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KOMMISIONENS BESLUT

av den 14 mars 2000

enligt vilket en koncentration forklaras oférenlig med den gemensamma marknaden och EES-
avtalets funktion

(irende COMP/M.1672 Volvo/Scania)

[delgivet med nr K(2000) 681]

(Endast den engelska texten dr giltig)

(Text av betydelse for EES)

(2001/403/EG)

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION HAR FATTAT
DETTA BESLUT

med beaktande av Fordraget om upprittandet av Europeiska
gemenskapen,

med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samar-
betsomradet, sirskilt artikel 57 i detta,

med beaktande av radets forordning (EEG) nr 4064/89 av den
21 december 1989 om kontroll av foretagskoncentrationer (1)
senast dndrad genom férordning (EG) nr 1310/97 (2), sdrskilt
artikel 8.3 i denna,

med beaktande av kommissionens beslut av den 25 oktober
1999 om att inleda ett forfarande i detta drende,

efter att ha gett de berorda foretagen mojlighet att yttra sig om
kommissionens invindningar,

med beaktande av yttrandet fran Rddgivande kommittén for
koncentrationer (3), och

av foljande skal:

(1) Den 22 september 1999 mottog kommissionen en
anmalan enligt artikel 4 i forordning (EEG) nr 4064/89
(nedan kallad koncentrationsforordningen) av en plane-
rad koncentration, genom vilken AB Volvo (Volvo)
avsdg att genom forvirv av aktier fa kontrollen, i den
mening som avses i artikel 3.1 b i koncentrationsférord-
ningen, 6ver hela Scania AB (nedan kallat Scania).

(2)  Efter att ha granskat anmilan konstaterade kommissio-
nen att den anmilda transaktionen foll inom koncentra-
tionsférordningens tillimpningsomrade och att den gav

() EGT L 395, 30.12.1989, s. 1, rittad version i EGT L 257,
21.9.1990, s. 13.

(2) EGTL 180, 9.7.1997, s. 1.

(3) EGT C 154, 29.5.2001.

anledning till allvarliga tvivel vad géller dess forenlighet
med den gemensamma marknaden, eftersom den skulle
skapa eller forstirka en sidan dominerande stillning
som medfor att den effektiva konkurrensen patagligt
skulle himmas inom den gemensamma marknaden eller
en vésentlig del av denna samt inom det territorium som
ticks av EES-avtalet. Den 25 oktober 1999 beslutade
kommissionen darfor att inleda ett forfarande enligt
artikel 6.1 ¢ i koncentrationsforordningen.

(3) Den 9 december 1999 fattade kommissionen beslut
enligt artikel 11.5 i koncentrationsforordningen efter-
som Volvo och Scania inte hade svarat pd en begiran
om upplysningar om deras konkurrensmissiga stillning
pd marknaderna for tunga lastbilar och bussar inom den
faststillda tidsfristen. De hade uppmanats att inkomma
med upplysningarna senast den 7 december 1999.
Parterna inkom med begird information den 20 decem-
ber 1999. De tidsfrister som anges i artikel 10.1 och
10.3 i koncentrationsférordningen avbrots darfor under
totalt 13 dagar enligt artikel 9 i kommissionens f6érord-
ning (EG) nr 447/98 av den 1 mars 1998 om anmélning-
ar, tidsfrister och forhor enligt rddets forordning (EEG)
nr 4064/89 om kontroll av foretagskoncentrationer (4).

I. PARTERNA

(4)  Volvo dr registrerat i Sverige. Genom sina aktieinnehav i
foretag inom Volvo-koncernen ir Volvo framfor allt
verksamt inom tillverkning och forsiljning av lastbilar,
bussar, anldggningsmaskiner, marin- och industrimoto-
rer samt flygtekniska komponenter. Volvos viktigaste
affarsenheter inbegriper a) lastbilar (tillverkning av tunga
lastbilar pa mer 4n 16 ton och medeltunga lastbilar pa
mellan 7 och 16 ton samt en rad dirtill horande tjanster

(4 EGTL 61, 2.3.1998, 5. 1.
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inklusive finansiering), b) bussar (tillverkning av bussar
och busschassin for stads-, linje- och turisttrafik),
¢) marin- och industrimotorer (genom det heligda
dotterbolaget Volvo Penta utvecklar, tillverkar och siljer
Volvo drivsystem for tillimpningar inom sjofart och
industri), d) anldggningsmaskiner (tillverkning och for-
sdljning av en rad olika anldggningsmaskiner och e) flyg-
teknik (utveckling, tillverkning och underhall av militdra
flygplan, i huvudsak for det svenska flygvapnet, samt
tillverkning av komponenter).

Scania dr ett svenskt foretag som genom sina aktieinne-
hav i foretag i Scania-koncernen framfor allt tillverkar
och sdljer tunga lastbilar, bussar samt marin- och
industrimotorer. Scania dger ocksd 50 % av Svenska
Volkswagen AB, som importerar, siljer och distribuerar
personbilar och litta yrkesfordon i Sverige. Scania dger
ocksa den svenska personbilsaterforsiljaren Din Bil, som
star for cirka 40 % av Svenska Volkswagens leveranser.

Den 1 mars 1999 tecknade Ford Motor Co. ett avtal om
forvirv av Volvos personbilsdivision, som stod for cirka
52 % av Volvos totala omsattning 1997. Volvos beslut
att silja sin personbilsdivision dterspeglar Volvos stravan
att koncentrera sig pa sina lastbils-, buss- och motordivi-
sioner. Enligt Volvo ir det foreslagna forvirvet sarskilt
viktigt for Volvos konkurrenskraft pa stora framvixande
marknader for tunga lastbilar och bussar i Asien, Central-
europa, de fore detta Sovjetrepublikerna och Sydameri-
ka. Efter forsaljningen av personbilsdivisionen star Vol-
vos lastbilsdivision for 57 % av foretagets omsttning,
bussdivisionen for cirka 13 % och marin- och industri-
motordivisionen for ungefir 4 %. Inom Scania stod
lastbilar for 60 % av de totala forsiljningsintikterna
1998, bussar for 8 % och industri- och marinmotorer
for 1 %.

Volvo har forklarat att skilet till den foreslagna koncent-
rationen dr att stirka Volvos konkurrenskraft pd stora
framvixande marknader for tunga lastbilar och bussar i
Asien, Centraleuropa, de fore detta Sovjetrepublikerna
och Sydamerika. Enligt Volvo krdvs det avsevirda inves-
teringar for att utnyttja mojligheterna i dessa omraden.
Volvos formdga att expandera pd dessa framvixande
marknader uppges vara av avgorande betydelse for att
foretaget skall kunna bedriva sin verksamhet effektivt
och bevara sin konkurrenskraft gentemot virldens ledan-
de lastbils- och busstillverkare, sarskilt DaimlerChrysler
och de stora motortillverkarna i Nordamerika.

[I. TRANSAKTIONEN OCH KONCENTRATIONEN

Den foreslagna koncentrationen innebar att Volvo for-
vérvar en majoritet av aktierna i Scania. Den 6 augusti
1999 ingick Volvo ett avtal om att kopa alla aktier som

(11)

(12)

Investor AB dgde i Scania. Samtidigt beslutade Volvos
styrelse att ldmna ett offentligt bud pa alla aterstdende
aktier i Scania.

Enligt avtalet mellan Volvo och Investor AB skall det
senare fd betalt antingen helt i kontanter eller i en
kombination av kontanter och nyemitterade Volvoak-
tier. Investor AB dger for ndrvarande 54 061 380 A-
aktier och 1 508 693 B-aktier i Scania. Investor AB far
315 svenska kronor i kontanter per aktie for 60 % av
sitt aktieinnehav. For dterstdende 40 % fir Investor AB
vilja mellan 315 kronor i kontanter per aktie eller
nyemitterade aktier i Volvo i proportionen sex Volvoak-
tier for fem Scaniaaktier. Om Investor AB viljer att fa
betalt enbart i kontanter har man for avsikt att forvirva
Volvoaktier pd marknaden for ett belopp som motsvarar
40 % av betalningen. Volvo dger for nirvarande
25290 660 A-aktier och 60 993 759 B-aktier i Scania.
Efter forvirvet av Investors aktier i Scania kommer
Volvo att dga 79 352 040 A-aktier och 62 502 452 B-
aktier i Scania, vilket motsvarar 77,8 % av rosterna och
70,9 % av aktiekapitalet.

Mot denna bakgrund konstaterar kommissionen att det
foreslagna forvirvet, genom vilket Volvo skulle fa ensam
kontroll 6ver Scania, utgor en foretagskoncentration i
den mening som avses i artikel 3.1 b i koncentrationsfor-
ordningen.

IIl. GEMENSKAPSDIMENSION

Volvo och Scania hade tillsammans en sammanlagd
omsittning 1 hela virlden pd mer dn 5 000 miljoner
euro 1998 (Volvo 12,9 miljarder euro och Scania
5,1 miljarder euro). Var och en av dem hade en
omsittning inom gemenskapen som 6versteg 250 miljo-
ner euro under 1998 (Volvo 6,4 miljarder euro och
Scania 3,1 miljarder euro), men de uppndr inte mer dn
tvd tredjedelar av sin sammanlagda omsittning inom
gemenskapen inom en och samma medlemsstat. Tran-
saktionen utgor ett drende for samarbete med Eftas
overvakningsmyndighet i enlighet med artikel 57 i EES-
avtalet i forening med artikel 2.1 ¢ i protokoll nr 24 till
detta avtal.

IV. FORENLIGHET MED DEN GEMENSAMMA MARKNADEN

Den foreslagna transaktionen skulle frimst paverka tvé
marknader: lastbilar (i synnerhet tunga lastbilar) och
bussar (stadsbussar, bussar avsedda for linjetrafik och
turistbussar). Undersokningen har bekriftat att den
foreslagna koncentrationen inte skulle innebira att en
dominerande stillning skapas eller forstirks inom omra-
det dieselmotorer (industri och sjofart). Foljaktligen
kommer marknaderna for dieselmotorer inte att diskute-
ras ytterligare i detta beslut.
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i) LASTBILAR

A. RELEVANT PRODUKTMARKNAD

Den foreslagna koncentrationen skulle skapa Europas
storsta tillverkare av tunga lastbilar (dvs. pa 6ver 16 ton).

Den anmilande parten utgdr frin ett tidigare beslut av
kommissionen (drende IV/M.004 Renault/Volvo) i syfte
att identifiera tre marknadssegment pd grundval av
lastbilens bruttofordonsvikt: segmentet for litta lastbilar
(under 5 ton), segmentet for medeltunga lastbilar (5-
16 ton) och segmentet for tunga lastbilar (6ver 16 ton).

Tunga lastbilar jimfort med medeltunga och litta
lastbilar

Den marknadsundersokning som kommissionen ge-
nomfort i detta avseende bekriftar i stort den anmélande
partens uppgifter. Bide konkurrenter och kunder har
angett att indelningen i skal 14 ar korrekt och motsvarar
praxis inom branschen. Dessutom antyder ett antal
omstindigheter att denna indelning 4r laimplig.

Den tekniska utformningen av lastbilar under 16 ton
och lastbilar 6ver 16 ton (det 6vre segmentet) dr mycket
olika framfor allt vad giller nyckelkomponenter sisom
motortyp och antal axlar. De tekniska aspekterna pa det
ovre segmentet dr mycket mer sofistikerade pa grund av
kraven pd hallbarhet (livslingd), och driftskostnaderna
ar hogre dn for de andra segmenten. Lastbilar Gver
16 ton ar fordon som anvinds for transport av avsevarda
vikter. Det kan rora sig om regionala eller langviga
transporter.

Dessutom paverkas lastbilsforsiljningen av dessa tekni-
ska skillnader, som &r av stor betydelse for koparen. Den
tekniska grinsen mellan de bdda produktgrupperna
motsvarar darfor en affirsmissig indelning som gor det
mojligt att skilja pd tvd kundgrupper. Kunderna anser
normalt inte att lastbilar frin det ovre segmentet kan
bytas ut mot eller ersittas av lastbilar frin det medel-
tunga eller det ldtta segmentet. De tre lastbilskategorierna
utgor salunda separata relevanta produktmarknader.

Dessutom tycks indelningen dterspegla det faktum att
olika produktionslinjer anvinds for att tillverka lastbilar
av de olika kategorierna och att tillverkarna kan koncen-
trera sin tillverkning pa ett segment utan att ha ndgon
verksamhet eller ha en relativt sett svagare verksamhet
inom ett annat segment. (Nar det till exempel giller
Volvo och Scania tillverkar Volvo lastbilar i segmentet
for lastbilar mellan 7 och 16 ton, medan Scania inte
tillverkar ndgra lastbilar i detta segment. Ingen av
parterna tillverkar lastbilar under 7 ton. Bdda parterna
tillverkar lastbilar over 16 ton.)

(20)

(22)

(23)

(25)

Tunga lastbilar (6ver 16 ton)

Upplysningar som Volvo limnat i anmilan

Eftersom den foreslagna transaktionen mer specifikt ror
marknadssegmentet for lastbilar 6ver 16 ton, eller tunga
lastbilar, kommer denna bedomning framfor allt att
fokuseras pa detta marknadssegment.

[ anmilan angav Volvo att det i allminhet finns tvéd
modellkategorier for tunga lastbilar: lastbilar for langva-
ga transporter respektive for regionala/lokala transpor-
ter. Volvo anger dock att chassina for lastbilar 6ver
16 ton i stort dr desamma for alla modeller. Skillnaderna
giller bara forarhytten och pabyggnaden eller utform-
ning for sirskilda andamal (t.ex. cementblandning, leve-
ranser inom stdder och langviga transporter).

Utover dessa kategorier noterar Volvo att langre lastbilar
(25,25 meter) med hogre maximal lastkapacitet (60 ton)
dr vanliga i Sverige och Finland. Denna sirskilda lastbils-
typ dr normalt inte tilldten i 6vriga medlemsstater.

Den anmilande parten menar att varje storre lastbilstill-
verkare ldtt skulle kunna 4ndra en av sina standardmo-
deller for en sdrskild anvindning (som till exempel
sddana lingre lastbilar som anvinds i Sverige och
Finland).

Mot denna bakgrund konstaterar Volvo dirfor att lastbi-
lar over 16 ton tillhoér samma relevanta produkt-
marknad.

Resultaten av marknadsundersokningen

Den omfattande marknadsundersokning som gjorts i
detta drende har visat att verkligheten utfran kundens
synvinkel dr ganska komplex. Framfor allt har marknads-
undersokningen pavisat att det utifrin kundens synvin-
kel finns ett antal kriterier som dr relevanta for valet av
en viss typ av tung lastbil framfor en annan.

Den viktigaste distinktionen inom den overgripande
kategorin tunga lastbilar kan goras mellan sd kallade
konventionella lastbilar och tunga dragbilar. Konventio-
nella lastbilar 4r integrerade lastbilar i den mening att de
utgor en enda enhet, utan ndgon bortkopplingsbar
pdhdngsvagn. Tunga dragbilar dr ddremot isdrtagbara i
den mening att en pahingsvagn kopplas pd bakom
forarhytten. Kunderna grundar sitt val mellan en konven-
tionell lastbil och en tung dragbil pé sina transportbehov
och personliga preferenser. I sjilva verket har kundens
geografiska hemvist ett starkt inflytande pd valet mellan
en tung dragbil och en konventionell lastbil. Sdsom
anges i skil 52 koper kunder i norra Europa vanligtvis
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konventionella lastbilar. Det finns vissa indikationer
pa att konventionella lastbilar och tunga dragbilar ur
efterfragesynpunkt kanske inte dr helt utbytbara. Denna
fraga kan dock limnas oppen eftersom den inte i sak
paverkar bedomningen av den anmilda koncentra-
tionen.

Forutom denna grundliggande distinktion har mark-
nadsundersokningen pavisat att det finns tre huvudkrite-
rier enligt vilka kunder viljer att kopa en viss tung lastbil
(vilka giller bade konventionella lastbilar och tunga
dragbilar). Det forsta kriteriet ror motorn och framfor
allt dess styrka (i antal histkrafter). Motorstyrkan ar
viktig med tanke pd den vikt som skall transporteras och
pa topografin i det geografiska omrdde som lastbilen dr
tankt att anvindas i. Det andra kriteriet ar det antal axlar
som ingdr i lastbilen: enligt undersokningen finns det en
standardkombination av axlar (4 x 2), som ir den
vanligaste i Europa. Andra kombinationer, med ett storre
antal axlar (t.ex. 6 x 2 och 6 x 4), ar mer specialanpassade
for att uppfylla specifika kundpreferenser, vilka i sin tur
dtminstone delvis hinger samman med topografi och
vaderforhallanden. Det tredje kriteriet ror lastbilens
forarhytt, som kan vara lag, hog eller mycket hog
beroende pd den komfortnivd som krévs.

Dessutom finns ett relativt stort antal tillval som kunder-
na kan och kommer att vilja bland, mot bakgrund av
deras sirskilda behov och den typ av transporter det
handlar om. I allminhet kan dock alla tillverkare av
tunga lastbilar erbjuda en lastbil som inbegriper varje
nyckelkomponent som dr av avgorande betydelse bade
ur kundens och tillverkarens synvinkel (t.ex. vid beslut
huruvida man skall erbjuda ett pris for en lastbil som ar
jamforbart med en konkurrerande tillverkares pris).

Pd grund av kundernas sirskilda behov och sirskilda
nationella bestimmelser kan kunder i Sverige och Fin-
land dessutom kopa liangre lastbilar (25,25 meter) med
en hogre maximal lastkapacitet (60 ton).

Ur utbudssynpunkt tycks varje storre europeisk lastbils-
tillverkare kunna erbjuda ett fullstindigt sortiment av
olika typer av tunga lastbilar. Att erbjuda sirskilda
lastbilar for vissa omrdden i Europa skulle sikerligen
medfora ytterligare kostnader for sddana tillverkare.
Dessa kostnader maste sedan jimforas med den aktuella
marknadens attraktionskraft. Nir det géller att definiera
produktmarknader anses det dock att kostnaderna for
att stdlla om tillverkningen fran en typ av tung lastbil till
en annan inte i sig kan betraktas som avsevird. Det
anses darfor att de olika typerna av tunga lastbilar inte
utgor separata produktmarknader.

(30)

(31)

(32)
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Mot denna bakgrund konstateras det darfor att kategorin
tunga lastbilar (pd Over 16 ton) kan anses utgora en
enda relevant produktmarknad inom ramen for denna
bedémning.

B. RELEVANT GEOGRAFISK MARKNAD

[ ett tidigare drende (°) angav kommissionen att ”[d]et...
inte [4r] nodvandigt att faststilla huruvida den geografis-
ka marknaden for lastbilar utgjordes av en gemensam
marknad eller fortfarande bestod av flera nationella
marknader”, eftersom denna fraga inte var visentlig i det
specifika drendet. Undersokningen har i detta drende
varit fokuserad pa norra Europa, i synnerhet fyra nordis-
ka linder, Danmark, Finland, Norge och Sverige samt
Irland. Eftersom transaktionen inte ens med en nationell
marknadsdefinition skulle leda till en dominerande still-
ning i ovriga delar av gemenskapen ar det inte nodvan-
digt att bestimma den exakta omfattningen av den
geografiska marknaden utan for de nordiska linderna
och Irland.

Undersokningen har for dessa fem linder emellertid
visat att de relevanta geografiska marknaderna for tunga
lastbilar fortfarande r nationella i omfattning. Skilen
till denna slutsats forklaras nedan med utgdngspunkt i
de argument som Volvo lagt fram i anmélan.

Argument som lagts fram av den anmilande parten

[ anmilan utgick Volvo frin kommissionens slutsatser i
drendet Renault/Iveco(®). 1 detta beslut konstaterade
kommissionen att den relevanta marknaden for turist-
bussar utgjordes av EES, framfor allt pd grund av
den omfattande importen och exporten. Kommissionen
erkinde ocksd att kopare av turistbussar dr privata
aktorer, som dr priskdnsliga och uppvisar en svag
mirkeslojalitet gentemot nationella tillverkare (7).

[ anmilan menade Volvo att analysen betriffande turist-
bussar ocksd ar tillimplig pd tunga lastbilar. Dessutom
hinvisar parterna till foljande aspekter, som de menar dr
avavgorande betydelse vid faststdllandet av den relevanta
geografiska marknaden:

(®) Se drende IV/M.004 — Renault/Volvo, beslut av den 7 november

1990.

(6) Se drende IV/M.1202 — Renault/Iveco, beslut av den 22 oktober
1998.

(7) Relevansen hos denna slutsats betriffande de berérda bussmarkna-
derna diskuteras i det avsnitt som ror bussar.



L 143/78 Europeiska gemenskapernas officiella tidning 29.5.2001
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mellan medlemsstaterna inte avsevirda. Med un-
dantag for Frankrike varierar prisnivan i medlems-
staterna for till exempel Volvos tunga lastbilar
inom ett spann pa * 10 %” (se sidan 39 i anmalan).

Tillverkarna dr redan verksamma i hela EES
och importen inom EES okar: enligt Volvo ”
verkar de sju storsta tillverkarna av tunga lastbilar
(DaimlerChrysler, Volvo, Scania, MAN, RVI, Iveco
och DAF/Paccar), som stdr for ungefdr 97 % av den
europeiska marknaden, i nistan samtliga medlems-
stater och alla har en avsevird exportforsiljning.
For Volvo och Scania stod forsiljningen utanfor
Sverige for 90 % respektive 80 % av den totala
omsittningen under 1998. Importen utgjorde un-
gefir 30 % av forsiljningen av tunga lastbilar i de
nordiska linderna. Vissa tillverkare har fortfarande
relativt stora marknadsandelar i sina hemldnder,
men detta dr i hog grad ett historiskt fenomen.
Importen fortsitter att oka” (se sidoma 39-40 i
anmilan).

