VI. ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΚΑΙ ΕΙ∆ΙΚΕΣ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΤΩΝ ∆ΕΣΜΕΥΣΕΩΝ ΣΤΗΝ ΑΓΟΡΑ ΥΓΡΑΕΡΙΟΥ

Α. ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΤΩΝ ∆ΕΣΜΕΥΣΕΩΝ

40. Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται:

α) να εκχωρήσει το 100 % της συµµετοχής που κατέχει ο όµιλος Εlf στο κεφάλαιο της εταιρείας Εlf Antargaz,
εταιρείας που έχει ως αντικείµενο την εµπορία υγραερίου, στο πλαίσιο της δραστηριότητάς του στον τοµέα του
υγραερίου στην Μητροπολιτική Γαλλία·

β) από την παρούσα εκχώρηση αποκλείονται:

— οι συµµετοχές που κατέχει η Εlf Antargaz στις θυγατρικές που ασκούν δραστηριότητα στον τοµέα του
υγραερίου εκτός της µητροπολιτικής Γαλλίας,

— οι συµµετοχές που κατέχει η Εlf Antargaz για λογαριασµό της Εlf Antar France στις εταιρείες που
βρίσκονται στη Γαλλία ή το εξωτερικό και δεν ασκούν δραστηριότητα στον τοµέα του υγραερίου.

Πριν από την πραγµατική υλοποίηση της εκχώρησης των τίτλων Εlf Antargaz, το κοινοποιούν µέρος θα
προχωρήσει στη µεταβίβαση των συµµετοχών οι οποίες αποκλείονται, όπως αυτές αναφέρονται ανωτέρω, προς
όφελος της Εlf Antar France. Η εν λόγω µεταβίβαση θα υποβληθεί στην προηγούµενη έγκριση του εντολοδόχου
κατόπιν διαβουλεύσεων του τελευταίου µε την Επιτροπή·

γ) η εκχώρηση των τίτλων Εlf Antargaz, εκτός του στοιχείου του ενεργητικού εταιρειών που κατέχει άµεσα και εξ
ολοκλήρου η Εlf Antargaz, περιλαµβάνει επίσης τις συµµετοχές που κατέχει η Εlf Antargaz στις ακόλουθες
εταιρείες στη Γαλλία:

— GIE Norgal: 52,67 %

Το κοινοποιούν µέρος, πριν από την εκχώρηση, θα προτείνει και θα ψηφίσει υπέρ της τροποποίησης του
καταστατικού της Νοrgal µε σκοπό να ενσωµατώσει στο εν λόγω καταστατικό την κατανοµή της
δυναµικότητας στη Νοrgal, όπως αυτή ισχύει µέχρι σήµερα και εµφανίζεται στο παράρτηµα ΙΙ των
δεσµεύσεων.

Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να συνεχίσει τη σύµβαση σύµπραξης για τον εφοδιασµό µαζί µε τον
άλλο σηµερινό µέτοχο της Νοrgal, για διάστηµα […], από την ηµεροµηνία της πραγµατικής εκχώρησης
της αποθήκης, και να συνεταιρισθεί στην εν λόγω σύµβαση σύµπραξης µε τον αποδέκτη της εκχώρησης,
εφόσον ο τελευταίος υποβάλλει σχετικό αίτηµα και ο έτερος σηµερινός µέτοχος της Νοrgal είναι
σύµφωνος,

— Rhône GAZ SA: 50,62 %

— Sigap-Ouest SARL: 66,67 %

— Wogegal SA: 100 %

— GAZ EST Distribution SA: 100 %

— Nord GPL SA: 100 %

— GIE Floregaz: 90 %

— Midi-Pyrénées GAZ SA: 75 %
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— Cobogal SA: 15 %

Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να συνεχίσει για διάστηµα […] από την ηµεροµηνία πραγµατικής
εκχώρησης των τίτλων, την κοινή σύµβαση εφοδιασµού µε τον άλλο τωρινό µέτοχο της Cobogal.

Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται επίσης να προτείνει στον αγοραστή των τίτλων και να προβεί σε
συνεταιρισµό µαζί του στην εν λόγω κοινή σύµβαση εφοδιασµού, εφόσον ο αγοραστής το ζητήσει και ο
άλλος τωρινός µέτοχος της Cobogal είναι σύµφωνος. Εφόσον δεν συµβεί αυτό, το κοινοποιούν µέρος
δεσµεύεται να προτείνει στον αγοραστή των τίτλων, εφόσον ο ίδιος το ζητήσει, σύµβαση προµήθειας
διάρκειας […] µε τους όρους του οµίλου TotalFina, αυξηµένους σε πρόστιµα και φροντίδες,

— SP de Queven: 50 %

— SP BUS Paris: 50 %

— GIE GPL BUS: 25 %

— GIE Groupement Technique Citerne: 20 %·

δ) στην εκχώρηση των τίτλων Εlf Antargaz, θα προστεθεί εκχώρηση των συµµετοχών που κατέχει ο όµιλος Εlf
στις ακόλουθες εταιρείες, στο πλαίσιο της δραστηριότητας στον τοµέα του υγραερίου στη µητροπολιτική
Γαλλία:

— Sobegal SA (κέντρα εµφιάλωσης στη Lacq, Nérac, Rodez και Domène): 78 % κατέχει ο όµιλος Εlf

— Geogaz SA: 16,67 % κατέχει ο όµιλος Εlf

— Geovexin SA: 44,9 % κατέχει ο όµιλος Εlf·

ε) εξάλλου, το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να αποδεσµεύσει µέσα στις προθεσµίες που προβλέπονται για την
πραγµατική εκχώρηση των στοιχείων του ενεργητικού και µε τους όρους που προβλέπονται στους κοινούς
κανόνες εφαρµογής των δεσµεύσεων, τις θέσεις µελών του διοικητικού συµβουλίου που κατέχει ο όµιλος Εlf
στις εταιρείες που καλύπτει η παρούσα εκχώρηση.

41. Το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται για περίοδο που αρχίζει να ισχύει από την ηµεροµηνία παραλαβής της απόφασης
έγκρισης της συγκέντρωσης και λήγει […] µετά την ηµεροµηνία πραγµατικής εκχώρησης της συµµετοχής που κατέχει
ο όµιλος Εlf στην Εlf Antargaz να µην διεκδικήσει την πελατεία της Εlf Antargaz.

Β. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ

42. 'Οσον αφορά τις διαδικασίες εφαρµογής της παρούσας δέσµευσης, το κοινοποιούν µέρος αναφερόµενο στους
κοινούς κανόνες που προαναφέρθηκαν προσθέτει τις ακόλουθες διευκρινίσεις:

α) το όνοµα του ή των υποψήφιων αγοραστών του συνόλου ή µέρους της υπόψη συµµετοχής θα υποβληθεί για
έγκριση στην Επιτροπή υπό τους όρους που προβλέπονται στους κοινούς κανόνες·

β) το κοινοποιούν µέρος, µετά την παραλαβή της απόφασης έγκρισης της συγκέντρωσης, θα διαβουλευθεί όπως
αναφέρεται στους κοινούς κανόνες, µε τις διάφορες επιχειρήσεις που είναι εγκατεστηµένες εκτός ή εντός
Γαλλίας και ενδέχεται να εκδηλώσουν ενδιαφέρον για την εξαγορά του συνόλου ή µέρους της υπόψη
συµµετοχής, διαβιβάζοντάς τους τα εµπορικά, τεχνικά και οικονοµικά στοιχεία και προδιαγραφές που θα τους
επιτρέψουν να καταρτίσουν προσφορά·

γ) σε περίπτωση που η Vitogaz εξαγοράσει τους τίτλους της Εlf Antargaz, το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να
µην αντιταχθεί. Εάν η Vitogaz επιλεγεί ως αποδέκτης της εκχώρησης των τίτλων της Εlf Antargaz, το
κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να εκχωρήσει τη συµµετοχή (34 %) που κατέχει στο κεφάλαιο της Vitogaz υπό
τους όρους που προβλέπονται στις συµφωνίες που συνδέουν το κοινοποιούν µέρος µε τον έτερο µέτοχο της
Vitogaz, από άποψη µορφής και προθεσµίας.
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43. Το κοινοποιούν µέρος διευκρινίζει ότι τα στοιχεία που αφορούν δικαίωµα πνευµατικής ή/και βιοµηχανικής
ιδιοκτησίας, ή ίδιας τεχνογνωσίας του κοινοποιούντος µέρους θα µεταβιβασθούν µαζί µε τις υπόψη συµµετοχές στο
βαθµό που χρησιµοποιούνται στο πλαίσιο της δραστηριότητας της Εlf Antargaz στον τοµέα του υγραερίου στην
µητροπολιτική Γαλλία, µε εξαίρεση τις επωνυµίες που ανήκουν ή/και εκµεταλλεύεται ο όµιλος Εlf, καθώς και το
υλικό πληροφορικής που της ανήκει.