Framvixten av stora, privata, grinsoéverskri-
dande kopare: enligt Volvo har avregleringen av
lastbilsindustrin lett till en "avsevird forandring av
kundprofiler och inképsvanor. Den har i synnerhet
lett till att det vuxit fram stora, multinationella
dkerier, som GPE Lyonnaise och Geodis/B Mont-
reuil i Frankrike och Nederlinderna, med fordons-
parker pd mellan 5000 och 10000 lastbilar.
Medan flertalet av Volvos kunder tidigare utgjordes
av smd och medelstora dkerier, 4r majoriteten av
Volvos kunder numera stora akerier med fordons-
parker pd minst 20 till 25 lastbilar. Dessa stora
dkerier ir verksamma i flera medlemsstater, och
ménga av dem anvinder antingen konkurrerande
offerter eller anbud i syfte att gora centraliserade
lastbilskop eller utnyttjar sina kunskaper om priser
och konkurrensvillkor i andra medlemsstater da
de forhandlar med distributorer” (se sidan 46 i
anmdlan).

Framvixten av dubbla leverantorskillor: Volvo
havdar att utvecklingen mot stora och multinatio-
nella kunder ocksé har bidragit till en okad anvind-
ning av dubbla (eller flera) leverantorer. "For att
sikra oberoende fran varje enskild tillverkare dé de
forhandlar om inkop har dkerier med mer dn 20
till 25 lastbilar vanligtvis minst tvd olika mérken i
sin fordonspark” (se sidan 47 i anmilan).

Produktstandardisering: Enligt Volvo har “den
harmoniseringsprocess som inleddes 1985 genom
radets direktiv 85/3/EEG och senast genom radets
direktiv 96/53/EG lett till en situation dir samma

(35)

ner kan siljas och anvindas i hela Europa, medan
vikt- och lingdbegrinsningar tidigare medforde
hinder for utveckling av lastbilsmodeller som kunde
siljas och anvindas i hela EU” (se sidan 47 i
anmilan).

f)  Avsaknad av hinder fér marknadsintride for
utlindska tillverkare: enligt Volvo “fanns det
tidigare ett behov av att bygga upp éaterforsiljar-
och servicendt som kunde anses utgora ett hinder
for marknadsintride, men som numera inte hindrar
utldndska lastbilstillverkare fran att konkurrera i en
viss medlemsstat” (se sidan 48 i anmélan).

[ sitt svar pd kommissionens meddelande om invind-
ningar enligt artikel 18 i koncentrationsférordningen
(nedan kallat svaret) menar Volvo att kommissionen inte
bor grunda sin bedomning av den relevanta geografiska
marknaden pd de andra faktorer dn prisfaktorer som
angavs i Volvos anmdlan, eftersom dessa inte dr relevanta
for definitionen av den relevanta geografiska marknaden.
[ stillet menar Volvo att den avgorande faktorn for
definitionen av den relevanta geografiska marknaden ar
huruvida leverantorerna faktisk tillimpar prisdiskrimine-
ring mellan olika marknader. Volvo har inkommit med
tvd rapporter (Lexecon- och Nevenrapporterna) som
enligt foretaget visar att priserna pd jimforbara tunga
lastbilar varierar inom ett spann pd 5-15 % i hela
gemenskapen med undantag for Sverige, och att det
dirfor inte finns ndgra avsevirda prisskillnader mellan
de 6vriga medlemsstaterna.

[ sitt svar ldimnar Volvo ocksd vissa nya bevis som
ror parallellhandel med tunga lastbilar samt faktorer
betriffande avregleringen av transportbranschen i efter-
foljande led, som enligt Volvo ger ytterligare beligg for
dess argument att det finns en EES-marknad (exklusive
Sverige) for tunga lastbilar. Alla dessa argument kommer
att bedomas nedan.

Kommissionens bedomning av den relevanta geografis-

ka marknaden

[ sitt svar stdller Volvo upp ett antal nya argument
som stod for sitt pastdende betriffande den relevanta
geografiska marknadens omfattning. Aven om det i
svaret tycks antydas att foretaget inte lingre anser att de
andra faktorer dn prisfaktorer som angavs i anmalan ar
till nytta for definitionen av den geografiska marknaden,
gors dnda en bedomning av dessa faktorer eftersom de
utgor anvindbara aspekter i den 6vergripande bedom-
ning som gors i syfte att definiera marknaden. Den
viktigaste dndringen i Volvos forhallningssitt adr att
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foretaget nu anser att bedomningen i forsta hand bor
fokuseras pa leverantorernas mojligheter att prisdiskri-
minera mellan marknader. Tvirtemot argumentet i
svaret har kommissionen tillgdng till bevis som visar att
Volvo och andra leverantorer av tunga lastbilar har
tillimpat avsevirt olika priser och marginaler for jimfor-
bara produkter i olika medlemsstater. Detta forhallande
samt relevanta bevis som inte ror priser, men som visar
att konkurrensvillkoren pa marknaden for tunga lastbilar
skiljer sig frin en medlemsstat till en annan, skall
bedomas i f6ljande punkter.

Prisnivderna varierar avsevirt mellan medlemssta-
terna

Inkop av tunga lastbilar gors fortfarande i hog grad pé
nationell niva, vilket har flera orsaker. Detta faktum
aterspeglas i avsevdrda prisvariationer som kan noteras
till och med mellan grannldnder. Sdsom anges ovan
hivdar Volvo bade i sin anmilan och i sitt svar
att prisskillnaderna mellan medlemsstaterna inte ar
avsevdrda och konstaterar sdlunda att det finns en EES-
marknad for tunga lastbilar.

[ sin anmilan ansdg Volvo att de sma prisskillnaderna
framgick av uppgifter (pd sidan 122) som visade att
prisvariationerna i medlemsstaterna med undantag for
Frankrike for Volvos tunga lastbilar rymdes inom ett
spann pa + 10 %. Dessa uppgifter (som rorde [en vanligt
forekommande Volvo — modell](*)) visade dock att
priserna kunde variera med s& mycket som 20 % mellan
landerna. Enligt anmalan dr Volvos pris pa denna modell
cirka [10-20 %](*) hogre i Finland 4n i Danmark, ungefir
[10-20 %](*) hogre i Sverige 4n i Frankrike, [0-10 %](*)
hogre i Tyskland dn i Nederldnderna, [0-10 %](*) hogre
i Tyskland 4n i Danmark och [0-10 %](*) hogre i
Forenade kungariket dn i Frankrike. Om jimforelsen
gors for samma modell, men med [en annan modell,
som sdljs mer i de nordiska linderna](*), dr Volvos pris
ungefar [10-20 %](*) ligre i Danmark 4n i Sverige,
[10-20 %](*) lagre i Danmark dn i Tyskland och
[20-30 %](*) lagre i Danmark 4n i Finland. I anmalan
gavs inga prisuppgifter for Norge och Irland. Under
forfarandets lopp har kommissionen ocksd skaffat fram
prislistor for de mest sdlda modellerna av tunga lastbilar
for varje tillverkare i varje medlemsstat. Dessa uppgifter
bekriftar i stort de prisvariationer som anges ovan. De
visar dessutom att Volvos priser dr avsevart lagre i Irland
dn i grannlandet Forenade kungariket. De priser fran
1998 som anges for de mest silda konventionella
lastbilarna och tunga dragbilarna ([...])(*) var sdlunda
mer dn 40 % hogre i Forenade kungariket dn i Irland.
Aven om transaktionspriserna kan skilja sig frén prislis-
torna stoder sd pass stora skillnader inte Volvos argu-
ment att dessa marknader inte dr nationella. Redan det
faktum att prislistorna skiljer sig kraftigt fran land till

(*) Delar av denna text har utformats sé att konfidentiell information

inte avslojas; dessa delar 4r markerade med hakparenteser och
foljs av en asterisk.

(40)

(41)

land antyder i sjilva verket att konkurrensvillkoren
varierar, vilket gor det svarare for kopare av tunga
lastbilar att jamfora priser. I allminhet bekriftar de
prisuppgifter som limnats av konkurrenter att det finns
avsevirda prisskillnader mellan olika linder, som gér i
samma riktning som de prisskillnader som angetts for
Volvo. Exempelvis angav ingen av konkurrenterna ett
hogre pris i Danmark 4n i Tyskland. Tvirtom tycks de
angivna priserna normalt vara minst 5-10 % hogre i
Tyskland. Detta stimmer 6verens med en tabell i Volvos
anmilan som utarbetats for interna syften fore transak-
tionen, och som visar faktiska dterforsiljarnettopriser
justerade for specifikationer. Det angivna genomsnitts-
priset dr 8 % lagre i Danmark dn i Tyskland.

Volvo har hivdat att en prisjamforelse baserad pa de
siffror som anges i anmilan inte dr meningsfull for
definitionen av den geografiska marknaden i detta
drende. Anledningen till detta dr att de angivna prisskill-
naderna enligt Volvo beror pd skillnader i den utrustning
som foljer med den tunga lastbilen eller kundstrukturer
(och ddrmed kopkraft) i olika lander. I sitt svar havdade
dirfor Volvo att prisdiskriminering borde definieras som
att ha olika intdktsmarginaler pa forsiljningen av samma
vara till olika kunder.

Som stod for sitt argument limnar Volvo i sitt svar
rapporter fran Lexecon och Neven som antyder att
prisskillnaderna, med undantag for Sverige, dr begrinsa-
de i medlemsstaterna. Den metod som anviénts i dessa
undersokningar gdr ut pa att jamfora forsiljningen av
tvd av Volvos tunga lastbilsmodeller (en tung dragbil
[som dr vanligt forekommande] och en konventionell
lastbil [som &r vanligt forekommande]) i tolv medlems-
stater samt Norge (3). Som utgdngspunkt for jamforelsen
anvindes de genomsnittliga nettopriser som togs ut av
aterforsdljare i varje land. I rapporterna justerades dessa
genomsnittliga nettopriser sedan efter specifikationer.
Efter dessa justeringar konstaterades i rapporterna att
Volvos priser for den tunga dragbilsmodellen rymdes
inom ett spann pa * 5 % i alla linder utom Sverige
((x 0-10 %)), Frankrike ([- 0-10 %]) och Norge
([- 0-10 %]). For den konventionella modellen konstate-
rades i rapporterna att de justerade priserna rymdes
inom ett spann pé + 6 % i alla linder, med undantag for
Sverige ([£ 10-20 %]) och Danmark ([- 0-10 %]). I
rapporterna forsokte man ocksd gora justeringar for
kundsammansattningen, som man menar skulle innebi-
ra en ytterligare minskning av spridningen i storleksord-
ningen 2-4,2 %.

(%) I dessa undersokningar utelimnades Grekland pa grund av det

lilla antalet sdlda fordon, medan Luxemburg inbegrips i Belgien
och Irland i Férenade kungariket.
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(42) Efter en ndrmare granskning kan kommissionen inte en rapport fran [ett ansett marknadsundersokningsfore-

(44)

instdimma i att Lexecon- och Nevenrapporterna utgor ett
tillforlitligt bevisunderlag for att det skulle finnas en EES-
marknad for tunga lastbilar. I rapporten utgar man fran
de genomsnittliga nettopriser som tas ut av dterforsilja-
re. Volvo har under hela undersokningen ifrdgasatt
giltigheten hos denna typ av uppgifter. Dessutom anvén-
des vid justeringarna uppgifter frin ett enda dr (1998).
Det kan dirfor ifrdgasittas hur stor betydelse som kan
fastas vid de slutsatser som dras utifrn dessa rapporter,
sdrskilt som flera andra faktorer pekar pd nationellt
definierade marknader.

Kommissionen har undersokt bade de uppgifter som
anvinds i rapporterna och vissa andra uppgifter som
inte anvénts i rapporterna. P4 grundval av de uppgifter
som ldmnats av Volvo, har kommissionen gjort egna
berdkningar for vissa av de lastbilstyper som inte
analyseras i Lexecon- och Nevenrapporterna. I stallet for
att ta genomsnitt for olika motortyper, vilket gors i
rapporterna, har kommissionen gjort direkta jamforelser
mellan priserna for exakt samma motortyp i olika linder,
samtidigt som den har anvint samma metod som i
rapporterna for att korrigera for skillnader i specifikatio-
ner. De jimférelser som redovisas nedan giller [en
vanligt forekommande modell] som, av de modeller for
vilka uppgifter limnats, dr den mest sdlda motorn i flera
linder (Belgien, Finland, Frankrike, Forenade kungariket,
Nederlinderna, Portugal och Sverige). Det (justerade)
priset blir d& [10-20 %] hogre i Forenade kungariket dn
i Frankrike och [10-20 %] hogre i Belgien n i Frankrike.
Det (justerade) priset i Sverige dr [10-20 %] hogre én i
Danmark, [10-20 %] hogre dn i Norge och [0-10 %]
hogre dn i Finland. Det (justerade) priset i Finland ar
[10-20 %] hogre dn i Norge och [0-10 %] hogre én i
Danmark. Dessa stora skillnader i justerade priser, som
berdknats enligt den metod som foreslds i rapporterna,
stoder uppenbarligen inte slutsatsen om en geografisk
marknad som omfattar hela EES eller en regional
geografisk marknad i Norden.

Kommissionen har ocksd undersokt de korrigeringar for
kundsammansittning som gjorts i rapporterna. Den
noterar att berakningarna grundar sig pd mycket begrin-
sade uppgifter, framfor allt utanfér Frankrike, och att
vissa av de linder dir Volvo péstdr att det finns stora
fordonsbestdnd men priserna fortfarande dr relativt hoga
(t.ex. i Nederlinderna) inte ingdr i berdkningarna. Detta
kan snedvrida resultaten med en mindre spridning som
foljd. Rapporterna tycks ocksd ge stod for hypotesen att
rabatterna 4r sirskilt hoga i Frankrike. Detta bestrids av

(45)

tag] till Volvo fran januari 1999, dir det angavs att
"analysen av stickprov i Forenade kungariket visar
att det genomsnittliga priset pad en viss lastbilstyp ar
[10-20 %] lagre for stora kunder (akerier med mer dn
30 lastbilar) jimfort med sma (mindre dn 5 lastbilar).
Motsvarande siffror fran forsiljningen av nya lastbilar
i Tyskland och Frankrike ar [10-20 %] respektive
[10-20 %]". Kommissionen anser darfor att den korrige-
ring for kundsammansittning som tillimpas i rapporter-
na har flera brister. Dessutom skulle den i vilket fall som
helst bara ge virdefulla insikter for ett begrinsat antal
lander. Exempelvis ingar inte Forenade kungariket, Irland
och Norge.

Nir det giller slutsatserna i Lexecon- och Nevenrappor-
terna kan kommissionen inte godta att man skulle bortse
fran prisskillnader inom ett spann pa = 5 % (eller *
6 %)(°) d& man definierar en marknad, eftersom detta
skulle innebira att en hypotetisk monopolinnehavare i
ett omrade i vissa fall kan hoja priset med s mycket
som 10 % (eller 12 %) utan att hindras av konkurrensvill-
koren i grannlinderna.

For det andra, och vilket dr dn viktigare, dr den slutsats
som foreslds i dessa rapporter oférenlig med andra
tillgdngliga informationskillor. Detta inbegriper inte
bara den prisjamforelse som Volvo gjort i sin anmilan,
utan ocksd de prisuppgifter som limnats senare under
kommissionens undersokning (och som inbegriper na-
tionella prislistor och transaktionspriser for samma
lastbilsmodell, vilka visar att prisskillnaderna ar sd stora
som de som anges i anmilan), och prisjamforelser i
interna Volvohandlingar som limnats pd kommissio-
nens begdran (t.ex. en tabell kallad Jimforelser av
transaktionspriser, forsta kvartalet 1999, som innehéller
priser for Volvo, Scania och DaimlerChrysler). Det
framgér tydligt av Volvos interna uppgifter att prisjimfo-
relsen inbegrep detaljerade specifikationer. For Volvos
del inbegriper denna tabell den tunga dragbilsmodellen
[en vanligt forekommande modell], och tabellen visar
att denna modell saldes till ett pris som var [10-20 %]
hogre i Forenade kungariket dn i Frankrike. Den storsta
prisskillnad som anges for denna Volvomodell ar ett pris
som dr [20-30 %] hogre i Belgien dn i Frankrike. Tabellen
visar att utvalda, jimforbara lastbilar fran Scania och
DaimlerChrysler f6ljer samma prismonster mellan lin-
derna som Volvomodellen. Foljaktligen pavisar de bada
sistndmnda typerna av bevis prisskillnader mellan olika
linder i samma storleksordning som dem som anges i

(%) Det bor ocksd hallas i atanke att man, i syfte att begrinsa

skillnaderna mellan justerade priser, i rapporterna var tvungna att
uteldmna Sverige, Frankrike och Norge for tunga dragbilar och
Sverige och Danmark f6r konventionella lastbilar.
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(48)

anmadlan. For att godta slutsatserna i Lexecon- och
Nevenrapporterna skulle det darfor inte bara vara nod-
vindigt att bortse frdn de brister som identifierats ovan,
utan ocksd att konstatera att de prisjimforelser som
Volvo lamnat till kommissionen och de prisjamforelser
som Volvo anvinder internt ir lika felaktiga.

[ sitt svar menar Volvo att definitionen av de relevanta
geografiska marknaderna bor baseras pa fragan huruvida
det forekommer prisdiskriminering, vilket definieras
som att tillverkare av tunga lastbilar har olika intdktsmar-
ginaler pd forsdljningen av samma vara till kunder i olika
lander. Det dr ddrfor intressant att notera att de uppgifter
om marginalernas utveckling som Volvo har limnat
under forfarandets gang tydligt visar att en sidan
prisdiskriminering faktiskt forekommer (19). Exempelvis
var Volvos nettovinstmarginal for den [vanligt forekom-
mande] konventionella lastbilsmodellen under 1998
[10-20 %] i Sverige jamfort med [0-10 %] i Danmark
(mdtt som bruttovinstmarginal var den [20-30 %] i
Sverige och [10-20 %] i Danmark). For den [vanligt
forekommande] konventionella lastbilsmodellen var
marginalen [10-20 %] i Finland jaimf6rt med [~ 0-10 %]
i Norge (mdtt som bruttovinstmarginal var den
[20-30 %] i Finland och [10-20 %] i Norge). De
uppgifter som Volvo har limnat tyder ocksé pa liknande
skillnader i marginal mellan andra linder, sdsom mellan
Danmark, Irland och Belgien for [den vanligt férekom-
mande] tunga dragbilsmodellen.

Sammanfattningsvis menar Volvo i sitt svar att huvudfra-
gan for definitionen av den relevanta geografiska mark-
naden bor vara huruvida pris- eller marginaldiskrimine-
ring mellan olika omrdden dr mojlig. Volvo har gett
ménga exempel dir det inte bara har varit mojligt att
uppritthalla avsevirda prisskillnader mellan grannlin-
der, utan ocksa att tillimpa avsevirt olika marginaler (1).
Det maéste dirfor konstateras att tillgidngliga bevis i friga
om priser och marginaler ir oférenliga med Volvos
argument att de nordiska linderna (Sverige, Danmark,
Finland och Norge), Forenade kungariket och Irland inte
bor betraktas som separata geografiska marknader.

(1) De uppgifter som Volvo har limnat inbegriper marginalerna for

de tre mest populdra modellerna i ett antal linder. Eftersom den
mest populdra modellen skiljer sig mellan olika linder och da
Volvo inte har limnat dessa uppgifter for alla linder gér det dock
inte att gora en fullstindig jamforelse.

Det bor héllas i dtanke att man dven i Lexecon- och Nevenrappor-
terna, ddr det gjordes avsevirda anstringningar for att justera
befintliga prisuppgifter och trots att man utelimnade linder dir
man fann storre prisskillnader, kom fram till att priserna varierade
med 12 %.

(49)

(51)

Om marknaderna var mer omfattande dn de nationella
territorierna skulle det i sjdlva verket vara rimligt att anta
att kopare av tunga lastbilar skulle utnyttja befintliga
prisskillnader och kopa sina fordon i ett grannland eller
att ndgon som dgnar sig at arbitrageaffirer skulle utnyttja
de mojligheter som skapas av dessa skillnader och kopa
fordon frdn Volvo i de ldnder dir marginalerna ar lagst
och silja dem i de linder ddr marginalerna ar stora. Vissa
av orsakerna till franvaron av sddana kundbeteenden
och arbitrageaffirer kommer att redovisas i foljande
punkter. Detta kommer att goras utifrdn de bevis som
inte ror priser som ingick i anmalan, trots att Volvo i sitt
svar menade att detta material inte var anvandbart for
att definiera relevanta marknader.

Kundpreferenser

Det framgar tydligt av marknadsundersokningen att
dven om lastbilstillverkarna kan tillhandahélla en rad
olika modeller av tunga lastbilar (trots att anpassningen
till sarskilda bestdimmelser i vissa medlemsstater sikerli-
gen medfor ytterligare kostnader som avskricker frin
intrdde pd vissa marknader), sd dr kundernas krav sidana
att de modeller och tekniska sammansittningar av tunga
lastbilar som siljs i olika medlemsstater uppvisar stora

skillnader.

Denna slutsats bekriftas av de mest sélda lastbilsmodel-
lerna for storre lastbilstillverkare i olika medlemsstater.
Aven om det kan noteras att det kan finnas stora
skillnader ocksa nir det giller grundliggande egenskaper
hos tunga lastbilar som siljs i olika medlemsstater (dven
dd man jamfor modeller fran samma tillverkare), 4r dessa
skillnader mindre markanta om man jimfor de mest
sdlda modellerna fran olika lastbilstillverkare i en enda
medlemsstat.