Το κοινοποιούν µέρος θα χορηγήσει στον αποδέκτη της εκχώρησης άδεια που θα του επιτρέπει να χρησιµοποιεί τις
επωνυµίες που εκµεταλλεύεται ο όµιλος Εlf όσον αφορά τη δραστηριότητα στον τοµέα του υγραερίου στη
µητροπολιτική Γαλλία και µέγιστη διάρκεια […] από την ηµεροµηνία της πραγµατικής εκχώρησης.

Σε περίπτωση που τα στοιχεία σχετικά µε δικαίωµα πνευµατικής ή/και βιοµηχανικής ιδιοκτησίας, ή ίδιας τεχνογνωσίας
του κοινοποιούντος µέρους τα οποία θα µεταβιβασθούν µαζί µε τις υπόψη συµµετοχές καλύπτουν επικράτεια
ευρύτερη εκείνης της µητροπολιτικής Γαλλίας, η εκχώρηση των εν λόγω στοιχείων υπόκειται στη χορήγηση εκ µέρους
του αποδέκτη της εκχώρησης προς το κοινοποιούν µέρος δωρεάν άδειας διάρκειας ισοδύναµης µε εκείνη του
εκχωρηθέντος δικαιώµατος πνευµατικής ή/και πνευµατικής ιδιοκτησίας ή τεχνογνωσίας, που θα επιτρέπει στο
κοινοποιούν µέρος να χρησιµοποιήσει τα εν λόγω στοιχεία εκτός της µητροπολιτικής Γαλλίας.

44. Εφόσον οι υπόψη συµµετοχές δεν εκχωρηθούν σε αγοραστή, το κοινοποιούν µέρος θα διασφαλίσει ότι η διαχείριση
της Εlf Antargaz γίνεται έναντι µιας επιχείρησης χωριστής και ικανής προς πώληση που διαθέτει ίδιους λογαριασµούς
διαχείρισης, και θα κοινοποιήσει στη διεύθυνση της Εlf Antargaz ότι η διαχείριση της εταιρείας θα γίνεται σε
ανεξάρτητη βάση και υπό την εποπτεία του εντολοδόχου, προκειµένου να διασφαλισθεί η διατήρηση της
αποδοτικότητάς της και της αξίας της στην αγορά.

45. Μετά την πραγµατική εκχώρηση των τίτλων της Εlf Antargaz, το κοινοποιούν µέρος δεσµεύεται να ενηµερώσει τον
αγοραστή σχετικά µε την δυνατότητα να συνάψει προσωρινά µαζί του και κατ' ανώτατο όριο για περίοδο […]
σύµβαση µη αποκλειστικής προµήθειας, προκειµένου να του επιτρέψει να εξασφαλίσει τις προµήθειές του κατά την
περίοδο που απαιτείται για την εφαρµογή εναλλακτικών λύσεων.

CA VD
Αυτοκινη- Λήξη της Παραγωγή (σε

'Ονοµα σύνδεσης 'Αξονας ∆ιόδια ∆ιαχείριση Doublon/Sandwitch
τόδροµος εκχώρησης (σε m3) 1 000 FRF/

ht)

Translay Est A28 DDE όχι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Jonchets les A5 SAPRR ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]
Récompenses

Roucas A7 ASF όχι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Scoperta A8 ESCOTA ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Porte de la Drôme A49 AREA ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Savignac A62 ASF ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Beuzeville Sud A13 SAPN ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Deux Mers A62 ASF ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Verdun Sud A4 SANEF ex ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]
APPEL

Beaune-les-Mines A20 DDE όχι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

La Courneuve A1 SANEF όχι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Saint Léger A1 SANEF ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]
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CA VD
Αυτοκινη- Λήξη της Παραγωγή (σε

'Ονοµα σύνδεσης 'Αξονας ∆ιόδια ∆ιαχείριση Doublon/Sandwitch
τόδροµος εκχώρησης (σε m3) 1 000 FRF/

ht)

Assevillers A1 SANEF ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Saugon A10 ASF ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Usseau A10 COFI- ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]
ROUTE

Fenioux Est A10 ASF ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Jaunay Clan A10 COFI- ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]
ROUTE

Poitiers Chince A10 COFI- ναι FINA [...] [...] [...] [...] [...]
ROUTE

Meung A10 COFI- ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]
ROUTE

Fenioux Ouest A10 ASF ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Parce A11 ASF ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Porte d’Angers A11 COFI- όχι FINA [...] [...] [...] [...] [...]
Sud ROUTE

La Pivardière A11 COFI- ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]
ROUTE

Rosny Sud A13 SAPN ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Saint Hilaire A26 SANEF ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Souchez A26 SANEF ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Champ Rolland A26 SANEF ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Rumancourt A26 SANEF ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Esterel A8 ESCOTA ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

La Combe Ronde A36 SAPRR ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Bois Guillerot A36 SAPRR ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Jura A39 SAPRR ναι FINA [...] [...] [...] [...] [...]
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CA VD
Αυτοκινη- Λήξη της Παραγωγή (σε

'Ονοµα σύνδεσης 'Αξονας ∆ιόδια ∆ιαχείριση Doublon/Sandwitch
τόδροµος εκχώρησης (σε m3) 1 000 FRF/

ht)

Saverne A4 SANEF ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Valmy A4 SANEF ex ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]
APPEL

Brumath Ouest A4 SANEF όχι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Tardenois Sud A4 SANEF ναι FINA [...] [...] [...] [...] [...]

Tardenois Nord A4 SANEF ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Verdun A4 SANEF ex ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]
APPEL

Valleiry A40 ATMB ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Bonneville Nord A40 AREA ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Cesardes A41 AREA ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Le Guiers A43 AREA ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Arclusaz A43 AREA ναι FINA [...] [...] [...] [...] [...]

L’Abis A43 AREA ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Voreppe A48 AREA όχι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Jonchets A5 SAPRR ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Chien Blanc A6 SAPRR ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Graveyron A6 SAPRR όχι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Maison Dieu A6 SAPRR ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Les Chères A6 SAPRR όχι FINA [...] [...] [...] [...] [...]

Acheres Est A6 SAPRR ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

La Ferté A6 SAPRR ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Beaune Merceuil A6 SAPRR ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]
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CA VD
Αυτοκινη- Λήξη της Παραγωγή (σε

'Ονοµα σύνδεσης 'Αξονας ∆ιόδια ∆ιαχείριση Doublon/Sandwitch
τόδροµος εκχώρησης (σε m3) 1 000 FRF/

ht)

Nemours A6 SAPRR ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Dardilly A6 DDE όχι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Naurouze A61 ASF ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Arzens A61 ASF ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Bazadais Nord A62 ASF ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Lacq Nord A64 ASF ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Mornas les Adrêts A7 ASF ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Crousilles A7 ASF ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

L’Allier Doyet A71 SAPRR ναι FINA [...] [...] [...] [...] [...]

L’Allier Saulzet A71 SAPRR ναι FINA [...] [...] [...] [...] [...]

Salbris Ouest A71 COFI- ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]
ROUTE

La Lozaire A75 DDE όχι FINA [...] [...] [...] [...] [...]

L’Aval le Coudray A81 COFI- ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]
ROUTE

Tavel A9 ASF ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Villemolaque A9 ASF ναι TOTAL [...] [...] [...] [...] [...]

Fabergues Sud A9 ASF ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]

Fabergues Nord A9 ASF ναι Elf [...] [...] [...] [...] [...]
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 2

∆ΙΑΡΘΡΩΣΗ ΝORGAL

∆ικαιώµατα ικανότητας αποθήκευσης

Συµµετοχή
Προπάνιο % Προπάνιο Butane % Butane

(P1) (P1) (P2) (P2)

TotalFina 26,40 % [...] [...] [...] [...]

Elf 52,66 % [...] [...] [...] [...]

Vitogaz 20,94 % [...] [...] [...] [...]

Σύνολο 100,00 % [...] [...] [...] [...]
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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
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