Som referenspunkt sammanfattas i tabellen nedan
uppgifter om Volvos tre mest silda modeller i varje
land tillsammans med deras andel av den totala
forsaljningen. Bilden 4r ungefir densamma for Ovriga
lastbilstillverkare.
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Tuii:iii?re/ Motor (liter) | Héstkrafter 3:;11&17 Kzgfgiﬁ;a foﬁ rzzl;?:j;
tionell lastbil dragkraft)

Osterrike T 12-16 | 420-520 4x2 2-3 [ ()]
Belgien T 12 380-420 4x2 2-3 [...]
Danmark T 12 380-420 4x2 2-3 [...]
Finland K 12-16 420-520 6x2—-6x4 1-2 [-]
Frankrike T 12 380-420 4x2 1-2 [...]
Tyskland T 12 380-420 4x2 2-3 [-]
Forenade kungariket T 10-12 360-380 4x2-6%2 1 [.]
Grekland T-K 12-16 420-520 4x2-6x2 1-3 [...]
Italien T 12 380-420 4x2 1-2 [-]
Nederlinderna T 12 380-420 4x2 2-3 [..]
Norge K 12 420-520 6%x2 1-2 [-]
Portugal T 12 380-420 4x2 1-2 [...]
Spanien T 12 380-420 4x2 1-3 [-]
Sverige T-K 12 380-420 4x2-6%2 1-2 [-]

(*) Den nationella summan stricker sig fran 19 till 60 %, med ett genomsnitt pd 43 %.

(53) Sasom framgar av tabellen i skl 52 tenderar typerna av

grundliggande egenskaper, som betraktas som nyckel-
aspekter, hos tunga lastbilar att dndras beroende pa i
vilken medlemsstat lastbilarna siljs. Kunder i Finland,
Grekland, Norge och Sverige har en starkare preferens
for konventionella lastbilar d4n kunder i andra linder.
Samtidigt kraver kunder i Finland, Grekland, Norge och
Osterrike storre och kraftfullare motorer, medan kunder
i Forenade kungariket tenderar att vilja mindre motorer.
Det finns liknande skillnader nar det giller preferenser
for axelsammansittningen. Slutligen tycks forarhyttens
komfortniva vara av mindre betydelse i Finland, Frankri-
ke, Forenade kungariket, Italien, Norge, Portugal och
Sverige. Ndr det giller de nordiska linderna 4r det
dessutom uppenbart att kraven pé grundldggande speci-
fikationer varierar avsevirt, inte bara jamfort med dem
som krivs i ovriga medlemsstater, utan ocksd mellan de

nordiska linderna, dir danska kunder foredrar tunga
dragbilar medan kunderna i 6vriga tre linder i allménhet
foredrar konventionella lastbilar och har lagre krav pa
forarhyttkomfort. Dessutom tycks kunderna i Norge och
i synnerhet i Finland kriva kraftigare motorer jamfort
med kunderna i Sverige och Danmark.

Utover skillnaderna i grundldggande egenskaper tycks
kundernas krav kunna variera for ett antal tillval som
kan goras till tunga lastbilsmodeller (t.ex. vixellada och
antal cylindrar).

Det verkar som om kunderna i tre av de nordiska
linderna (Norge, Finland och Sverige) i allmdnhet koper
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tunga lastbilar av den konventionella (integrerade) typen
med en kraftigare motor och fler axlar 4n vad som ar
fallet i 6vriga medlemsstater. Dessa inkdpsvanor hinger
samman med de topografiska férhillandena och klimat-
forhéllandena i dessa linder samt med de sirskilda
bestimmelser som giller i friga om tillatet tonnage. Med
tanke pd dessa forhdllanden maéste dkerierna anvinda
lastbilar som faktiskt kan tillgodose de prestanda som
erfordras.

De tekniska kraven varierar mellan medlemsstaterna

Marknadsundersokningen har visat att det fortfarande
finns ett antal tekniska krav pd tunga lastbilar, som
varierar fran land till land, trots att en viss harmonisering
har skett pd gemenskapsniva (i synnerhet genom radets
direktiv 85/3/EEG som innebar en harmonisering av
vikt- och lingdkrav for internationell trafik inom unio-
nen). Denna slutsats giller framfor allt Forenade kungari-
ket, Irland och vissa av de nordiska linderna. Nir det
giller Forenade kungariket och Irland innebar det faktum
att alla fordon méste vara hogerstyrda en kraftig begrins-
ning av mojligheterna att importera fordon som ir
avsedda for det kontinentala Europa. Dessutom har
kommissionen uppmarksammat det faktum att specifi-
kationen pa fordon av samma modell skulle skilja sig
mellan Irland och Forenade kungariket. I sjilva verket
har Scania, Volvo och Iveco tyngre specifikationer (i
friga om drivutrustning, drivlina, upphingning, dick
och fjadring) pd den irlindska marknaden pa grund av
besvirliga vagforhallanden i detta land. For vissa av de
nordiska linderna noteras att sjilva typgodkinnandet
(dvs. en fullstindig harmonisering av tekniska foreskrif-
ter) av fordon inom segmentet tunga lastbilar inte
forvintas ske inom de nirmaste tva till tre dren. Exempel-
vis giller fortfarande andra foreskrifter i Sverige och
Finland ndr det giller lastbilarnas totala lastvikt och
maximildngd. Ett hogre tonnage och lingre lastbilar ar
tillitna i dessa bada lander (60 ton och 25,25 meter) dn
i ovriga Europa. Detta ger i allmidnhet Volvo och
Scania en fordel, eftersom deras lastbilar traditionellt har
tillverkats for att uppfylla dessa krav (t.ex. i frdga om
motor och axelsammansittning) pa lingre och tyngre
fordon.

[ Sverige finns det ocksa ett sdrskilt rattsligt hinder for
marknadsintride. Enligt den svenska lagstiftningen krivs
ett sarskilt godkdnnande, kint som “slagprovet for
lastbilshytter”. En konkurrent beskrev konsekvensen av
detta prov for kommissionen pa foljande sitt: "Ett
tekniskt hinder for intrade pd den svenska marknaden ar
det redan nimnda svenska slagprovet for lastbilshytter.
Detta har bland annat helt hindrat (konkurrentens namn)
fran att sdlja sina toppmodeller (modellnamn) och
viktiga modeller i dess sortiment av ldttare fordon. Dessa

(58)

modeller dr godkinda for forsdljning i Europa och siljs i
stora volymer pd andra hall. Kostnaderna for att g
igenom provet overskrider de intdkter som skulle folja
av ytterligare forsiljning genom det nuvarande dterfor-
sdljarndtet.” Vid den muntliga hearingen medgav Volvo
att slagprovet for lastbilshytter utgér ett hinder for
intride for utlindska tillverkare av tunga lastbilar. Volvo
uppskattade att DaimlerChrysler i Tyskland tog ut
ytterligare 7 850 tyska mark av kunder som vill ha en
svensk sikerhetshytt.

Inkdp sker nationellt

Med tanke pd ovan beskrivna skillnader i kundpreferen-
ser, tekniska krav och priser pd olika lastbilsmarknader,
och pd behovet av Aaterforsiljarstod, dr det inte
forvanansvirt att marknadsundersokningen har visat att
kopare av tunga lastbilar mycket sillan vinder sig till
aterforsiljare utanfor sitt eget verksamhetsland. Aven
om koparen dr en stor dkerikund med internationell
transportverksamhet som dr etablerad i flera linder,
tyder marknadsundersokningen pé att lastbilar kops
nationellt och att ink6psbeslut baseras pa aterforsiljars-
todet och prisbilden i detta specifika land. Detta géller
framfor allt dd kunden ir ett litet eller medelstort
transportforetag. | sjdlva verket dr en majoritet av dem
som koper tunga lastbilar i de nordiska landerna sma
och medelstora foretag som koper nationellt och inte
overviger att utnyttja radande prisskillnader — med tanke
pd sitt behov av service efter kopet, risken for ett
forsamrat andrahandsvirde pd privatimporterade lastbi-
lar och de andra typer av tekniska egenskaper som
dominerar i andra medlemsstater.

Dessutom har kommissionen uppmirksammats pé att
aterforsdljare ser forsiljningen av en ny lastbil som en
kalla till framtida intdkter frdn service och forsiljning
av reservdelar, dir de vanligtvis har avsevirt storre
marginaler dn pa forsiljningen av nya lastbilar. Uppgifter
fran Volvo bekriftar att en stor del av dterforsiljarens
intdkter harror fran service och forsiljning av reservde-
lar. En aterforsiljare som vet att en lastbil som sdljs till
en viss kund inte kommer att generera nagra intikter
efter forsiljningen kommer dirfor att vara mindre
bendgen att erbjuda denna kund ett attraktivt pris.
Kunder som forsoker privatimportera lastbilar fran andra
medlemsstater (t.ex. danska kunder som vill kopa i
Tyskland) kan mycket vdl fa konstatera att de madste
betala ett hogre pris dn lokalt etablerade kunder. Kom-
missionen har ocksd uppmirksammats pé att de olika
problem (service, garantier etc.) som &r forknippade
med privatimport frin ett grannland skulle kriva en
prisskillnad pa upp till tio procent innan det blir 16nsamt
att kopa lastbilar i detta grannland, och till och med da
bara for kunder som koper ett visst antal lastbilar.
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(60) En annan fraga som paverkar huruvida lastbilskunden
finner det intressant att privatimportera eller kopa av en
parallellimportor dr mojligheten att helt eller delvis fa
ersittning for problem som uppstéar efter att lastbilens
garantiperiod har 16pt ut. Beslutet att bevilja sddan
ersittning fattas dock normalt av importoren, vars
intresse att ge en sddan ersittning for en lastbil som inte
importeras via den officiella importoren naturligtvis r
begrinsat.

Distributions- och serviceniit

(61) Marknadsundersokningen har pavisat en annan aspekt
som mdste beaktas dd man bestimmer den relevanta
geografiska marknaden. Aven om vissa marknadsaktorer
hidnvisar till marknaden for tunga lastbilar som en
"europeisk marknad”, anger de undantagslost att en
nyckelfaktor i beslut om inkop av lastbilar 4r det nit
for efterforsdljningsservice (rutinméssigt och sdrskilt
underhall samt tillhandah&llande av reservdelar) som en
viss lastbilstillverkare kan erbjuda. Svaren fran lastbils-
kunder visar utan undantag att en effektiv och vil
utbyggd efterforsiljnings- och underhillsservice ar vi-
sentlig for en akare. [ sjilva verket har marknadsunder-
sokningen klargjort att en dkares beslut att kopa en viss
typ av lastbil kommer att bero pa ett antal variabler som
var och en ir visentlig for inkopsbeslutet. De viktigaste
aspekterna dr pris, efterforsdljningsservice, andrahands-
vérde och garantivillkor (samtliga dessa forknippas med
varumdrken, vilket kommer att framga lingre fram). Det
foljer darfor att en akares beslut att kopa ett visst
lastbilsmérke i mycket hog grad beror pa denna specifika
lastbilstillverkares mojligheter att erbjuda ett effektivt
efterforsaljningsstod. Detta samband mellan en lastbils-
tillverkares attraktionskraft och dennes tillgingliga nit
for efterforsiljningsservice kan forklara varfor de flesta
kunder (trots att de enligt Volvo dr yrkesmassiga kopare)
inte utnyttjar befintliga prisskillnader. Av samma skal ar
det sannolikt att aktorer som dgnar sig t arbitrageaftirer
skulle finna det svart att overtyga lastbilskunder i ett
visst land att kopa parallellimporterade fordon (12). Det
bor noteras att dven om de garantier som tillverkarna
erbjuder normalt 4r giltiga i hela Europa, s ticker de
bara tillverkningsfel. Lopande underhdll och service av

(12) 1 sitt svar hanvisar Volvo till det faktum att det forekommer
handel med begagnade tunga lastbilar som ett bevis for att de
nationella marknaderna hdnger samman. [ detta sammanhang
bor det forst noteras att koparen av ett begagnat fordon vanligtvis
inte koper ett paket med en lastbil, ett underhallsavtal och ett
eventuellt finansieringsavtal, vilket géller nya lastbilar. For det
andra angav Volvo i sin anmilan inte att begagnade lastbilar
skulle handlas pd samma marknad som nya lastbilar (i sjilva
verket limnade Volvo inga upplysningar om forsdljningen av
begagnande fordon). For det tredje har Volvo inte limnat ndgra
upplysningar i syfte att visa att parallellhandeln med nya lastbilar
ligger pd samma nivd som handeln med begagnade fordon.

(62)

(64)

(65)

ett fordon omfattas inte av garantin, utan sker normalt
lokalt, och ofta pa grundval av ett serviceavtal med den
aterforsiljare som salde fordonet.

Framf6r allt i de nordiska linderna 4r situationen sadan
att Ovriga europeiska lastbilstillverkare har avsevirt
mindre omfattande och vilutbyggda nit for efterforsilj-
ningsservice, och befintliga alternativa nit syftar framfor
allt till att dels tillgodose behoven hos internationella
dkerier (som kriver akuta reparationer i hela Europa),
dels ge service till personbilar och minibussar, vilket det
kommer att redogoras for ytterligare i bedémningen.
Marknadsundersokningen har visat att en anpassning av
konkurrenternas nit till den nivd som erbjuds av Volvo
och Scania i syfte att tillgodose behoven hos kunder
med omfattande verksamhet i de nordiska linderna
skulle krdva avsevirda investeringar (vilket naturligtvis
madste jimforas med marknadens ekonomiska attrak-
tionskraft).

Under marknadsundersokningens gang har konkurren-
ter angett att beslutet att etablera eller bygga ut ett
servicendt dr kopplat till en “kritisk massa” av silda
fordon i ett visst land. Det har antytts att denna kan
ligga i storleksordningen 10 %, beroende pd ett antal
faktorer som hinger samman med de kostnader och
mojligheter som den aktuella marknaden erbjuder. For
de nordiska linderna, med deras relativt sma marknader
och ytterligare kostnader till foljd av tekniska krav, har
det angetts att en marknadsandel pa 10-15 % ir det
minimum som krdvs for att motivera ett beslut som
skulle medfora dessa ytterligare kostnader. Kommissio-
nen har ocksd uppmirksammats pd att de nordiska
marknadernas relativa litenhet innebér att det inte finns
tillrdckliga incitament att trdda in pd marknaderna ens
vid en prisokning i storleksordningen 5-10 %.

Nir det giller att definiera den relevanta geografiska
marknaden rdcker det att notera att distributions- och
servicendtens betydelse formodligen ir en av de huvud-
aspekter som hindrar kunderna fran att kopa lastbilar
utanfor sitt etableringsland och begransar mojligheten
for de aktorer som dgnar sig 4t arbitrageaffirer att
utnyttja forekommande prisdiskriminering mellan med-
lemsstaterna.

Variationer i marknadsandelar

Volvos argument for en EES-marknad f6r tunga lastbilar
stods inte heller av de forsiljningsuppgifter betriffande
detta omrdde som ges i anmalan. Det har angetts att
Volvo har en marknadsandel pd 15,2 % inom EES.
Foretagets marknadsandel dr dock avsevirt storre i ett
antal enskilda medlemsstater (45 % i Sverige, 34 % i
Finland, 29 % i Danmark, 38 % i Norge, samt 22-25 % i
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Irland, Belgien, Nederldnderna, Portugal och Grekland).
Samtidigt ligger Volvos marknadsandel i ett antal linder
klart under detta EES-genomsnitt (12 % i Osterrike, 8 %
i Tyskland, 13 % i Spanien, 12 % i Italien och 11 % i
Luxemburg). Sdsom anges i foljande tabell kan liknande
nationella avvikelser frin den genomsnittliga marknads-
andelen i EES noteras for Scania och alla andra tillverkare
av tunga lastbilar. Till och med mellan grannlidnder med

nagorlunda likartad topografi, sdsom Danmark och
Tyskland, forekommer stora variationer i de storsta
tillverkarnas marknadsandelar. Utéver vaga hinvisning-
ar till historiska orsaker har Volvo inte limnat nigon
forklaring till hur foretaget anser att sddana variationer i
marknadsandelar mellan medlemsstaterna kan stimma
overens med dess argument att det finns en marknad for
tunga lastbilar pd EES-niva.

Volvo Scania Daimler MAN RVI Iveco DAF

Genomsnitt EES 15,2 15,6 20,5 12,6 11,9 10,6 10,5
Sverige 45 46 6 0 1 0 2
Finland 34 31 10 3 18 4 0
Danmark 29 30 18 10 3 7 4
Forenade kungari-
ket 18 19 9 7 6 9 18
Irland 22 27 9 6 3 8 13
Tyskland 8 9 42 26 2 6 5
Osterrike 12 16 18 34 4 6 9
Frankrike 14 9 16 5 38 8 8
Belgien 23 17 18 11 8 6 17
Luxemburg 11 15 28 14 10 8 15
Nederldnderna 16 23 12 9 3 3 33
Italien 12 12 16 6 9 41 4
Spanien 13 16 19 8 19 20 9
Portugal 25 19 12 6 17 7 14
Grekland 24 17 36 12 3 2 3
Norge 38 32 9 12 1 2 4

Killa: Anmilan (baserad pa officiella registreringsuppgifter)




L 143/86

Europeiska gemenskapernas officiella tidning

29.5.2001

Slutsats om den relevanta geografiska marknaden
for tunga lastbilar

Sverige

Kommissionen anser att Sverige utgor en separat rele-
vant geografisk marknad for tunga lastbilar. For det
forsta har marknadsundersokningen visat att inkop av
tunga lastbilar gors pd nationella grunder och att
distributions- och servicendten utgér ett importhinder
for tillverkare som inte har ett vil utbyggt lokalt nit.
Detta giller i synnerhet MAN och Iveco, som inte har
ndgon andel av marknaden for tunga lastbilar i Sverige.
Det nationella inkdpsmonstret bekriftades av den under-
sokning som genomfordes av det svenska konkurrens-
verket, vilken visade att lastbilskunder till en dvervildi-
gande del tenderar att kopa tunga lastbilar pd nationell
eller rent av lokal nivd. For det andra, och sdsom
beskrivs ovan, skiljer sig priserna i Sverige fran dem i
grannlinderna. Exempelvis dr det (justerade) priset pa
[en vanligt forekommande modell](*) [10-20 %] hogre
dn i Danmark, [10-20 %] hogre dn i Norge och [0-10 %]
hogre dn i Finland. For det tredje har Volvo andra
vinstmarginaler i Sverige dn i Ovriga nordiska lander.
Exempelvis var Volvos nettovinstmarginal for dess [van-
ligt forekommande modell av viss typ] [..] i Sverige
jamfort med [..] i Danmark, [...] i Finland och [..] i
Norge. For det fjarde dr de tekniska specifikationerna i
Sverige annorlunda 4n i 6vriga Europa, eftersom tyngre
och langre lastbilar ar tilldtna i Sverige. Dessutom har
det svenska slagprovet for lastbilshytter identifierats som
ett sdrskilt rittsligt hinder for intrdde som medfor att
vissa lastbilsmodeller inte siljs i Sverige. Slutligen har
RVI bara en marknadsandel pa 1 % i Sverige, medan det
"nationella” varumarket RVI/Sisu har en andel pd 18 % i
grannlandet Finland. Av dessa skal géller andra konkur-
rensvillkor pd marknaden for tunga lastbilar i Sverige d4n
i grannlinderna, och Sverige utgoér sdlunda en separat
relevant geografisk marknad.

Danmark

Kommissionen anser att det finns starka indikationer
pd att Danmark utgér en separat relevant geografisk
marknad for tunga lastbilar. For det forsta har marknads-
undersokningen visat att inkop av tunga lastbilar gors
pa nationella grunder och att distributions- och service-
ndten utgor ett importhinder for tillverkare som inte har
ett vil utbyggt lokalt ndt. For det andra, och sisom

(*) Summan dr hogst i Sverige, foljt av Finland, Danmark och Norge,
i ndmnd ordning.

(68)

beskrivs ovan, skiljer sig priserna i Danmark frin dem i
grannldnderna. Exempelvis dr det (justerade) priset pd
[en vanligt forekommande modell] i Sverige [10-20 %]
hogre 4n i Danmark. Dessutom pavisar aterforsiljarnas
nettopriser justerade for specifikationer for [en vanligt
forekommande modell], vilka anges i anmailan, ett
genomsnittspris som dr [0-10 %] ligre i Danmark 4n i
Tyskland. For det tredje har Volvo andra vinstmarginaler
i Danmark 4n i grannlinderna. Exempelvis var Volvos
nettovinstmarginal under 1998 for dess [vanligt fore-
kommande modell] [...] i Danmark jamfort med [...] i
Sverige, [...] i Finland och [...] i Norge. For det fjarde har
de tre mest sdlda tunga Volvo-lastbilarna i Danmark
andra specifikationer 4n de mest populidra modellerna i
de Ovriga nordiska linderna. Slutligen har Volvo en
marknadsandel pd 29 % i Danmark men bara 8 % i
Tyskland, medan Scania har en marknadsandel pa 30 %
i Danmark men bara 9 % i Tyskland, DaimlerChrysler
har en andel pd 42 % i Tyskland men bara 18 % i
Danmark och MAN 26 % i Tyskland men bara 10 % i
Danmark, vilket tenderar att bekrifta att Danmark
och Tyskland inte utgdr samma relevanta geografiska
marknad. Detta utg6r starka indikationer pd att andra
konkurrensvillkor giller pd marknaden for tunga lastbi-
lar i Danmark 4n i grannlinderna, och att Danmark
dirfor utgor en separat relevant geografisk marknad.
Om Danmark skulle anses som en separat geografisk
marknad skulle, sdsom visas nedan, transaktionen leda
till att det uppstar en dominerande stillning pa denna
marknad. Med tanke pd att den anmilda transaktionen,
sasom forklaras nedan i vilket fall som helst skulle vara
oférenlig med den gemensamma marknaden — dven om
den inte skulle skapa en dominerande stillning pd den
danska marknaden for tunga lastbilar — behéver denna
fraga emellertid inte avgoras i samband med detta
forfarande.

Norge

Kommissionen anser att Norge utgor en separat relevant
geografisk marknad for tunga lastbilar. For det forsta
har marknadsundersokningen visat att inkop av tunga
lastbilar gors pa nationella grunder och att distributions-
och serviceniten utgor ett importhinder for tillverkare
som inte har ett vil utbyggt lokalt nit. For det andra,
och sdsom beskrivs ovan, skiljer sig priserna i Norge
fran dem i grannlinderna. Exempelvis dr det (justerade)
priset pd [en vanligt forekommande modell] [10-20 %]
hogre i Sverige dn i Norge och [10-20 %] hogre i
Finland 4n i Norge. For det tredje har Volvo andra
vinstmarginaler i Norge dn i Gvriga nordiska lander.
Exempelvis var Volvos nettovinstmarginal for dess [van-
ligt férekommande modell] under 1998 [..] i Norge
jamfort med [..] i Sverige, [...] i Danmark och [...] i
Finland. For det fjirde har de tre mest sdlda tunga Volvo-
lastbilarna i Norge andra specifikationer 4n de mest
populdra modellerna i Danmark. Slutligen skiljer sig
marknadsandelarna mellan Norge och Sverige genom
att MAN har en andel pd 12 % i Norge, men ingen andel
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i Sverige, medan Volvo och Scania har 38 % respektive
32 % i Norge jamfort med 45 % respektive 46 % i
Sverige. Dessutom har RVI bara en marknadsandel pé
1 % i Norge, medan det "nationella” varumarket RVI/Sisu
har en andel pa 18 % i Finland, och DaimlerChrysler har
en andel pd 18 % i Danmark men bara 9 % i Norge. Av
dessa skal giller andra konkurrensvillkor pd marknaden
for tunga lastbilar i Norge 4n i grannldnderna, och Norge
utgor sdlunda en separat relevant geografisk marknad.

Finland

Kommissionen anser att Finland utgor en separat rele-
vant geografisk marknad for tunga lastbilar. For det
forsta har marknadsundersokningen visat att inkop av
tunga lastbilar gors pd nationella grunder och att
distributions- och servicendten utgér ett importhinder
for tillverkare som inte har ett vil utbyggt lokalt nit. For
det andra, och sdsom beskrivs ovan, skiljer sig priserna i
Finland frén dem i grannlinderna. Exempelvis édr det
(justerade) priset pa [en vanligt forekommande modell]
[10-20 %] hogre i Finland 4n i Norge och [0-10 %]
hogre i Sverige 4n i Finland. For det tredje har Volvo
andra vinstmarginaler i Finland 4n i 6vriga nordiska
lander. Exempelvis var Volvos nettovinstmarginal for
dess [vanligt forekommande modell] i Finland [...]
jamfort med [..] i Sverige, [...] i Danmark och [...] i
Norge. For det fjarde 4r tyngre och langre lastbilar
tillitna i Finland 4n i 6vriga Europa, med undantag for
Sverige. Slutligen har det "nationella” market RVI/Sisu
en marknadsandel pa 18 % i Finland, medan foretaget
bara har en marknadsandel pd 1 % i Sverige och
Norge och 3 % i Danmark. Av dessa skil giller andra
konkurrensvillkor pa marknaden for tunga lastbilar i
Finland 4n i grannlinderna, och Finland utgor sdlunda
en separat relevant geografisk marknad.

Irland

Kommissionen anser att Irland utgor en separat relevant
geografisk marknad for tunga lastbilar. For det forsta
har marknadsundersokningen visat att inkop av tunga
lastbilar gors pa nationella grunder och att distributions-
och servicendten utgor ett importhinder for tillverkare
som inte har ett vil utbyggt lokalt nit. For det andra
visar de prisuppgifter som Volvo tillhandahallit for
de mest silda konventionella lastbilarna och tunga
dragbilarna att priserna dr avsevirt liagre ([40-50 %)) i
Forenade kungariket 4n i Irland. For det tredje skiljer
sig de tekniska kraven i Irland fran dem i ovriga
medlemsstater. Hogerstyrningen begrinsar kraftigt moj-
ligheten till import av fordon som &r avsedda for
kontinentala Europa. Dessutom ir specifikationen pa

fordon av samma modell tyngre i Irland 4n i Forenade
kungariket pd grund av besvirliga vigforhéllanden i
Irland. Slutligen skiljer sig de storsta tillverkarnas mark-
nadsandelar i Irland avsevirt fran dem i storre delen av
ovriga Europa. Aven om skillnaderna till Forenade
kungariket dr mindre uttalade, 4r Volvos och Scanias
samlade marknadsandel 49 % i Irland men bara 37 % i
Forenade kungariket. Av dessa skal galler andra konkur-
rensvillkor pd marknaden for tunga lastbilar i Irland dn i
grannlinderna, och Irland utgér silunda en separat
relevant geografisk marknad.

C. BEDOMNING

Enligt artikel 2 i koncentrationsférordningen skall fore-
slagna foretagskoncentrationer bedomas for att faststilla
om de dr forenliga med den gemensamma marknaden.
Nyckelfrdgan i denna bedomning dr om den foreslagna
transaktionen kommer att leda till att en dominerande
stillning skapas eller forstirks. En av nyckelparametrar-
na i denna bedémning rér de berorda foretagens mark-
nadsstillning samt deras ekonomiska och finansiella
styrka. Ur ekonomisk synvinkel kan en foretagssamman-
slagnings effekter pd marknadsvillkoren mitas pd en rad
olika sitt. Traditionellt har man mitt de sammanslagna
foretagens marknadsstillning med olika indikatorer, dir
man anvinder kriterier sdsom de samgdende foretagens
respektive dterstdende konkurrenters marknadsandelar
pd de relevanta marknaderna. Denna analys komplette-
ras normalt med en bedémning av kundernas eventuella
utjdmnande marknadsinflytande, sannolikheten att nya
aktorer trider in pd marknaden m.m. Kommissionen
har genomfort denna typ av analys i detta fall, och har
kommit till slutsatsen att den foreslagna koncentrationen
skulle vara oférenlig med den gemensamma marknaden.

Kommissionen har ocksd bestdllt en ekonometrisk un-
dersokning av professorerna Ivaldi och Verboven, i syfte
att direkt forsoka mita vilka effekter ssammanslagningen
skulle fa pa de priser som tillverkare av tunga lastbilar
tar ut pa olika nationella marknader. Resultaten av
sddana ekonometriska undersokningar kan utgora ett
vardefullt komplement till det satt pa vilket kommissio-
nen traditionellt har mitt marknadsstyrka. Detta kan i
synnerhet vara fallet om kundbasen for en produkt ar
mycket fragmenterad sd att det dr svart att faststilla
relevanta kundsegment genom metoder som ar baserade
pd undersokningar. Eftersom det finns flera tusen dkare
i varje land, varav médnga bara dger en lastbil, tycktes en
undersokning vara anvindbar i detta fall.
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(73)

(74)

(75)

Undersokningen grundar sig pd den s kallade nested
logit-modellen, dir vissa parametrar som ror foretagens
prissittningsbeslut och kundernas inkopsbeslut uppskat-
tas utifrdn priser, marknadsandelar och andra variabler.
[ detta fall tillimpades modellen med hjdlp av uppgifter
fran tvd ar for tva typer av lastbilar for var och en av de
sju storre lastbilstillverkarna, och i var och en av
medlemsstaterna samt Norge. Resultaten av denna upp-
skattning anvinds sedan for att simulera sammanslag-
ningens effekter pd bade den sammanslagna enhetens
(Nya Volvo) och dess konkurrenters priser.

Resultaten av denna undersokning pekar pa allvarliga
konkurrensproblem, framfor allt i de nordiska linderna
och Irland, dir det i detta beslut konstateras att samman-
slagningen kommer att leda till att det skapas en
dominerande stillning.

Kommissionen erkdnner att anvindningen av denna typ
av undersokning ér en relativt ny foreteelse i gemenska-
pens kontroll av foretagskoncentrationer. I sitt svar bestri-
der Volvo dessutom undersokningens giltighet, och
menar att analysen var grovt felaktig och att resultaten
inte 4r tillforlitliga. Aven om professorerna Ivaldi och
Verboven har svarat pd denna kritik bestrider Volvo fort-
farande vissa grundliggande delar av undersokningen.
Med tanke pd att metoden dr ny och att det rdder oenighet
om undersokningen, kommer kommissionen inte att ba-
sera sin bedomning pd undersokningsresultaten.

Den nuvarande strukturen pd den europeiska markna-
den for tunga lastbilar

Enligt tabeller over 1998 drs europeiska rangordning
mellan tillverkare av tunga lastbilar, som Volvo lamnat i
sin anmilan, dr DaimlerChrysler ledande i Europa med
20,6 % av EES-marknaden, foljt av Scania med 15,6 %
och Volvo med 15,2 %, varefter foljer fyra tillverkare

(MAN, Paccar/DAF, RVI och Iveco) med marknadsande-
lar inom EES mellan 10,4 % och 12,6 %(13).

(77) Fore genomforandet av den foreslagna transaktionen
kdnnetecknades den europeiska marknaden for tunga
lastbilar didrfor av ndrvaron av sju tillverkare. De storsta
tillverkarna i Europa, 4ven med hansyn till deras globala
verksamhet, dr DaimlerChrysler, Volvo och Scania.

(78) Utifran dessa tillverkares respektive marknadsstillning
inom EES, framgér det dessutom att det bara dr Daim-
lerChrysler, Volvo och Scania som har avsevirda mark-
nadsandelar i hela Europa. De ovriga tillverkarna tende-
rar att vara mer geografiskt specialiserade. Aven om
ocksé DaimlerChrysler, Volvo och Scania ar starkare pa
sina "hemmamarknader” eller "naturliga” marknader, ar
det bara dessa foretag som dr vil representerade i
hela Europa. DaimlerChryslers marknadsandel varierar
mellan 6,2 % och 17,7 % i Nordeuropa (de nordiska
ldnderna och Irland), och mellan 12 % och 42 % i 6vriga
Europa. Volvos och Scanias marknadsprofiler dr mycket
lika, eftersom de har en mycket stark stdllning i hela
Nordeuropa (de nordiska linderna och Irland), och har
ganska jimnstora marknadsandelar i 6vriga Europa, med
marknadsandelar som varierar frin 8-9 % i Tyskland till
16-23 % i Nederlinderna.

(79) De ovriga europeiska lastbilstillverkarna har en relativt
stark stdllning pa sina "hemmamarknader” eller "naturli-
ga” marknader (RVI har 38 % i Frankrike, Iveco 41 % i
Italien, Paccar/DAF 33 % i Nederlinderna, och MAN har
26 %iTyskland och 34 % i Osterrike), medan de ér ganska
svaga eller saknas helt i vissa andra delar av Europa.

(80) Fore den foreslagna sammanslagningen tycks Volvo och
Scania dessutom ha varit varandras nirmaste konkurren-
ter, och f6ljt liknande marknadsstrategier. Bide Volvo och
Scania dr svenska varumérken som i allminhet uppfattas
som kvalitetsprodukter och som tillforlitliga tjdnsteri hela
vérlden. En granskning av Volvos och Scanias respektive
marknadsandelar pavisar tydligt deras i huvudsak paral-
lella marknadsstdllningar i hela Europa (1998 érs siffror).

Marknad Volvo Scania
Sverige 44,7 46,1
Finland 34,3 30,8
Danmark 28,7 30,2
Forenade kungariket 18,3 18,6

(*3) Uppgifterna om Volvos marknadsandelar grundar sig pa registre-

ringssiffror for alla tunga lastbilar. De uppgifter som limnats
stimmer i stort overens med de forsiljningsuppgifter som kom-
missionen samlat in i samband med undersokningen (inklusive
dem som delats in i tunga konventionella lastbilar och tunga

dragbilar).
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Marknad Volvo Scania
Irland 22,0 27,1
Tyskland 7,7 8,9
Osterrike 12,3 16,5
Frankrike 14,5 9,4
Belgien 23,4 17,4
Luxemburg 11,1 14,7
Nederlinderna 15,9 22,8
[talien 12,0 12,0
Spanien 13,0 16,0
Portugal 25,1 19,1
Grekland 24,1 16,6
Norge 38,0 32,2

(81)

Dessa siffror ror bara 1998. Aven om man beaktar
befintliga variationer i marknadsandelar som kan noteras
under tidigare &r, blir helhetsintrycket att det i hog grad
rdder symmetri mellan de bada foretagens marknads-
stallning. Detta stimmer 6verens med tredje parts syn-
punkter att Scania har varit Volvos mest direkta konkur-
rent.

(82)

Om man granskar situationen i de nordiska linderna
under en langre tid (1989-1998) framgdr dessutom inte
bara att Volvos och Scanias genomsnittliga marknadsan-
delar har varit relativt stabila, utan ocksa att flertalet av
variationerna for ett av de bada foretagen (t.ex. Volvo)
motsvarar en variation (i motsatt riktning) for det andra
(Scania).
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(83)

(84)

Dessa diagram visar inte bara att Volvo och Scania har
likartade marknadsandelar, utan tyder ocksé pa att de dr
varandras nirmaste substitut.

Utover forsiljningssiffror kan en lastbilstillverkares nér-
varo i ett visst omrdde ocksd mitas i det antal dterforsil-
jare och servicestdllen som den har i detta omrade. Enligt
de siffror som Volvo limnat harror ungefir [70-80 %]
av lastbilsaterforsiljarnas totala omsittning fran service
och forsiljning av reservdelar, medan Aaterstdende
[20-30 %] hirror fran sjdlva forsaljningen av nya fordon.
[ tabellen nedan redovisas det totala antalet forsiljnings—
och servicestillen pad de relevanta marknaderna enligt
uppgifter fran de storsta tillverkarna av tunga lastbilar.
Det bor noteras att en dterforsiljare kan ha ett eller flera
forsdljningsstillen. Tabellen nedan syftar till att ge en
bild av strukturen hos varje tillverkares nit, och anger
foljaktligen det totala antalet forsdljningsstillen. Tabellen
dr vigledande i friga om den sammanslagna enhetens

fordelar gentemot konkurrerande leverantorer pa de
relevanta marknaderna, i synnerhet som Volvos och
Scanias forsiljnings- och servicestdllen i hog grad ar
fokuserade pé tunga lastbilar, medan flera av konkurren-
ternas forsiljnings- och servicestillen anvinds for medel-
tunga och litta lastbilar, personbilar och minibussar,
och inte for tunga lastbilar. Aven om vissa servicestillen
som dr avsedda att ge service till medeltunga lastbilar
ocksé kan ge service till tunga lastbilar, bor det noteras
att undersokningen har pavisat att medeltunga lastbilar
i hog grad bara anvinds i stadsomraden (14). Konkurren-
terna har dock angett att det i alla linder behovs
servicestillen for tunga lastbilar over hela landet, och att
kopare av tunga lastbilar inte kan Overtygas att kopa
lastbilar frin konkurrenter som bara aterfinns i de storsta
stdderna. Nar det giller marknaden for tunga lastbilar
tenderar tabellen nedan dirfor att 6verskatta omfattning-
en och kvaliteten hos ndt som tillhér Nya Volvos
konkurrenter.

Volvo Scania VOIVO_ ’ Daimler MAN RVI Iveco DAF (¥
Scania
Sverige 71/116 67/105 138/221 |34/38 0/9 4/20 13/34 iu.[60
Finland 22/31 23[34 45/65 37137 0/25 16/45 3/26 iuf2
Danmark 16/30 15/28 31/58 35/42 7/19 5/10 19/40 iu./20
Irland 5/5 8/8 13/13 8/8 0/0 11 717 iuf11
Norge 42/65 45/50 87/115 24[24 6/23 13/13 16/23 iu/33

(*) Siffrorna tillhandahéllna av Volvo.

Marknadsstruktur pi medlemsstatsnivd — nuvarande
struktur och effekter av den foreslagna transaktionen

[ sitt svar ger Volvo tvd allmdnna kommentarer till
analysen av sammanslagningens effekter pa konkurren-
sen i enskilda medlemsstater. For det forsta menar Volvo
att kunderna inte uttrycker ndgon overdriven oro Gver
den foreslagna koncentrationen. For det andra menar
foretaget att prisdiskriminering mellan stora och sma
kunder inte d4r mojlig pd marknaden for tunga lastbilar.
Kommissionen har noga 6vervigt dessa allmidnna an-
mirkningar och kommit till slutsatsen att ingen av dem
far fullt stod i ndgra av de uppgifter som finns tillgangli-
ga. Innan resultaten i enskilda medlemsstater analyseras,
redovisas skilen for denna slutsats nedan.

(85)

Kundernas oro

Nir man bedomer Volvos argument att kunderna inte dr
oroade maste man halla i minnet att lastbilsindustrin har
en extremt fragmenterad kundstruktur. For att illustrera
detta kan niamnas att det enligt Volvos uppgifter finns
mer dn 23 000 dgare av tunga lastbilar bara i Sverige.
Mindre 4n 5 % av dessa har en fordonspark pd mer dn
10 lastbilar. Situationen 4r i hog grad densamma i 6vriga
medlemsstater (liksom for bussmarknaderna, i synnerhet
ndr det giller turistbussar).

(*4) Kommissionen har uppmarksammats pa att kostnaderna for att
bygga ut ett ndt avsett for litta och medeltunga lastbilar, s att
det dven kan mota kraven for tunga lastbilar, uppgér till 50 % av
kostnaderna for ett helt nytt ndt avsett for tunga lastbilar (se t.ex.

sk

il 141).
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(86) P4 en marknad med en s fragmenterad efterfragestruk- och Portugal. I varje nordiskt land gjordes en ytterligare

(88)

(89)

tur skulle det vara orimligt att forvinta sig att en
majoritet av dessa kunder skulle kunna gora en sofistike-
rad juridisk analys av den foreslagna sammanslagningen.
Detta innebdr att det inte dr mojligt att — sdsom Volvo
havdar — anta att alla de kunder som av okdnda orsaker
inte har deltagit aktivt i forfarandet inte skulle vara
oroade. I en sddan situation dr konkurrensmyndighetens
ansvar att noga granska effekterna av en sammanslag-
ning tvirtom sarskilt stort.

Kommissionen kan silunda inte godta Volvos stind-
punkt att frigan om huruvida det forekommer en
avseviard oro pa en viss marknad kan besvaras med
hianvisning till svaren fran ett litet urval, sisom de
20 storsta koparna i ett land. Ett sadant forhallningssatt
skulle sikerligen aktualisera frigan hur pass representati-
va asikter dessa kopare har nir det giller sammanslag-
ningens effekter pa mindre kunder. Det framgdr av
Volvos egna handlingar att det forekommer prisdiskrimi-
nering pd dessa marknader.

Aven med ett begrinsat urval konstaterar emellertid
kommissionen att det finns starka skil for oro i de
linder som anges nedan. [ detta ssmmanhang maéste det
betonas att den relevanta fragan inte, sdsom Volvo
pastar, bestdr i det antal klagomdl som kommit in. I
stillet krdvs en kvalitativ analys av de svar som limnats.
I detta sammanhang star det klart att en konkurrensmyn-
dighet har starka skal att vara oroad nir — sisom i detta
fall — en icke oansenlig del av de storsta kunderna bland
annat anger att parterna kommer att bli dominerande,
att Scania ir det enda alternativet till Volvo, att andra
mirken inte kan tillgodose deras tekniska krav eller har
otillrickliga servicendt och att de skulle bli tvungna
att godta en prishojning pd 5-10 %(1%). Aven om
kommissionen medger att ett antal kunder inte har
uttryckt oro over den foreslagna sammanslagningen,
kan den dirfor inte godta Volvos argument att en sadan
oro inte existerar.

Samma argument giller ocksd de tolv undersdkningar
som GfK har genomfort for Volvos rikning for att
anvandas i dess svar (nedan kallade GfK:s undersokning-
ar). Dessa undersokningar genomfordes per telefon och
inbegrep ett urval stora kunder i vart och ett av de fyra
nordiska linderna, Forenade kungariket, Irland, Belgien

(%) Sdsom forklarats ovan anser kommissionen att det inte ar
meningsfullt att redovisa statistik grundad pa ett icke-representa-
tivt urval. Aven om antalet svar som uttrycker oro varierar frén
land till land, bor det dock noteras att det forekom svar fran varje
land som inneholl en eller flera av de kommentarer som anges i
skal 88.

(90)

(91)

undersokning for sma kunder. Kommissionen kan inte
instimma i Volvos argument att GfK:s undersokningar
visar att oro inte forekommer. Det finns tvd anledningar
till detta. For det forsta finns det ur metodologisk
synvinkel en rad fragestillningar betriffande det sitt pa
vilket frdgorna var formulerade (t.ex. stilldes inte frigan
hur de tillfragade skulle reagera om bdde Volvo och
Scania skulle hoja sina priser efter sammanslagningen).
Sddana metodologiska fragetecken minskar oundvikli-
gen det bevisvirde som kan tillskrivas GfK:s undersok-
ning.

Aven om ett tillfredsstillande svar hade kunnat ges pd
de metodologiska fragorna, dr det for andra svért att
godta Volvos argument att GfK:s undersokningar visar
att den foreslagna sammanslagningen inte skulle leda till
konkurrensproblem. En av de frigorna i undersokningen
var huruvida de som svarade skulle byta leverantor vid
en femprocentig hojning frin Volvos eller Scanias sida.
Aven om det angivna resultatet av varje undersokning
visar att vissa skulle byta (mindre 4n halften av dem som
svarat pd varje undersokning), dr det osannolikt att Nya
Volvo skulle anta en strategi i syfte att genomfora en
allmén prishojning. De upplysningar som Volvo lamnat
visar i sjilva verket att foretaget tillimpar en strategi
med individuell prissittning f6r varje transaktion och att
det tillimpar stora prisskillnader mellan olika kunder.
Det finns starka bevis for att Volvo kan prisdiskriminera
mellan sméd och stora kunder. Det dr ocksd virt att
notera att undersokningarna visar att de tillfrigade
kunderna vanligen svarade pd frigan om vilket foretag
de skulle byta till att det faktiskt var Volvo eller Scania.
Daé de som svarat angett sannolikheten att de skulle byta
leverantor vid en femprocentig prishojning verkar det
dirfor som om dessa utgdtt fran att den mojlighet att
byta fran Volvo till Scania (eller vice versa) som de har
haft fore den foreslagna sammanslagningen skulle vara
ofordndrad efter att ssmmanslagningen genomforts. Det
tycks ddrfor vara sannolikt att den redan ldga andelen
kunder som angivit att de skulle byta leverantor till foljd
av en femprocentig prishojning skulle ha varit dnnu
lagre om de hade utgatt fran att deras mojlighet att byta
fran Volvo till Scania (eller vice versa) efter sammanslag-
ningen skulle bestimmas av Volvos marknadsstrategi
for de bada mérkena.

Prisdiskriminering

[ sit svar hdvdar Volvo att det skulle vara extremt svart
att med framgang dgna sig at prisdiskriminering pa
marknaden for tunga lastbilar och att risken att forlora
forsiljning till kunder som inte dr beredda att betala ett
hogre pris skulle vdga tyngre dn de potentiella vinsterna
av ett sddant beteende. Vid den muntliga hearingen
presenterade Volvo dessutom resultaten fran en analys
av Volvos forsiljning till svenska och danska kunder
under 1998. Efter att ha gjort olika justeringar for
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fordonsspecifikationer och fordonsparkernas storlek vi-
sade analysen att prisskillnaden var liten, med [0-10 %]
lagre priser for stora kunder (definierade som de som
koper minst 30 lastbilar), och inte utgér ndgon ndmn-
vird prisdiskriminering. Det bor dock noteras att denna
analys av Volvos forsiljning till svenska och danska
kunder under 1998 inte innehaller ndgon hanvisning
till foretagets marginaler pa forsdljningen till olika
kundgrupper. Det kan fran avsnittet om relevanta geo-
grafiska marknader pdminnas om att Volvo har hivdat
att prisdiskriminering bor definieras som att tjana olika
marginaler pd forsdljningen av samma vara till olika
kunder.

Dessutom bor det noteras att Volvos argument om
avsaknaden av prisdiskriminering str i skarp kontrast
till de interna handlingar som féretaget har limnat till
kommissionen under forfarandets gdng. Pa kommissio-
nens begiran har Volvo limnat upplysningar om sina
priser, vinster och marginaler pa forsiljningen till smé,
medelstora och stora kopare av [en vanligt férekomman-
de] lastbilsmodell med tre olika motoralternativ (19).
For det mest sdlda motoralternativet ([...]) visar dessa
upplysningar att det pris som tas ut av en liten kund ar
[20-30 %] hogre dn for en stor kund och [0-10 %]
hégre dn for en medelstor kund. An mer patagligt ar att
Volvos vinstmarginal pa forsiljningen av denna modell
till den lilla kunden &r [10-20 %], medan vinstmargina-
len pa forsiljningen till stora och medelstora kunder ér
[0-10 %] respektive [10-20 %]. Dirav foljer att en
relativt liten prisskillnad sdsom [0-10 %] mellan en liten
och en medelstor kund, innebér en skillnad pa [30-40 %]
pd den vinstmarginal som uppnds. Samtidigt dr den
vinstmarginal som uppnas for den lilla kunden [0-10]
ginger storre dn den som uppnds for stora kunder
(marginalen pa forsdljningen till medelstora kunder dr
[0-10] gdnger storre dn den som uppnds for stora

kunder).

Mot denna bakgrund maste det konstateras att denna
redan befintliga interna Volvo-handling utgor en kraftig
indikation pa att foretaget faktiskt har kunnat tillimpa
prisdiskriminering i sin forsiljning till olika kundgrup-
per, och att detta bevis maste ges foretrdde framfor
ovannidmnda argument, som utvecklats sdrskilt for svaret
och hearingen.

Bedomning pd medlemsstatsniva

Volvos och Scanias framtridande marknadsstillningar i
de nordiska linderna och Irland kommer nu att bedomas
separat.

(16) Volvo limnade dessa upplysningar rérande forsiljningen i Frank-

rike och uppgav att man inte kunde tillhandahalla en sadan
uppdelning for dvriga linder.

(95)

(96)

(98)

Sverige

Marknadens nuvarande struktur

Marknadsandelar

Den nuvarande strukturen hos den svenska marknaden
for tunga lastbilar redovisas och sammanfattas i foljande

tabell.

Foretag Marknadsandel 1998

Volvo 44,7 %
Scania 46,1 %
DaimlerChrysler 6,2 %
MAN —

RVI 0,8 %
Iveco 0,2 %
Paccar/DAF 1,9 %

Tabellen i skal 95 visar att Volvo och Scania dr de enda
stora konkurrenterna pa den svenska marknaden. Bade
Volvo och Scania har marknadsandelar som ir sju
ganger storre dn nastfljande konkurrents, nimligen
DaimlerChrysler. Ovriga tillverkare r antingen inte alls
verksamma pd den svenska marknaden eller har en helt
obetydlig verksambhet.

Dessutom, vilket bekriftas ytterligare av diagrammen i
skil 82, konkurrerar Volvo och Scania direkt med
varandra. Detta pdvisas av det faktum att varje variation
i det ena foretagets marknadsandel ar starkt korrelerad
till en motsatt variation i det andra foretagets marknads-
andel.

Varumdrke

Bade Volvo och Scania ir svenska varumairken med ett
hogt virde. De bida varumirkenas styrka ligger i deras
anseende som produkter av hog kvalitet med effektiva
och mycket vilutbyggda nit for efterforsaljningsservice.
Enligt den stédddokumentation som Volvo limnat in
utnyttjar bada foretagen sina fordons andrahandsvirde
som en del av sin markesprofil. Alla dessa aspekter gor
dessa bdda marken till "de mirken som giller” i samtliga
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nordiska linder, i synnerhet i Sverige. Marknadsunder-
sokningen visar att efterfrdgan pa marknaden for tunga
lastbilar dr ganska oelastisk i den meningen att inkops-
priset bara utgor en av de aspekter som avgor valet av
en viss typ av tung lastbil. Orsaken till detta ir att kopare
av tunga lastbilar normalt beaktar hela livstidskostnaden
for fordonet, vilket innebér att de beaktar det initiala
inkopspriset, finansiering, nitet for efterforsiljningsser-
vice, garantier och andrahandsvirde (inbegripet inbyte
av begagnade lastbilar). Sdsom tydligt framgar av mark-
nadsandelarna ér det hittills bara Volvo och Scania som
har kunnat erbjuda tillrickligt bra paketlosningar med
en god balans mellan alla dessa aspekter.

Detta bekriftas ytterligare av det faktum att de prisupp-
gifter som kommissionen har tillgdng till visar att
parterna utan undantag sdtter priser pd tunga lastbilar i
Sverige som, for jamforbara modeller, dr hogre dn de
priser som tillimpas av andra potentiella konkurrenter.
Detta bevisar att en typisk lastbilskopare i Sverige inte
bara beaktar det inkopspris som betalas for den tunga
lastbilen, utan ocksd en rad andra aspekter sisom
produktens kvalitet, servicendtet och andrahandsvirdet,
vilka uppvager det hogre inkopspriset.

Pé detta sitt har Volvo och Scania med tiden byggt upp
en markeslojalitet i alla nordiska linder, i synnerhet i
Sverige. P4 denna marknad innebar mirkeslojalitet att
marknadsaktorema anser att Volvo och Scania under en
lang tid har erbjudit produkter av hog kvalitet, forenade
med god kundservice och med ett hogt andrahandsvirde,
och att detta anseende gor kunderna benigna att fortsit-
ta att kopa dessa mirken. Denna lojalitet tar sig uttryck
pa tvd nivder: hos den slutliga koparen — dkaren — och
hos aterforsaljaren.

Mrkeslojalitet och servicendt

Undersokningen av marknaden for tunga lastbilar har
gett indikationer p4 att ett vil spritt och effektivt ndt for
efterforsiljningsservice dr av avgorande betydelse for att
en lastbilstillverkare skall kunna bryta sig in pd en
marknad. Bdde Volvo och Scania har ett omfattande nat
av aterforsiljare och servicestillen i Sverige, varav de
flesta dr exklusiva. Ett sddant nits styrka ligger i dess
tthet, i dterforsiljarnas/servicestillenas tekniska forma-
ga att betjina dkaren och i de kontakter som finns
mellan dterforsaljaren/servicestillet och dkaren. Den
sistndmnda aspekten skapar efter ett antal &r ett forhal-
lande byggt pd fortroende mellan &terforsiljaren/ser-
vicestdllet och akaren. Detta fortroliga férhéllande utgor
en del av mirkesprofilen, och dess samlade virde ir
avsevirt (vilket dterspeglas i det faktum att en avsevird
del av det pris som Volvo har erbjudit f6r Scania utgors
av goodwill).

(102) Undersokningen har visat att aterforsiljare/servicestillen

i Sverige tenderar att vara lojala mot Volvo och Scania,
och ddrfor dr motvilliga att byta leverantor. Delvis
beroende pa det stora befintliga bestindet av lastbilar
fran Volvo och Scania befinner sig dessa foretag i
position dir de kan erbjuda aterforsiljaren/servicestillet
en bittre och sdkrare avkastning pa dess investeringar.

Markeslojalitet och slutkund

(103) Marknadsundersokningen har ocksa gett indikationer pa

(104

(105

)

~

att de slutliga koparna av tunga lastbilar tenderar att
vara lojala mot de nationella méirkena Volvo och Scania.
Detta beror i huvudsak pd de aspekter som redovisats
ovan; dessa bada tillverkare kan erbjuda kunderna de
bdsta paketlosningarna i friga om totala livscykelkostna-
der. Nir det giller Nordeuropa, i synnerhet de nordiska
linderna, upplevs dessutom Volvo och Scania som de
mérken som bist kan tillhandahdlla en produkt som
tillgodoser kundernas specifika transportbehov. 1 detta
sammanhang har nimnts faktorer sisom limplighet for
klimat- och vagforhallanden samt Overensstimmelse
med alla tekniska krav, inklusive nationell lagstiftning.
Det bor understrykas — och denna faktor kommer att tas
upp mer i detalj nedan — att det stora flertalet svenska
lastbilskopare inte utgors av dkerier med ett stort antal
lastbilar, sdsom Volvo pdstdr, utan av akare med en
eller tvd lastbilar. Denna kundkategori dr normalt mer
bendgen att uppvisa mirkeslojalitet in kunder med stora
lastbilsflottor.

[ sitt svar bestrider Volvo slutsatsen att vdg- och
klimatforhallanden i de nordiska linderna skulle utgora
ett avsevart hinder for marknadsintrade. Som stod for
detta hinvisar Volvo till en tidskrift i Forenade kungari-
ket som dr specialiserad pd lastbilar, och som har valt
MAN till basta fordon (fére bade Volvo och Scania) i ett
test ddr lastbilar fran olika tillverkare testats under
arktiska forhallanden. Det dr anmirkningsvirt att detta
test organiserades av skandinaviska tidskrifter och att
Volvo inte har limnat nigon bedémning frin ndgon av
de ovriga tidskrifter som deltog i testet. Dessutom bor
det noteras att kundernas kopbeteende och preferenser
kan grunda sig pa den kvalitet som de upplever att en
produkt har.

Den foreslagna transaktionens effekter pd den svenska
marknaden f6r tunga lastbilar

Marknadsandelar och marknadsstruktur

Forslaget att Volvo skall forvirva Scania skulle resultera
i ett Nya Volvo vars samlade marknadsandel i Sverige
skulle uppga till 90,8 % baserat pd 1998 dars statistik.
Nya Volvos nistfoljande konkurrent skulle bli Daim-
lerChrysler med en marknadsandel pd 6,2 %. Ovriga
europeiska lastbilstillverkare finns knappt pd marknaden
(Paccar/DAF: 1,9 %, RVL: 0,8 %, Iveco: 0,2 %, MAN:
ingen forsiljning).
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Den foreslagna transaktionen resulterar dirfér i en
avsevird overlappning av de bada parternas verksamhe-
ter. Dessutom skulle den foreslagna transaktionen avse-
virt oka skillnaden i marknadsandel mellan Nya Volvo
och den nirmaste konkurrenten i vart och ett av de
nordiska linderna, och framst i Sverige. Fore samman-
slagningen hade den nirmaste konkurrenten i Sverige
(DaimlerChrysler) en marknadsandel som var cirka
7,5 ganger mindre 4n marknadsledarens. Efter genomfo-
randet av sammanslagningen skulle denna konkurrent
fa en marknadsandel som dr 14,5 gdnger mindre 4n det
nya foretagets.

Dessutom utgor de upplysningar som Volvo limnat
(som bekriftas ytterligare av diagrammen i skl 82) savil
som kommissionens undersokning ett tydligt stod for
slutsatsen att Volvo och Scania fore sammanslagningen
har varit varandras frimsta konkurrenter. Sammanslag-
ningen skulle innebira att denna konkurrens forsvinner
och att Nya Volvos overtag 6ver dterstiende konkurren-
ter skulle oka avsevirt.

Situationen forvirras av det faktum att de bada parternas
mycket starka marknadsstdllning inte ér ett nytt fenomen
eller ett resultat av kraftiga variationer i marknadsande-
lar. Det dr ddrfor inte troligt att andra lastbilstillverkare
skulle kunna utéva ndgot nimnvart konkurrenstryck pa
parterna. En bedomning av de bada parternas respektive
marknadsandelar i Sverige, visar i sjilva verket att Volvos
och Scanias respektive marknadsandelar har varit ganska
stabila under en mycket lang tid (tio r), vilket illustreras
i diagrammen i skdl 82 ovan. Denna stindpunkt far
dessutom st6d av marknadsundersokningen.

Aterforsiljar- och kundlojalitet

Nya Volvo kommer att kunna agera pd en marknad,
nidmligen den svenska marknaden for tunga lastbilar,
dir det kan utnyttja sina sirskilt starka sidor. For det
forsta kommer foretaget av tradition att ha fordelen av
lojala aterforsiljare och kunder. Under marknadsunder-
sokningen har det forklarats att konkurrenter till Volvo
och Scania moter stora svarigheter att finna effektiva och
tillforlitliga aterforsiljare/servicestillen i detta omréde.
Detta beror i huvudsak pa att dterforsiljare/servicestillen
traditionellt dr kopplade till sina nationella leverantorer,
som kan erbjuda de storsta affiarsvolymerna och ddrmed
en bittre avkastning pa aterforsiljarens investeringar.

Kundstruktur

Med tanke pa de svenska lastbilskoparnas kundstruktur
skulle den nya enheten ocksa kunna utnyttja kundernas
lojalitet och dirmed hoja priserna. Dessutom svarar
Volvos fem storsta kunder ndr det giller tunga lastbilar i
Sverige bara for [0-10 %] av Volvos totala forsaljning i
landet. Situationen dr densamma f6r Scania. Den andel
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av forsdljningen som det nya foretagets fem storsta
kunder skulle std for kommer att bli annu mindre.

Detta bekriftas ytterligare av Volvos egna uppskattning-
ar (se sidan 5 i skrivelsen av den 25 november 1999)
om dess forsdljning av en viss tung lastbilsmodell ([...]),
som 4r en vanlig modell i Sverige. Denna information
visar att [80-90 %] av de lastbilar av denna modell som
siljs i Sverige sdljs en och en. Volvo har angett att detta
dr en anvindbar indikator pa lastbilsflottornas storlek.

(112) Av en tabell som Volvo skickade med fax den 13 decem-
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ber 1999 framgér dessutom att av ett totalt fordonsbe-
stand pa 61 000 tunga lastbilar i Sverige dgs [20-30 %]
av en person eller ett foretag som dger endast en lastbil.
Vidare dgs [40-50 %] av det totala svenska bestdndet av
tunga lastbilar av personer eller foretag som har mellan
tvé och tio lastbilar. Detta innebdr att en kraftig majoritet
([60-70 %)) av det svenska bestindet av tunga lastbilar
dgs av mycket smd aktorer. Enligt samma kalla finns det
bland de totalt mer dn 23 000 svenska dgarna av tunga
lastbilar bara [10-20] som har fordonsparker bestdende
av mer dn 100 lastbilar, och bara [50-60] har mellan
51 och 100 lastbilar.

Kundstruktur och dubbla leverantorer

Volvo har hivdat att mdnga av dess kunder i de
nordiska linderna (och pd andra hill) dr sofistikerade
och professionella inkopare som foljer en strategi som
gdr ut pa att ha dubbla leverantérer. Enligt Volvo foljer
dessa kunder numera en strategi grundad pa tva eller
flera leverantorer i syfte att inte bli beroende av en enda
lastbilstillverkare.

Enligt de upplysningar som Volvo limnat i den tabell
som nidmns i skdl 112, finns det [> 30 000 lastbilar i
blandade fordonsparker i Sverige, varav [> 14 000] ir
Volvolastbilar. Detta innebir att 50 % av alla tunga
lastbilar i Sverige ingér i blandade fordonsparker och att
knappt hilften av dessa dr Volvolastbilar. Det bor dock
noteras att Volvos definition pa en blandad fordonspark
inbegriper alla proportioner mellan olika marken, vilket
innebir att till exempel en fordonspark med 50 Volvo-
lastbilar och en Scanialastbil skulle vara en blandad
fordonspark. Dessutom dr det utifrdn denna definition
och med tanke pd att tunga lastbilar dr kapitalvaror
tvivelaktigt att forekomsten av blandade fordonsparker
skulle ge nidgon nimnvird insikt i den framtida mark-
nadsutvecklingen eller i reaktionerna hos kunder som
foljer en strategi grundad pd dubbla leverantorer. A
andra sidan finns det totalt mer dn 23 000 4gare av
tunga lastbilar i Sverige. Bara [5 000] eller mindre dn
18 % av dem har en blandad fordonspark. Detta innebir
att 80 % av alla svenska dgare av tunga lastbilar inte har
mer 4n ett marke i sina fordonsparker. Under dessa
omstindigheter bor virdet av de argument som ror
dubbla leverantorer inte dverskattas.
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Dessutom har marknadsundersokningen visat att sarskilt
mindre dkerier har ett starkt ekonomiskt intresse av att
koncentrera fordonsparken till ett mirke. Detta hinger
samman med de mojligheter som denna typ av strategi
kan erbjuda i form av minskade kostnader f6r underhall
och personalutbildning (frimst forarna).

Kundstruktur och krympningseffekter

[ sammanslagningar med horisontella 6verlappningar pa
marknader dir det férekommer en viss upphandling
fran dubbla leverantorer presenterar de samgéende par-
terna ofta berdkningar av en viss forlust av marknadsan-
delar till foljd av att kunder byter leverantor. Dessa
berdkningar motiveras ofta delvis av det faktum att
ledningen vill vara forsiktig gentemot aktiedgarna. Berak-
ningarna utgors darfor ofta av virsta tinkbara scenarier
snarare dn av faktiska prognoser. Kommissionen madste
dirfor med forsiktighet bedoma antagandena bakom
berdkningarna och sannolikheten att forlusterna faktiskt
kommer att intriffa. Endast om denna bedomning
resulterar i slutsatsen att en viss sammanslagning med
sikerhet kan forutses leda till forlorade marknadsandelar
som kommer att innebdra avsevirda forandringar av
konkurrensliget, kommer dessa forluster att beaktas i
konkurrensbedomningen. I detta specifika fall har Volvo,
av de anledningar som anges nedan, inte i tillracklig grad
kunnat underbygga sina pastienden att den samman-
slagna enheten kommer att lida sddana forsdljningsfor-
luster som kommer att 4ndra konkurrensliget pa de
relevanta marknaderna.

Enligt Volvo kommer den foreslagna transaktionen
oundvikligen att resultera i krympningseffekter, det vill
sdga att Volvos och Scanias nuvarande képare av tunga
lastbilar kommer att byta till andra marken. Som stod
for detta har Volvo delgett kommissionen slutresultaten
fran en undersokning som JP Morgan genomfort for
Volvos rakning. Enligt dessa resultat skulle den foreslag-
na transaktionen resultera i en kundforlust som motsva-
rar [10-20 %] av marknadsandelarna i Sverige och
Finland och [10-20 %] i Danmark och Norge. Nar det
giller detta argument noteras foljande.

Enligt Volvo bor den bista killan for att bedoma
sannolikheten for minskade marknadsandelar efter en
sammanslagning utgéras av ovannimnda ekonomiska
rapporter frin borsanalytiker som syftar till att bedoma
den foreslagna foretagskoncentrationen. Det kan emel-
lertid vara nodvandigt att tolka dessa rapporter med viss
forsiktighet. For det forsta dr det uppenbart att dessa
rapporter inte har utarbetats i syfte att bedoma den
forslagna koncentrationens konkurrenseffekter. Sidana
rapporter syftar i sjilva verket till att bedoma aktievirdet
hos de berorda parterna om sammanslagningen skulle
godkinnas. Det faktum att analytiker kan vara alltfor
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forsiktiga eller optimistiska i sin framstéllning, for att pa
sd sitt avpassa sin lang- eller kortsiktiga rekommenda-
tion, kan dirfor inte uteslutas. I en skrivelse av den
21 oktober 1999 angav Volvo i sjilva verket att "om
bedémningen av forvdrvet var alltfor optimistisk till
foljd av overskattade totala vinster eller underskattade
forluster, skulle Volvo kunna drabbas av allvarliga
negativa konsekvenser genom att kapitalmarknaderna
sdljer Volvoaktier och dirmed minskar virdet pa foreta-
gets totala kapital”. For det andra foljer det sitt pa vilket
analytikerna presenterar sina rekommendationer inte
nagon specifik systematisk metod enligt vad som fore-
skrivs i koncentrationsforordningen, dir varje relevant
marknad mdste bedomas separat. For det tredje har
Volvo tillkdnnagivit att de ekonomiska rapporter som
foretaget hinvisar till bara 4r baserade pa upplysningar
som Volvo sjilvt har limnat.

Volvo har angett att ett antal analytiker utover JP Morgan
har uttryckt sina synpunkter pd forlusten av samlade
marknadsandelar, och ett antal av dem har bekriftat JP
Morgans synpunkter. Det noteras dock att alla dessa
prognoser gjordes vid den tidpunkt dd transaktionen
tillkdnnagavs, och i vilket fall som helst fére dagen for
anmilan till kommissionen. Det kan inte uteslutas att
flertalet av dessa tidiga rapporter baserades pd samma
material som Volvo hade limnat till JP Morgan. Dess-
utom utgérs de forluster av marknadsandelar som
namns i dessa rapporter ofta inte av uppskattningar i
ordets ritta bemirkelse, utan snarare av scenarier som
anvinds for att kvantifiera risken for ett kursfall pa Nya
Volvos aktier efter forvirvet.

[ sitt svar forlitar sig Volvo pd vissa av dessa uppskatt-
ningar av minskade marknadsandelar. Flera av dem 4r s&
pass stora att de uppenbarligen inte kan avse det som
Volvo beskriver som en krympningseffekt. Exempelvis
rapporterar Volvo att Handelsbanken Markets har raknat
med en langsiktig marknadsandel f6r Volvo/Scania pa
46 % i Sverige. Detta innebar en forlorad marknadsandel
pa 45 %, vilket motsvarar hela den 6kning av marknads-
andelar som skulle folja av sammanslagningen. Enligt
Volvo uppskattar bade Den Danske Bank (den 8 augusti
1999) och Enskilda Securities (den 9 augusti 1999) den
langsiktiga forlusten av marknadsandelar till 31,5 %.
Aven denna siffra dr s& pass hog att den uppenbarligen
inte kan hinfora sig till vad Volvo kallar krympningsef-

fekt.

Det ir emellertid av virde att 6verviga de tva senaste
prognoserna av eventuella krympningseffekter, som
gjorts av tvd andra analytiker (Salomon Smith Barney,
London, den 4 oktober 1999, och Alfred Berg ABN
Amro, den 6 oktober 1999). I synnerhet i den sistnimn-
da prognosen har man uppenbarligen tagit hansyn till
prognoserna i alla tidigare rapporter. Dessa senare
rapporter dr mycket mer forsiktiga vad giller forlusten
av marknadsandelar 4n de som uttryckts av andra

analytiker.
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i sin rapport av den 6 oktober 1999 att "kortsiktiga
tvivel kring EU:s godkdnnande av Scaniaaffiren och dess
samverkansvinster kan hilla nere aktiekursen, men vi ir
overtygade om att Volvo har goda majligheter att uppna
samverkansvinster och forsvara marknadsandelar” och
"pd grundval av vdra efterforskningar och samtal med
kunder tror vi att riskerna i friga om de totala marknads-
andelarna i Visteuropa kan vara mer begransade dn vad
maénga tycks frukta”. Alfred Bergs scenarier i friga om
forluster av marknadsandelar i Visteuropa visar pa en
total forlust pd mellan 0 % och 3 %.

Med tanke pd dessa svagheter och i syfte att bedoma
sannolikheten att de pastddda krympningseffekterna
skall intraffa har kommissionen kontaktat ett antal stora
kunder for att bedoma de effekter som den foreslagna
koncentrationen kan formodas fd pd deras framtida
inkopsbeslut. Dessutom har det svenska konkurrensver-
ket for kommissionens rakning gjort en liknande under-
sokning bland smd kunder i Sverige. Av dessa undersok-
ningar f6ljer att Volvo, som i sina marknadskommunika-
tioner konsekvent har sagt att man har for avsikt att
behalla Volvo och Scania som separata organisationer
och varumirken, kan ha varit relativt framgangsrikt i
denna strategi. Ett stort antal kopare av tunga lastbilar
har hinvisat till det faktum att de bdda enheterna
kommer att forbli separata och att den foreslagna
koncentrationen inte nédvindigtvis kommer att f nagra
storre effekter pd deras framtida inkopsbeslut.

For att utvirdera effekterna av Volvos beslut att behdlla
separata varumirken och forsiljningsorganisationer gors
i Alfred Bergs rapport ocksd jimforelser med tidigare
sammanslagningar dir liknande beslut har fattats. Man
granskar tvd transaktioner: 1) Iveco — Pegaso och
2) Freightliner — Ford (Sterling). Det ir lampligt att ta
upp dessa tidigare drenden eftersom Volvo ocksa forlitar
sig pd Freightliners erfarenheter vid bedomningen av
sannolikheten for forlorade marknadsandelar.

Iveco — Pegaso

Dé Iveco forvdrvade Pegaso 1990 var deras samlade
marknadsandel 14 %, vilken hade minskat till 10 %
under det foregdende dret. Enligt rapporten “anser vi att
en avgorande skillnad (mot den aktuella transaktionen)
dr dessa mirkens styrka jamfort med Volvos och Scanias.
Att sld samman tvd svaga mirken sdsom Pegaso och
Iveco innebir inte nodvindigtvis att man skapar en stark
aktor”. Denna jamforelse tycks darfor vara olamplig.

Freightliner — Ford (Sterling)

[ Alfred Bergs rapport anges att "Da Freightliner tillkdn-
nagav sitt forvirv av Fords verksamhet i segmentet tunga
lastbilar i januari 1997 hade Fords marknadsandelar i
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produkter 6vergavs, och de nya Sterlingprodukterna inte
introducerades forrdn ett ar senare, foll marknadsande-
larna. Dessa borjade dock dterhdmta sig mindre n ett dr
efter att Sterlingprodukterna hade nétt ut pd marknaden.
Vi anser att detta bara i en mycket begrinsad omfattning
kan jimforas med Volvo/Scania, eftersom bade Volvo
och Scania dr starka namn och inga varumérken kommer
att overges”.

Slutligen bor det nimnas att kommissionens slutsatser,
som bland annat grundar sig pa den marknadsundersok-
ning som gjorts bland kunderna, dessutom underbyggs
av den forskning som gjorts i samband med den
ekonometriska undersokningen. I Alfred Bergs rapport
anges: "Den avgorande faktorn nidr det giller huruvida
en strategi med parallella namn kommer att lyckas bestar
uppenbarligen i hur kunderna kommer att reagera. Vi
har intervjuat ett antal av Europas storsta dkerier angden-
de deras forsta reaktioner pa den foreslagna sammanslag-
ningen. Utifrdn dessa intervjuer med inkopschefer pa
smd, medelstora och stora dkerier tycks det inte finnas
ndgot som pekar pd att marknadsandelarna skulle mins-
ka dramatiskt pd kort till medelldng sikt, under forutsitt-
ning att organisationerna bibehdller separata distribu-
tionskanaler och att ledningen inte dndras”.

De huvudfaktorer som dr relevanta for denna slutsats
ir foljande: a) Separata distributionskanaler innebir
trovardiga offerter ("De flesta dkerier tycks anse att, sd
linge éterforsiljarndten ar separata, kommer de att
fortsitta att se bade Volvo och Scania som separata
offertgivare vid varje upphandlingsférfarande”). b) Ser-
viceniten minskar de kortsiktiga riskerna ("Servicendtens
betydelse minskar risken for ett stort fall av foretagens
samlade marknadsandelar pd kort sikt, eftersom konkur-
renternas nit i synnerhet i de nordiska linderna ar
ganska svaga”). ¢) Inget stort tryck frin konkurrenterna
("Konkurrenterna stravar normalt efter att flytta fram
sina positioner pa bekostnad av Volvo och Scania. Bland
de dkerier vi har talat med har ingen hittills mérkt av
ndgon okad marknadsforingsverksamhet frin nagon av
konkurrenternas sida”).

[ sitt svar hivdar Volvo att resultaten av GfK:s undersok-
ningar stoder Volvos analys av krympningseffekterna. [
svaret hdvdas exempelvis att 15 % av Volvos och Scanias
20 storsta kunder i Sverige anger att de "under alla
omstindigheter” kommer att byta till en konkurrent
som respons pa en sammanslagning. Motsvarande siffra
i undersokningen av smd kunder dr 9 %. Det finns dock
ingen anledning att tro att dessa kunder helt skulle
eliminera Volvo och Scania frin sina fordonsparker.
Aven om 15 % av de stora kunderna skulle skaffa en
ny leverantor skulle detta nimligen inte motsvara en
forlorad marknadsandel pd 15 % bland de stora kunder-
na. Om kunderna till exempel gar 6ver till konkurrenter
i syfte att byta ut hilften av de Volvo- och Scanialastbilar
som tidigare funnits i fordonsparken, skulle den forlora-
de marknadsandelen bland stora kunder bara bli 7,5 %.
Pd samma sitt skulle den forlorade marknadsandelen
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bland smé kunder bli 4,5 %. Detta illustrerar tydligt att
uppgifterna i GfK:s undersokningar om en krympnings-
effekt pd 15 % i Sverige inte &r realistiska, i synnerhet
inte om man beaktar det relativa antalet sma respektive
stora kunder. Liknande berdkningar kan goras for ovriga
nordiska linder och Forenade kungariket, dir samma
typ av undersokning har gjorts. Slutsatsen maste silunda
bli att GfK:s undersokning inte stoder Volvos pastdende
om krympningseffekter i storleksordningen [10-20 %] i
Sverige och Norge och [10-20 %] i Danmark och
Finland.

) Volvo péstr ocksa att bevisen frdn sammanslagningen
Mercedes-Benz — Kissbohrer(17) stéder Volvos berik-
ningar av stora krympningseffekter i de nordiska linder-
na. Efter hearingen presenterade Volvo uppgifter som
visade en krympningseffekt over fyra ar efter samman-
slagningen Mercedes-Benz — Kissbohrer pd 3 % for
linjetrafikbussar och pa 5 % for turistbussar. For det
forsta stoder sadana siffror i sig inte Volvos pastidenden
betriffande omfattningen av eventuella krympningsef-
fekter pd marknaderna for tunga lastbilar i de nordiska
linderna. For det andra ir det tvivelaktigt att effekter
som uppstar forst efter fyra dr kan definieras som
“omedelbara”, vilket dr vad Volvo hivdar i detta fall.
Dessutom dr det uppenbart att eventuella krympningsef-
fekter maste analyseras mot bakgrund av de specifika
marknadsforhéllandena i fraga, och i detta sammanhang
kan det noteras att sammanslagningen Mercedes-Benz/-
Kissbohrer rorde den tyska marknaden, som ar avsevart
storre och dirfor potentiellt mer attraktiv for nya
marknadsaktorer 4n ndgon av de nordiska marknaderna.
Vidare fanns det dven efter sasmmanslagningen Mercedes-
Benz/Kissbohrer tvd oberoende tyska busstillverkare
(ndmligen MAN och Neoplan), vilket inte skulle bli fallet
i de nordiska landerna.

~

Slutligen presenterar Volvo i sitt svar en uppgift be-
nimnd Effect of Merger Activities, Daf & Leyland, UK —
impact on heavy duty market shares in home markets och
pastar att den illustrerar en krympning efter DAF:s
forvarv av Leyland 1985. Det star dock inte klart hur
marknadsandelarnas utveckling under en s pass ling
tid bor tolkas vad giller krympningseffekten. Framfor
allt mdste man analysera detaljuppgifter om marknadsla-
get vid tiden for sammanslagningen, inbegripet hur
omfattande anvindningen av dubbla leverantorer var,
marknadsandelarnas tidigare utveckling m.m., innan
man kan dra ndgra slutsatser. Volvo har inte limnat
nagra sddana upplysningar i sitt svar. Slutligen ar det
forvdnansvirt att Volvo har valt att inte inkomma
med nigra detaljuppgifter om utvecklingen av de egna
marknadsandelarna pa den brittiska och den irlindska
bussmarknaden efter att foretaget forvirvade Leylands

(17) Se drende IV/M. 477 — Mercedes-Benz/Kissbohrer, beslut av den

14 februari 1995, EGT L 211, 6.9.1995, s. 1.
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bussdivision (vilket skedde ungefir samtidigt med DAF:s
forvirv av Leylands lastbilsdivision). Man kan anta att
Volvo har tillgdng till detaljerade uppgifter om varje
relevant krympningseffekt till f6ljd av denna transaktion.

Sammanfattningsvis har Volvo inte kunnat underbygga
sina pdstdenden om stora forluster av marknadsandelar
som en omedelbar effekt av denna sammanslagning.
Aven om det kan férekomma en viss krympningseffekt
anser kommissionen att denna kan vara mycket mindre
an vad Volvo péstdr, och att Volvo i vilket fall som helst
inte har visat att dess effekter kommer vara av en sddan
omlfattning att de dndrar konkurrensbedémningen.

Hinder for marknadsintride och bristande potentiell konkurrens

Sésom tydligt framgér av ovanstiende finns det i Sverige
praktiskt taget ingen konkurrent till Volvo och Scania,
med undantag for DaimlerChrysler, som har en mycket
svag stdllning med ungefir 6 % av marknaden. Denna
marknadsstruktur har i stort sett varit densamma i
mdnga dr. Av foljande orsaker anser kommissionen att
ovriga lastbilstillverkare inte kommer att utéva nagot
konkurrenstryck pd Nya Volvo i Sverige.

Utifrdn antagandet att Nya Volvo efter transaktionen
skulle hoja priserna med ett litet men nimnvirt belopp,
skulle denna prishojning framfor allt inte rdcka for att
foretag som inte verkar eller bara har en mycket
begransad verksamhet i Sverige skall gora ndgon storre
inbrytning eller utdka sin verksamhet pd marknaden,
vilket har foljande orsaker.

Resultatet av marknadsundersokningen antyder att det
sd kallade slagprovet for lastbilshytter (som beskrivs i
avsnittet om geografisk marknad) utgor ett avsevirt
hinder f6r intrdde pd den svenska marknaden for tunga
lastbilar. Dessutom ger den starka indikationer pa att det
krivs en omfattande verksamhet pd servicendtnivd for
att en lastbilstillverkare skall kunna bli verkligt konkur-
renskraftig, och att Volvo och Scania har en ytterligare
fordel tack vare sitt vil utbyggda servicendt i Sverige.
Vetskapen att det finns ett sddant nit dr mycket viktig
for transportforetagen da de dverviger vilket lastbilsmar-
ke de skall kopa. Under marknadsundersokningens gang
har svérigheterna att uppritta ett geografiskt vil utbyggt
nit for efterforsiljningsservice beskrivits som en av
huvudorsakerna bakom de utlindska tillverkarnas myck-
et begrinsade marknadsintrdde. Det finns framfor allt
for sma och medelstora dkerier en stor risk att ett fel
som inte kan repareras omedelbart kommer att resultera
i en direkt intiktsforlust (eftersom ett sddant akeri
kanske inte har tillgdng till ndgot ersittningsfordon).

(135) Dessutom framgdr det av marknadsundersokningen att

det dr forst ndr den nya marknadsaktoren har salt ett
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(137)
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visst antal fordon som de kostnader som &r forknippade
med att uppritta/skapa ett servicendt kommer att ge en
positiv avkastning. Under den initiala etableringsperio-
den, det vill siga fram till dess att man uppnatt ett
tillrickligt stort bestdnd av sitt eget mirke, maste den
nya aktoren dirfor driva servicenitet med forlust. Att
uppni ett tillrickligt stort bestdnd av det egna mirket
medfor darfor en avsevird kostnad for marknadsintra-
det. Av dessa orsaker kommer en viktig parameter for
den nya marknadsaktoren att vara marknadens absoluta
attraktionskraft, det vill siga det antal bilar som denne
kan forvinta sig att silja inom en rimlig tid i ett visst

land.

Enligt information som stdr till kommissionens forfo-
gande skulle en ny marknadsaktor behéva dtminstone
fem &r for att bygga ut ett tillrdckligt stort nit. Kostnader-
na for att skapa ett sddant nit i Sverige har uppgetts
ligga kring 20 miljoner euro. Denna berdkning grundar
sig pd antagandet om ett ndt i Sverige med totalt
5 aterforsiljare, 14 filialer och 92 servicestillen, vilket
tycks utgora ett absolut minimum for Sverige (19).

Den nya aktoren maste ocksé ta pa sig andra kostnader
for att gora en verklig inbrytning pd marknaden nir det
giller att skapa ett servicenit (och med tanke pa behovet
att uppnd en minsta marknadsandel som tycks vara
dtminstone 10 % i de nordiska linderna). De storsta
investeringarna skulle inbegripa utbildning av siljperso-
nal och verkstadstekniker (1 500 000 euro), provfordon
och provforare (1 500 000 euro), "promotionfordon”
som ges till viktiga kunder pd prov (1 000 000 euro)
och lokal marknadsforing (1 000 000 euro).

Aven om dessa kostnader kanske inte tycks vara s stora
i absoluta termer, har konkurrenterna angett att de inte
ar villiga att ta pd sig dem om de inte kan skrivas av
fullt ut. Mot bakgrund av den aktuella marknadens
ekonomiska storlek har det hdvdats att det dr hogst
osannolikt att ndgon lastbilstillverkare skulle besluta sig
for att bryta in pa den nordiska marknaden for tunga
lastbilar, i synnerhet den svenska marknaden, pa ett sitt
som allvarligt skulle utmana Nya Volvos stillning.

Volvo har hivdat att DaimlerChrysler skulle utgora en
potentiell killa till konkurrens, eftersom detta foretag,
dven om det nistan saknar verksamhet pd marknaden
for tunga lastbilar, har en god stillning framfor allt pa
den svenska marknaden for medeltunga lastbilar, dar det
har en marknadsandel pa cirka 31 %. Enligt Volvo skulle
DaimlerChrysler befinna sig i en position dér det litt kan
anpassa sitt nit, som for nirvarande dr fokuserat pa
medeltunga lastbilar, i syfte att ge service till tunga
lastbilar.

(18) Eftersom Volvo och Scania har 106 respektive 103 servicestillen
i Sverige tycks dessa siffror vara rimliga for ett foretag som vill
skaffa sig en position dar det ar lika attraktivt for svenska dkerier
som Volvo och Scania (fore den foreslagna sammanslagningen).
Det angivna antalet dterforsiljare dr dock avsevirt ligre 4n for
Volvo och Scania (cirka 30 vardera).

(140)
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~
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~
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Nir det géller detta argument noteras foljande. For det
forsta utgor det faktum att DaimlerChrysler inte har
varit i stdnd att uppna en avsevird marknadsandel under
en mycket lang tid i sig en stark indikation pa att det
inte dr ldtt att bryta in pad marknaden ens for ett
foretag med en relativt stark stdllning pd marknaden for
medeltunga lastbilar. Detta argument fér ytterligare stod
med tanke pd de stora marginaler som Volvo har
uppnitt pa sin forsdljning av tunga lastbilar i Sverige.

Dessutom har marknadsundersokningen visat att, dven
om det kan vara lattare for en lastbilstillverkare med en
viss verksamhet i segmentet medeltunga lastbilar att
bryta in pd marknaden for tunga lastbilar, s& medfor
denna inbrytning i varje fall kostnader av en sidan
omfattning att de avskricker frdn en marknadsexpan-
sion. Enligt den marknadsinformation som samlats in
skulle det krdvas minst tvd ar for att bygga ut kapaciteten
hos ett nit avsett for litta och medeltunga lastbilar.
Dessutom skulle foretaget i fraga fa bira kostnader som
motsvarar 50 % av de kostnader som anges ovan, det
vill sdga minst 2 500 000 euro.

Dessa kostnader maste jamforas med marknadens totala
storlek, vilken 4r relativt liten i alla nordiska linder.
Mot bakgrund av den tid och de kostnader som dir
forknippade med att bygga ut ett omfattande aterforsil-
jar- och servicenit i varje nordiskt land ar det osannolikt
att ndgon av de mindre konkurrenterna i dessa linder
pa kort eller medelling sikt skulle kunna matcha Scanias
nuvarande nit, och dirmed kompensera for den forlust
av faktisk konkurrens som skulle folja av den foreslagna
foretagskoncentrationen.

Slutsatsen att det finns avsevdrda hinder for intrade
eller expansion pa de nordiska marknaderna for tunga
lastbilar forstirks ytterligare av det faktum att dessa
lander 4r stora men glesbefolkade. De nordiska markna-
derna kommer kanske darfor inte att utgora de primara
mdlen for framtida investeringar frin DaimlerChrysler
och de andra tillverkare som hittills bara har gjort
begrinsade inbrytningar pd den nordiska marknaden,
och dé frimst koncentrerat sig pa de mest titbefolkade
omrddena. Det tycks i sjdlva verket vara mer sannolikt
att dessa konkurrenter kommer att fokusera sina investe-
ringar pd Osteuropa och andra marknader dér utsikterna
for tillvaxt dr battre (vilket faktiskt Volvo sjdlv har for
avsikt att gora). Foljaktligen kan det inte antas att ens de
mer sofistikerade kunderna, som kanske vill 6ka sina
inkop fran alternativa leverantorer, nodvandigtvis kom-
mer att kunna finna en alternativ leverantér som kan
tillhandahalla den typ av tjanster som Scania fore
sammanslagningen har tillhandahallit i konkurrens med
Volvo.

Slutsats

P grundval av ovanstdende konstateras att det dr hogst
osannolikt att den faktiska eller potentiella konkurrensen
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eller kundernas efterfrigestyrka kommer att ricka for att
hindra Nya Volvo fran att utova ett okat marknadsinfly-
tande till foljd av forvirvet av foretagets enda stora
konkurrent och den dirav foljande marknadsandelen pa
over 90 %. Dessutom dr Volvos marginaler i Sverige,
sdsom Volvo sjilv redovisar dem for tre utvalda fordons-
modeller, hoga i bade absoluta och relativa tal dd de
jamfors med de marginaler som uppnds i vissa andra
medlemsstater, framfor allt utanfor Norden.

Det konstateras dirfor att den foreslagna transaktionen
skulle resultera i att en dominerande stillning skapas i
Sverige.

Danmark

Marknadens nuvarande struktur

Marknadsandelar

Den nuvarande strukturen hos den danska marknaden
for tunga lastbilar redovisas och sammanfattas i foljande

tabell.

Foretag Marknadsandel 1998
Volvo 28,7 %
Scania 30,2 %
DaimlerChrysler 17,7 %
MAN 9,7 %
RVI 33%
Iveco 6,8 %
Paccar[DAF 3,8%

Tabellen i skil 146 visar att det for ndrvarande bara dr
Volvo och Scania som har en framtrddande marknads-
stillning i Danmark. Aven om andra lastbilstillverkare
ar bittre representerade i Danmark n i 6vriga nordiska
lander, dr deras verksamhet dndd relativt begrinsad.
Dessutom visar en analys av de olika lastbilstillverkarnas
marknadsandelar 6ver tiden att alla relevanta lastbilstill-
verkares respektive marknadsstillning i stort sett har
varit stabil.

Sdsom redan angetts for Sverige (och vilket faktiskt
giller alla nordiska linder) pavisar de diagram som
Volvo tillhandahallit om utvecklingen av Volvos och
Scanias marknadsandelar 6ver en ldgre tid (tio ar) en
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~
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kraftig korrelation mellan de tvd foretagens respektive
marknadsandel. Detta utgor en stark indikation pd att
Volvo och Scania dr varandras fraimsta konkurrenter,
och att de sé varit under en mycket lang tid.

Flertalet av de sakliga aspekter betraffande varumirkets
och mirkeslojalitetens betydelse som har analyserats for
Sveriges vidkommande géller ocksd i Danmark.

En egenskap som sirskiljer den danska marknaden
ar dess likheter med ovriga kontinentala linder; dess
geografiska beldgenhet, kundernas preferenser for tunga
lastbilar av dragmodell och den nédgot hogre andelen
storre dkerikunder (vilket i viss médn ér en f6ljd av den
forstnimnda aspekten eftersom Danmark tycks ha en
relativt sett storre proportion internationell trafik dn
ovriga nordiska linder). Icke desto mindre visar Volvos
egna prisuppgifter att priserna i Danmark dr avsevirt
lagre dn i grannlandet Tyskland (cirka [0-10 %]). Detta
innebir att de danska kundernas mojligheter att importe-
ra frin Tyskland skulle vara mycket begrinsade om
det sker en prishojning efter genomforandet av den
foreslagna transaktionen. Det understryks dock att anta-
let storakerikunder i Danmark fortfarande dr mycket
begrinsat jimfort med andra medlemsstater, i synnerhet
Nederlinderna, Frankrike och, i ldgre grad, Forenade
kungariket. Det understryks emellertid ocksé att mark-
nadsundersokningen har pavisat att denna kundkategori
ocksa tycks vara mottaglig for Volvos uttalande om sin
avsikt att behdlla separata varumarken och forsiljnings-
organisationer. Detta antyder att varumirkena Volvo
och Scania ocksd for relativt stora kopare av tunga
lastbilar, sirskilt i de nordiska linderna, dr "mirkena
som giller” och varandras frimsta konkurrenter. Manga
av dessa kunder anser att ett beslut att inte behalla
separata varumdrken skulle skada konkurrensen.

Det noteras ocksd att vissa av dessa danska stordkerikun-
der inte sjilva dr dkerier, utan snarare uthyrningsforetag
vars verksamhet bestdr i att hyra ut enstaka eller ett antal
lastbilar till vanligtvis smé dkare. Denna kundkategori dr
vad giller efterfragan pd tunga lastbilar i sjdlva verket
beroende av de slutliga kundernas krav, och dessa utgors
i allminhet av mycket sma dkare som dr markeskinsliga.
Under marknadsundersokningen har det silunda hiv-
dats att det till och med har visat sig vara svart att silja
Mercedeslastbilar till ett rabatterat pris (5-15 %).

Dessutom har Volvo lamnat upplysningar om den andel
av en viss [vanligt forekommande] lastbilsmodell som
siljs en och en i olika medlemsstater. Dessa upplysningar
visar att mer dn halften av denna f6rsiljning ([50-60 %))
gillde enstaka bilar, vilket antyder att en avsevird andel
av den danska marknaden utgérs av forsiljning till sma
dkare.
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Den foreslagna transaktionens effekter pd den danska
marknaden f6r tunga lastbilar

Marknadsandelar och marknadsstruktur

Volvos foreslagna forvarv av Scania skulle resultera i ett
Nya Volvo med en samlad marknadsandel pa cirka 60 %
(28,7 % plus 30,2 %) pd den danska marknaden
for tunga lastbilar. Nastfoljande konkurrent skulle bli
DaimlerChrysler med en marknadsandel pd 17,7 %, foljt
av. MAN (9,7 %), Iveco (6,8 %), RVI (4,2 %) och
Paccar/DAF (3,8 %).

Efter att den foreslagna transaktionen genomforts skulle
skillnaden gentemot den nirmaste aterstdende konkur-
renten Oka frdn ett forhdllande pd 2:1 till mer 4n 3:1.
Den foreslagna transaktionen skulle innebira att de tvé
ledande konkurrenterna pé den danska marknaden gick
samman. Dessutom skulle transaktionen precis som i
Sverige innebira att Volvos frimsta konkurrent pa den
danska marknaden f6r tunga lastbilar elimineras.

Markeslojalitet

Aven i Danmark anses bide Volvo och Scania som
mycket starka varumirken som for lastbilskunderna
erbjuder de bista paketlosningarna i friga om totala
livscykelkostnader, och for aterforsiljarna innebir de
stora lastbilsbestdnden forbattrade mojligheter till en
god avkastning péd investeringarna. Alla de argument
som lagts fram i detta beslut nir det giller den foreslagna
transaktionens effekter i Sverige giller i hog grad ocksa i
Danmark. Precis som i Sverige skulle Nya Volvo i
Danmark fi sirskilt starka sidor nir det géller mirkes-
profiler, lastbilarnas limplighet, andrahandsvirde och
servicendt. Dessutom géller ssmma argument i frdga om
de krympningseffekter som péstés skulle folja om den
foreslagna transaktionen genomfors ocksd den danska
marknaden.

Prisdiskriminering

Sdsom redan har beskrivits stir smd till medelstora
dkerier for en klar majoritet av den svenska efterfragan
pa tunga lastbilar. Volvo har hdvdat att en jimforelsevis
storre del av den danska marknaden utgors av storre
dkerikunder, och att dessa kunder 4r mindre bendgna att
gora overvidganden som bara ror mirkeslojalitet samt dr
i en béttre position att forhandla fram férmanliga villkor
hos ett antal lastbilstillverkare. Av anmilan framgér det
dock att Volvos fem storsta kopare av tunga lastbilar i
Danmark inte star for mer dn [0-10 %] av Volvos totala
forsiljning av tunga lastbilar i det landet. Dessa storsta
kopares andel av den sammanslagna enhetens forsilj-
ning skulle bli dnnu mindre. Foljaktligen skulle mycket
fa danska lastbilskunder befinna sig i en stark position
gentemot Nya Volvo, och de stora &kerikundernas
potentiella inflytande pa den sammanslagna enhetens
beteende bor inte dverdrivas. Dessutom finns det, med

(157)

(158)
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tanke pd Nya Volvos styrka bland annat i friga om
produktlimplighet, andrahandsvirde och efterforsalj-
ningsservice, indikationer pa att Nya Volvo dven for
denna kundkategori (som inbegriper uthyrningsforetag)
skulle kunna hoja priserna utan att hindras fran detta av
andra lastbilstillverkare. Sdsom redan nimnts tycks
Volvos beslut att behdlla de bidda mirkena ha fétt
avsedda effekter pa kunderna.

Aven om man antar att Nya Volvo inte skulle kunna
hoja priserna gentemot de storsta kunderna, finns det
dock bevis for att foretaget skulle kunna prisdiskriminera
mindre kunder jimfort med storre, det vill siga hoja
priserna for mindre kunder, som mindre sannolikt skulle
byta leverantor till andra lastbilstillverkare, och tillimpa
forménligare villkor for storre kunder. I sjdlva verket har
marknadsundersokningen klargjort att det utbud av
rabatter som lastbilstillverkaren erbjuder kunderna kan
variera enormt beroende pd kundens och den aktuella
orderns storlek.

Hinder for marknadsintrdde och potentiell konkurrens

De argument som redovisas ovan i friga om hinder for
marknadsintride och ett osannolikt intridde/en osannolik
expansion pd marknaden for andra lastbilstillverkare
giller ocksd Danmark, som — dven om landet utgor en
storre marknad dn de 6vriga nordiska linderna i absoluta
termer — fortfarande dr en mycket liten marknad jamfort
med de storre medlemsstaterna.

Nir det géller de specifika kostnaderna for en lastbilstill-
verkare som vill bryta in pd marknaden har marknadsun-
dersokningen pavisat att dessa skulle uppga till 21 miljo-
ner euro for att bygga ut ett ndt plus 1 500 000 euro for
omkostnader (utbildning, provfordon, "promotionfor-
don” och lokal marknadsforing). En anpassning av ett
befintligt ndt skulle erfordra upp till 50 % av denna
summa. Aven om dessa kostnader kanske inte tycks vara
sd stora i absoluta termer, har konkurrenterna angett att
de inte dr villiga att ta pa sig dem om de inte kan skrivas
av fullt ut. Kostnaderna maste betraktas mot bakgrund
av den aktuella marknadens ekonomiska storlek.

Slutsats

P grundval av ovanstdende konstateras att det dr hogst
osannolikt att den faktiska eller potentiella konkurrensen
eller kundernas efterfrigestyrka kommer att ricka for att
hindra Nya Volvo fran att utova ett okat marknadsinfly-
tande till foljd av forvirvet av foretagets enda stora
konkurrent och den dirav foljande marknadsandelen pa
60 %. Det konstateras dirfor att, om den danska
marknaden for tunga lastbilar skulle betraktas som
en separat geografisk marknad, skulle den foreslagna
transaktionen resultera i att en dominerande stillning
skapas i Danmark.



29.5.2001

Europeiska gemenskapernas officiella tidning

L 143/103

Norge

Marknadens nuvarande struktur

Marknadsandelar

(161) Den nuvarande strukturen hos den norska marknaden

for tunga lastbilar redovisas och sammanfattas i foljande

tabell.

Foretag Marknadsandel 1998
Volvo 38,0 %
Scania 32,2 %
DaimlerChrysler 9,3%
MAN 12,5%
RVI 0,8 %
Iveco 2,0 %
Piccar/DAF 41%

(162) Tabellen i skl 161 visar att det for narvarande bara
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et

ir Volvo och Scania som d&tnjuter en mycket stark
marknadsstillning i Norge. Nasta konkurrent till Volvo
och Scania 4r MAN med en marknadsandel pa cirka en
tredjedel av Volvos eller Scanias. Forutom MAN har alla
andra lastbilstillverkare marknadsandelar klart under
10 % och i de flesta fall ocksa under 5 %. Dessutom visar
en analys av de olika lastbilstillverkarnas marknadsande-
lar 6ver tiden att alla relevanta lastbilstillverkares respek-
tive marknadsstillning i stort sett har varit stabil.

Sdsom redan angetts for Sverige och Danmark (och
vilket faktiskt giller alla nordiska linder) pévisar de
diagram som Volvo lagt fram betriffande utvecklingen
av Volvos och Scanias marknadsandelar over en ligre
tid (tio ar) en direkt korrelation mellan de tva foretagens
respektive marknadsandel. Detta utgér en stark indika-
tion pd att Volvo och Scania dr varandras frimsta
konkurrenter, och att de varit detta under en mycket
lang tid.

Flertalet av de sakliga aspekter i friga om varumirkets
och mirkeslojalitetens enorma betydelse som har analy-
serats for Sveriges och Danmarks vidkommande giller
ocksé i Norge.

Den foreslagna transaktionens effekter pi den norska
marknaden for tunga lastbilar

Marknadsandelar och marknadsstruktur

(165) Volvos foreslagna forviry av Scania skulle resultera i ett

(166

~

Nya Volvo med en samlad marknadsandel pa cirka 70 %
(Volvos 38 % plus Scanias 32,2 %) av den norska
marknaden for tunga lastbilar. Nastfljande konkurrent
skulle bli MAN med en marknadsandel pd 12,5 %, foljt
av DaimlerChrysler (9,3 %), Paccar/DAF (4,1 %), Iveco
(2,0 %) och RVI (0,8 %).

Efter att den foreslagna transaktionen genomforts skulle
skillnaden gentemot den nirmaste aterstdende konkur-
renten oka frdn ett forhdllande pd 3:1 till mer 4n 5:1.
Den foreslagna transaktionen skulle innebéra att de tva
ledande konkurrenterna pd den norska marknaden géar
samman. Med undantag for MAN skulle alla andra
konkurrenter ha en marknadsandel pd mindre dn 10 %
och de flesta av dem mindre dn 5 %. Dessutom skulle
den foreslagna transaktionen, sdsom noterats for Sverige
och Danmark, innebira att konkurrensen mellan de tva
storsta aktorerna pa den norska marknaden for tunga
lastbilar elimineras.

Mairkeslojalitet

(167) Aven i Norge anses bade Volvo och Scania som mycket
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starka varumirken som for lastbilskunderna erbjuder de
bidsta paketlosningarna i friga om totala livscykelkostna-
der, och for aterforsiljarna innebdr de stora lastbilsbe-
standen forbittrade mojligheter till en god avkastning
pd investeringarna. Alla de argument som lagts fram i
detta beslut nir det giller den foreslagna transaktionens
effekter 1 Sverige giller i samma grad ocksd i Norge.
Precis som i Sverige kommer Nya Volvo ockséd i Norge
att fa sdrskilt starka sidor jimfort med alla andra
lastbilstillverkare, och sarskilt ndr det giller mérkesprofi-
ler, lastbilarnas limplighet, andrahandsvirde och service-
ndt. Samma argument i friga om de krympningseffekter
som pastds skulle f6lja om den foreslagna transaktionen
genomfors giller ocksd den norska marknaden.

Kommissionen har uppmirksammats pd att lastbilar
som siljs i Norge maste uppfylla sdrskilda tekniska krav
med tanke pd speciella forhillanden som bland annat
hianger samman med temperatur, is, sn6 och topografi.
[ detta sammanhang ar det viktigt att notera att Volvo
och Scania har de bista erfarenheterna och det hogsta
anseendet ndr det giller att silja lastbilar som pa ett
tillforlitligt sitt tillgodoser kundernas behov under dessa
forhallanden.

Enligt anmilan 4r slutligen priserna pd Volvos mest
sdlda modeller i Norge avsevirt hogre dn i andra linder
(enligt dessa siffror har foretaget till och med lyckats
sdtta hogre priser pa sina produkter i Norge 4n i Sverige
och Danmark).
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(170) Volvo har havdat att en jimforelsevis storre del av den Marknadens nuvarande struktur
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norska marknaden utgérs av s kallade storakerikunder.
Andelen sddana kunder i Norge dr dock ligre dn i
Danmark. De potentiella effekterna av sddana storkun-
ders beteende i Norge mdste ddrfor anses vara relativt
obetydliga. Aven om man antar att Nya Volvo inte skulle
kunna hoja priserna gentemot det begrinsade antalet
norska stordkerikunder, dr det troligt att foretaget skulle
kunna prisdiskriminera mindre kunder jamfort med
storre, det vill sdga hoja priserna f6r mindre kunder som
inte skulle byta till andra lastbilstillverkare, och tillimpa
formanligare villkor for storre kunder. I sjdlva verket har
marknadsundersokningen klargjort att det utbud av
rabatter som lastbilstillverkaren erbjuder kunderna kan
variera enormt beroende pd kundens och den aktuella
orderns storlek.

Hinder for marknadsintrdde och potentiell konkurrens

De argument som redovisas ovan i fraga om hinder for
marknadsintrdde och ett osannolikt intridde/en osannolik
expansion pd marknaden for andra lastbilstillverkare
giller ocksd Norge, som utgor en dnnu mindre marknad
an Sverige, och en mycket liten marknad jamfort med
EU:s stora medlemsstater.

Nir det géller de specifika kostnaderna for en lastbilstill-
verkare som vill bryta in pd marknaden har marknadsun-
dersokningen pévisat att dessa skulle uppga till 15,5 mil-
joner euro for att bygga ut ett nit plus 1 200 000 euro
for omkostnader (utbildning, provfordon, "promotion-
fordon” och lokal marknadsforing). En anpassning av ett
befintligt ndt skulle erfordra upp till 50 % av denna
summa. Aven om dessa kostnader kanske inte tycks vara
sd stora i absoluta termer, har konkurrenterna angett att
de inte dr villiga att ta pa sig dem om de inte kan skrivas
av fullt ut. Kostnaderna maste betraktas mot bakgrund
av den aktuella marknadens ekonomiska storlek.

Slutsats

Pd grundval av ovanstdende konstaterar kommissionen
att det dr hogst osannolikt att den faktiska eller potentiel-
la konkurrensen eller kundernas efterfrigestyrka kom-
mer att ricka for att hindra Nya Volvo frin att utova
ett okat marknadsinflytande till foljd av forvarvet av
foretagets enda stora konkurrent och den dirav foljande
marknadsandelen pd 70 %. Kommissionen anser darfor
att den foreslagna transaktionen skulle resultera i att en
dominerande stillning skapas i Norge.

(174)

(175)

(176)

Marknadsandelar

Den nuvarande strukturen hos den finlindska markna-
den for tunga lastbilar redovisas och sammanfattas i

foljande tabell.

Foretag Marknadsandel 1998

Volvo 34 %
Scania 31 %
Renault/Sisu 18 %
DaimlerChrysler 10 %
Iveco 4%

MAN 3%

Paccar/[DAF <1%

Tabellen i skil 174 visar att Volvo och Scania for
ndrvarande dr overldgset ledande konkurrenter pd den
finlindska marknaden for tunga lastbilar. Bide Volvo
och Scania har marknadsandelar som dr ungefér dubbelt
sa stora som den nidrmaste konkurrenten Renault,
som har ett omfattande samarbete med det finlindska
foretaget Sisu (det har framgatt att Sisus lastbilar, som
bara siljs i Finland, sitts ssmman av komponenter som
i huvudsak tillverkats av Renault). Av denna anledning
tycks det vara limpligt att man i denna bedémning slir
samman Renaults och Sisus verksamheter. Daimler-
Chrysler, den klara marknadsledaren vad giller tunga
lastbilar i EES, har mindre dn en tredjedel av Volvos eller
Scanias marknadsandel i Finland. Iveco, MAN och
Paccar/DAF dr bara i begransad omfattning verksamma
pd den finlindska marknaden.

Sésom visades i diagrammen i skil 82 har bade Volvo
och Scania haft stora och relativt stabila marknadsande-
lar under den senast tiodrsperioden. Detta diagram visar
ocksa att de konkurrerar direkt med varandra. Detta
giller i synnerhet de senaste fem dren av perioden
eftersom diagrammet pdvisar en starkt negativ korrela-
tion mellan de bdda méarkena i den mening att en okning
av det ena fOretagets marknadsandel motsvarar en
minskad marknadsandel for det andra. Det bor noteras
att det funnits en mer uttalad negativ korrelation mellan
Volvo och Scania under denna period da Sisu har forlorat
stora marknadsandelar, vilket kommer att pavisas nedan.
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Varumdrke

(177) Bade Volvo och Scania uppfattas som varuméirken med

(178

(179

)

~—

ett hogt virde som dr vil anpassade till nordiska vider-
och vigforhallanden. Bada markenas styrka grundar sig
pa de tillverkade lastbilarnas hoga kvalitet, deras effektiva
och vilutbyggda nit for efterforsiljningsservice i Finland
och fordonens hoga andrahandsvirde. Alla dessa aspek-
ter gor dessa bada marken till de mest populdra markena
i Finland.

Marknadsundersokningen har bekriftat att efterfrigan
pd marknaden for tunga lastbilar dr oelastisk. Kopare
av tunga lastbilar beaktar normalt fordonets totala
livscykelkostnader, inbegripet inkopspris, servicenit, ga-
rantier och andrahandsvirde. Priset utgor salunda bara
en av de aspekter som avgor valet av en tung lastbil. 1
Finland har bara Volvo, Scania och i viss man Renault/Si-
su kunnat erbjuda en paketlosning som inbegriper en
god balans mellan alla dessa aspekter. [ svaret angav
emellertid Volvo att Sisu sd sent som 1993 hade en
marknadsandel pd 30 %, av vilken ndrmare hilften gick
forlorad under de foljande fem &ren.

Prisuppgifter som kommissionen har tillgang till visar
dessutom att parterna sitter priser pa tunga lastbilar i
Finland som for jimforbara modeller genomgdende ir
hogre dn de priser som tillimpas av andra potentiella
konkurrenter. Det kan darfor konstateras att inte bara
det initiala pris som betalas for kopet av den tunga
lastbilen, utan ocksd ett antal andra aspekter sisom
servicendt och andrahandsvirde, vilka uppviger det
hogre inkopspriset, spelar en viktig roll vid ett inkopsbe-
slut.

(180) Volvo och Scania har med tiden lyckats bygga upp en

(181

~

lojalitet gentemot sina egna mirken i Finland. Sdsom
redan forklarats tar sig denna lojalitet uttryck pa tva
nivaer: pa dterforsiljarnivd och pé den slutliga koparens
— akarens — nivd.

Markeslojalitet och servicendt

Undersokningen av marknaden for tunga lastbilar har
visat att ett vdl spritt och effektivt nit for efterforsalj-
ningsservice dr av avgorande betydelse for att en lastbils-
tillverkare skall kunna bryta in pd en marknad. Bade
Volvo och Scania har omfattande servicenit i Finland.
Ett sddant servicenits styrka ligger i dess tithet, i
aterforsiljarnas/servicestillenas tekniska formaga att be-
tjana dkaren och i de kontakter som finns mellan
aterforsiljaren/servicestillet och dkaren.

(182) Marknadsundersokningen har visat att det kravs ett visst

lastbilsbestand for att garantera dterforsiljaren/service-
stillet en adekvat avkastning pd dess investeringar.
Tack vare deras befintliga fordonsbestdnd i Finland ir
uppenbarligen Volvo och Scania i bist position att locka
till sig dterforsiljare och servicestillen. Detta ger i sin tur
foretagen en fordel genom att de far ett vil utbyggt och
effektivt servicenit i Finland. Efter att antal ars goda
kontakter mellan dterforsiljarna/servicestdllena och dka-
ren uppstar fortroliga forhdllande utgor en del av
mirkesprofilen.

Mairkeslojalitet och slutkund

(183) Marknadsundersokningen har ocksa gett indikationer pa

(184

)

att de slutliga koparna av tunga lastbilar i Finland ocksa
tenderar att vara lojala mot mirkena Volvo och Scania.
Volvo och Scania (och méjligen ocksd Renault/Sisu, som
har en avsevirt mindre och krympande marknadsandel)
ir de enda tillverkarna som kan erbjuda kunder i Finland
den bista paketlosningen i friga om en lastbils totala
livscykelkostnader. Enligt de lastbilskunder som kontakt-
ats betraktas Volvo och Scania i allmidnhet som de
lastbilstillverkare som har bist méjligheter att tillhanda-
hélla koparna lastbilar som ir limpade for finlindska
klimatf6rhallanden och som uppfyller tekniska krav,
inklusive nationell lagstiftning.

Enligt information fran det finlindska dkeriforbundet (19)
om dess medlemmar under 1999 fordelade sig antalet
lastbilar som dgdes av dkerierna enligt foljande tabell.

Antal lastbilar/dkeri Sadana akerier i % av alla dkerier

1 66 %
2 18 %
3-4 10 %
5-10 5%

11-15 0,5 %
16-20 0,1%
21- 0,2 %

(185) Siffrorna i skl 184 inbegriper litta, medeltunga och

tunga lastbilar. Dessa siffror visar att det stora flertalet,
over 80 %, av de finlindska dkerierna har en till tva
lastbilar. Om man jimfor uppgifterna med resultatet

(19 Kailla: Kuorma-autoliikenne Suomessa 1999, Suomen Kuorma-

autoliitto, s. 16 (lastbilstransporter i Finland 1999, Finlindska
dkeriforbundet).
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(186)

(187)

(188)

(189)

fran marknadsundersokningen finns det inget som anty-
der att fordelningen av tunga lastbilar skulle skilja sig
avsevart fran dessa siffror. I allminhet 4r sméd kunder
mer bendgna att uppvisa en sidan mirkeslojalitet som
diskuteras ovan dn kunder med ett stort antal lastbilar.

Den foreslagna transaktionens effekter pd den finlindska
marknaden f6r tunga lastbilar

Maknadsandelar

Forslaget att Volvo skall forvirva Scania skulle resultera
i ett Nya Volvo vars samlade marknadsandelar i Finland
skulle uppga till 65 % baserat pd 1998 dars statistik.
Nistfoljande konkurrent till denna nya enhet skulle bli
Renault/Sisu med en aktuell marknadsandel pd 18 %.
Det bor noteras att Renaults engagemang i Sisu inte
tycks ha haft ndgon nimnvird inverkan pa foretagets
marknadsstillning (enligt Volvos egna siffror tycks Sisu
tvirtom har forlorat en avsevird del av sin forsiljning
sedan 1993). Nasta konkurrent 4r DaimlerChrysler med
en marknadsandel pa 10 %. Ovriga europeiska lastbilstill-
verkare skulle dven fortsittningsvis ha klart mindre
marknadsandelar: Iveco 4 %, MAN 3 %, Paccar/[DAF
<1%).

Den foreslagna transaktionen resulterar dirfor for det
forsta i en avsevird overlappning av de bdda parternas
verksamheter. Transaktionen skulle ocksa oka skillnaden
mellan Nya Volvos och nistfoljande konkurrents respek-
tive marknadsandelar avsevirt. Fore koncentrationen
var den ndrmaste konkurrenten Renault/Sisu med en
marknadsandel som var ungefir hilften si stor som
marknadsledarens. Efter genomférandet av sammanslag-
ningen skulle Renault/Sisu f en marknadsandel som ir
ndstan fyra gdnger mindre dn det nya foretagets. Samti-
digt har DaimlerChrysler, den europeiska marknadsleda-
ren vad giller tunga lastbilar, fore sammanslagningen
en marknadsandel som uppgér till en tredjedel av
marknadsledarens. Efter det foreslagna forvirvet skulle
dess marknadsandel vara mer 4n sex ginger mindre dn
Nya Volvos.

For det andra stoder bade de upplysningar som Volvo
limnat (som bekriftas ytterligare av diagrammen i
skdl 82) och kommissionens undersokning tydligt slut-
satsen att Volvo och Scania fore ssammanslagningen har
varit varandras frimsta konkurrenter. Den foreslagna
koncentrationen skulle resultera i att denna konkurrens
gér forlorad och att Nya Volvos Gvertag 6ver aterstdende
konkurrenter skulle 6ka avsevirt i Finland.

Slutligen forvirras situationen ytterligare av det faktum
att Volvos och Scanias mycket starka marknadsstillning
i Finland precis som i Sverige inte ir ett nytt fenomen
eller ett resultat av kraftiga variationer i marknadsande-
lar. Det dr ddrfor inte troligt att andra lastbilstillverkare

(190

)

skulle kunna utéva ndgot nimnvart konkurrenstryck pa
parterna. En bedomning av de bada parternas respektive
marknadsandelar i Finland, och som illustreras i dia-
grammen i skdl 82, visar att Volvos och Scanias
respektive marknadsandelar har varit relativt stabila
under en ldng tid. Detta bekriftas ytterligare av mark-
nadsundersokningen.

Aterforsiljar- och kundlojalitet

Nya Volvo kommer att hamna i en position ddr foretaget
kan verka pd marknaden for tunga lastbilar i Finland pé
grundval av Volvos och Scanias samlade specifika starka
sidor. Foretaget kommer att fortsitta att dra nytta
av aterforsiljarnas och kundernas traditionella lojalitet
gentemot de bada mirkena. Marknadsundersokningen
har visat att Volvos och Scanias konkurrenter kan fa
avsevirda svdrigheter att skapa ett nit av dterforsiljare/
servicestillen i Finland som dr tillrdckligt vil utbyggt i
forhallande till Volvos och Scanias. Detta beror i huvud-
sak pa att ett sidant ndt maste kunna ge en adekvat
avkastning pé investeringarna, vilket forutsitter att ett
tillrackligt stort bestdnd av lastbilar finns i omlopp i
Finland.

Kundstruktur

(191) Med tanke pd efterfrigesidans marknadsstruktur, nim-

(192

~—

lingen ett stort antal sma dkerier i Finland, kommer den
nya enheten att vara i stdnd att utnyttja kundernas
lojalitet gentemot bdda markena och ddrmed ocksd att
hoja priserna. Utifrdn den information som Volvo
ldmnat i anmalan framgar det att ingen av Volvos storsta
kunder i EES miitt efter storleken pa deras fordonsparker
ar verksam i Finland. Dessutom svarar Volvos fem
storsta kopare av tunga lastbilar i Finland bara for
[0-10 %] av Volvos totala forsiljning i landet, medan
Scanias forsiljning till dess fem storsta kunder star for
[0-10 %] av foretagets totala forsdljning i Finland.

Enligt kompletterande upplysningar som Volvo limnat
pd kommissionens begdran bekriftas denna slutsats
ytterligare av foljande: Enligt Volvos egna uppskattningar
(se sidan 5 i skrivelsen av den 25 november 1999) utgér
[70-80 %] av forsiljningen av dess specifika [vanligt
forekommande] tunga lastbilsmodell, som dr den mest
silda modellen i Finland (29), av lastbilar som siljs en
och en, medan [20-30 %] ror forsiljning av fler 4n en
bil &t gdngen.

Kundstruktur och dubbla leverantorer

(193) Volvo vidhaller att manga av dess kunder ocksa i de

nordiska linderna ar sofistikerade och professionella
inkopare som foljer en strategi som gdr ut pa att ha
dubbla leverantorer. Enligt Volvo foljer dessa kunder
numera en strategi grundad pa tva eller flera leverantorer

(20) Enligt Volvo dr modellen [..] den mest eller nist mest silda

modellen i alla nordiska linder, och stod under 1998 for
[20-30 %] av Volvos totala forsdljning av tunga lastbilar i
Norden.
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(194)

(195)

(196)

(197)

i syfte att inte bli beroende av en enda lastbilstillverkare.
Aven om vissa finlindska lastbilskopare uppger att de
héller sig med tvd mirken (oftast Volvo och Scania) i sin
fordonspark i syfte att ut6va ett konkurrenstryck pa det
andra market, har framfor allt de mindre dkerierna, som
— sdsom anges i skdl 184 — utgor en klar majoritet av de
finlindska akerierna, ett stort intresse av att begrinsa
sin fordonspark till ett mirke. De fordelar som ar
forknippade med en sddan strategi (ligre kostnader for
underhdll och personalutbildning), och som beskrivs i
avsnittet om Sverige, giller i samma grad i Finland.

Kundstruktur och krympningseffekter i Finland

Enligt Volvo kommer den foreslagna transaktionen
oundvikligen att resultera i krympningseffekter, det vill
sdga i att Volvos och Scanias nuvarande kopare av
tunga lastbilar kommer att byta till andra marken. Den
foreslagna transaktionen skulle enligt Volvo resultera i
kundforluster som i Finland skulle motsvara en mark-
nadsandel pd 15 %. Kommissionens motiv for att inte
forlita sig pd denna teori i samma grad som Volvo har
redovisats i avsnittet om Sverige.

Hinder for marknadsintrdde och en bristande potentiell konkurrens

Utifran det ovanstdende kan man konstatera att Volvo
och Scania dr de tvd huvudkonkurrenterna pa den
finlindska marknaden for tunga lastbilar, medan Re-
nault/Sisu och DaimlerChrysler har en mycket svagare
stillning med marknadsandelar pd 18 % respektive 10 %.
Marknadens struktur har i detta avseende varit relativt
stabil under dtminstone ett decennium. Kommissionen
anser att det inte finns ndgon annan lastbilstillverkare
som kan ut6va ndgot avservirt konkurrenstryck pa Nya
Volvo i Finland. Denna slutsats grundar sig péd foljande

skal:

Utifrdn antagandet att Nya Volvo efter transaktionen
skulle hoja priserna med ett litet men nimnvirt belopp
skulle denna prishojning framfor allt inte ricka for att
foretag som inte verkar eller bara har en mycket
begrinsad verksamhet i Finland skulle kunna géra en
tillrdcklig inbrytning eller utéka sin verksamhet pa
marknaden.

Sésom redan angetts visar marknadsundersokningen att
de kostnader som ar forknippade med att skapa/anpassa
ett servicendt borjar ge avkastning forst da den nya
aktorens lastbilsbestind overskrider en viss niva. Att
skapa ett sidant ndt tar flera ar och kriver avsevirda
investeringar fran tillverkarens sida. I en sddan kalkyl
ir marknadens absoluta attraktionskraft en visentlig
parameter for den nya aktoren, det vill siga det antal
lastbilar som kan siljas i ett visst land. Att anpassa
ett befintligt servicendt inbegriper ocksd utbildning av
forsdljningspersonal och verkstadstekniker, provfordon,
"promotionfordon” och lokal marknadsféring.

(198)

(199

~

(200)

Resultatet av marknadsundersokningen visar tydligt att
en omfattande verksamhet pa servicendtniva dr mycket
viktig for att en lastbilstillverkare skall bli verkligt
konkurrenskraftig. Bade Volvo och Scania har lyckats
skapa vil utbyggda servicendt i Finland. Servicenitets
omfattning dr en visentlig faktor for dkerierna da de
overviger vilket lastbilsmirke de skall kopa. Enligt
marknadsundersokningen vittnar svérigheten for till
exempel DaimlerChrysler att skapa ett servicendt som i
geografisk spridning dr jamforbart med Volvos eller
Scanias servicendt for tunga lastbilar i Finland om
DaimlerChryslers eller ndgon annan europeisk lastbils-
tillverkares hittills relativt begriansade verksamhet i Fin-
land. Tillverkarens oférmdga att omedelbart kunna
reparera en lastbil kan sirskilt for sma dkerier resultera i
direkta intaktsforluster.

Med tanke pd den finlindska marknadens begrinsade
storlek, den tid och de kostnader som ir forknippade
med att bygga ut ett omfattande aterforsiljar- och
servicenit samt det faktum att konkurrenterna redan har
en mycket svagare stdllning i Finland 4n Volvo och
Scania, verkar det osannolikt att ndgon av dessa tillverka-
re, inbegripet DaimlerChrysler, efter den foreslagna
koncentrationen skulle vara i stdnd att bygga ut sitt
servicendt eller att en ny aktor skulle kunna gora en
effektiv inbrytning pd marknaden for tunga lastbilar i
Finland. Det 4r ddrfor osannolikt att nigon av de mindre
konkurrenterna pa kort till medellang sikt skulle kunna
matcha Scanias nuvarande stillning pd den finlindska
marknaden och dirmed kompensera for den forlust av
faktisk konkurrens som skulle folja av den foreslagna
koncentrationen. En sddan forlust av faktisk konkurrens
anses ocksd bland kunderna resultera i en avsevird
forsvagning av konkurrensen pd marknaden for tunga
lastbilar i Finland.

Sdsom redan diskuterats i avsnittet om den svenska
marknaden for tunga lastbilar, kommer kanske inte de
nordiska marknaderna, inbegripet Finland, med tanke
pd de avsevirda hindren for marknadsintriade och dessa
marknaders relativa litenhet, att utgora de primara mélen
for framtida investeringar fran DaimlerChrysler och
ovriga europeiska tillverkare som har en mindre omfat-
tande verksamhet i Finland. Marknaderna i Osteuropa
erbjuder sannolikt battre tillvaxtutsikter for tillverkare
som DaimlerChrysler. Foljaktligen kan ocksd de mer
sofistikerade kunderna komma att fa svdrigheter att
finna en alternativ leverantor som kan tillhandahalla den
typ av fordon och tjanster som Volvo och Scania har
tillhandahallit i Finland f6re sammanslagningen.
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(202)

(203)

(204)

(205)

Slutsats

Pd grundval av ovanstdende konstaterar kommissionen
att det dr hogst osannolikt att den faktiska eller potentiel-
la konkurrensen eller kundernas efterfragestyrka kom-
mer att ricka for att hindra Nya Volvo fran att utova
ett okat marknadsinflytande till f6ljd av forvirvet av
foretagets enda stora konkurrent och den dirav foljande
marknadsandelen pa 65 %.

Av samtliga dessa orsaker anser dirfér kommissionen
att den foreslagna transaktionen skulle resultera i att en
dominerande stillning skapas i Finland.

Irland

Marknadens nuvarande struktur

Marknadsandelar

Den nuvarande strukturen hos den irlindska marknaden
for tunga lastbilar redovisas och sammanfattas i foljande

tabell.

Foretag Marknadsandel 1998
Volvo 22,0%
Scania 27,1 %
DaimlerChrysler 8,6 %
MAN 6,2 %
RVI 2,7 %
Iveco 8,0 %
Paccar/[DAF 132 %

Tabellen i skil 203 visar att Scania dr marknadsledande
i Iland med en marknadsandel pd 27 %, och att den
ndrmaste konkurrenten dr Volvo med en marknadsandel
pa 22 %. Samtliga 6vriga lastbilstillverkare har en mycket
svagare marknadsstillning, och med undantag for Pac-
car/DAF som har en marknadsandel pa cirka 13 %, ir
alla andra lastbilstillverkare ganska svaga med marknads-
andelar under (eller lingt under) 10 %.

Av siffrorna i skdl 203 foljer darfor att Volvo och
Scania fore den foreslagna transaktionen tillsammans
har ndrmare 50 % av den irlindska marknaden for tunga
lastbilar och att de 4r huvudkonkurrenter i detta land.

Den foreslagna transaktionens effekter pd den irlindska
marknaden for tunga lastbilar

Marknadsandelar och marknadsstruktur

(206) Volvos foreslagna forviry av Scania skulle resultera i ett

(207

(208

(209

~

~

~

Nya Volvo med en samlad marknadsandel pa cirka 50 %
pa irlindska marknaden for tunga lastbilar. Nastfoljande
konkurrent skulle bli Paccar/DAF med en marknadsandel
pa 13,2 %, foljt av DaimlerChrysler (8,6 %), Iveco (8,0 %),
MAN (6,2 %) och RVI (2,7 %).

Efter att den foreslagna transaktionen genomforts skulle
Nya Volvo fd en marknadsandel pd nidrmare 50 % i
Irland, vilket leder till en presumtion om att det foreligger
en dominerande stillning.

Detta forhdllande forstirks av det faktum att bida
parterna har haft stora och relativt stabila marknadsan-
delar i Irland under de senaste tre aren. Enligt anmilan
var Volvos marknadsandel 23 % dr 1996 och 27 %
ar 1997. Scania hade 29 % ar 1996 och 27 % ar 1997.
Under samma period har Paccar/DAF, DaimlerChrysler
och MAN okat sina marknadsdelar ndgot, men de
kvarstar under 10 % med undantag for Paccar/DAF. RVI
och i synnerhet Iveco har forlorat marknadsandelar
under de senaste tre dren. Det framgar att Paccar/DAF:s,
DaimlerChryslers och MAN:s 6kade andelar motsvarar
de minskningar som drabbat RVI och Iveco.

Den foreslagna transaktionen skulle resultera i att de tvad
ledande leverantorerna pad denna marknad gar samman.
Dessutom skulle den nist storsta konkurrenten med en
marknadsandel pd bara 13 %, eller ungefir en fjirdedel
av Nya Volvos, relativt sett bli mycket mindre. Vidare
visar utvecklingen av marknadsandelar under de senaste
tre dren att Volvos och Scanias hoga och relativt
stabila samlade marknadsandel 4r ganska opéverkad
av variationer i marknadsandelar mellan de mindre
konkurrenterna.

Markeslojalitet

(210) Aven i detta fall visar tillgingliga bevis att den foreslagna

transaktionen skulle innebdra att de tva starkaste marke-
na slar ihop sina verksamheter. Bdde Volvo och Scania
har med dren skapat en lojalitet i Irland genom att
erbjuda konkurrenskraftiga paketlosningar till dkerierna
som inte bara inbegriper priset pa lastbilen, utan ocksé
utmdrkta garantivillkor och efterforsiljningsservice.
Deras respektive stillning pd marknaden skulle nu
komma att konsolideras. Volvos och Scanias samlade
marknadsandelar har inte fluktuerat nimnvart under de
senaste tre dren.
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(212)

(213)

(214)
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Hinder for marknadsintrade och potentiell konkurrens

De argument som redovisas ovan i fraga om hinder for
marknadsintride och ett osannolikt intride/en osannolik
expansion pa de nordiska marknaderna for andra last-
bilstillverkare galler ocksa Irland. Irland uppvisar minga
likheter med de nordiska marknaderna; en splittrad
kundstruktur (dir till exempel Volvos fem storsta kunder
bara star for [10-20 %] av Volvos totala forsaljning och
Scanias fem storsta kunder star for [0-10 %] av foreta-
gets forsiljning), marknaden ér liten och relativt ointres-
sant att investera pd. I sjilva verket 4r den irlindska
marknaden for tunga lastbilar extremt liten. Dess drliga
volym uppgdr till exempel till hilften av den danska
marknaden for tunga lastbilar. Det dr darfor osannolikt
att andra tillverkare av tunga lastbilar ens vid en
prishojning skulle anse att den utgor ett intressant mal
for en expansion eller en inbrytning.

Slutsats

Av dessa orsaker konstaterar kommissionen att den
foreslagna transaktionen skulle resultera i att en domine-
rande stillning skapas i Irland.

Overgripande slutsats om marknaderna for tunga
lastbilar

Pd grundval av foregdende kan det konstateras att den
foreslagna koncentrationen skulle skapa en dominerande
stillning pd marknaderna for tunga lastbilar i Sverige,
Norge, Finland och Irland. Det finns starka indikationer
pé att detta ocksd skulle bli fallet i Danmark. Denna
fraga behover dock inte avgoras i samband med detta
forfarande.

(ii) BUSSAR

A. RELEVANT PRODUKTMARKNAD

Den foreslagna transaktionen kommer att fd stora
effekter pd marknaden for bussar. Transaktionen kom-
mer att skapa den nist storsta europeiska busstillverka-
ren efter DaimlerChrysler.

Kommissionen har redan vid flera tillfillen granskat
marknaderna for bussar(21). 1 sina senaste beslut har
kommissionen konstaterat att d&ven om granserna mellan
olika bussegment inte 4r fasta, sd finns det tre busskate-
gorier som var och en motsvarar en separat produkt-
marknad. Dessa dr stadsbussar, linjetrafikbussar och
turistbussar.

(21) Se drende nr IV/M.477 — Mercedes-Benz/Kissbohrer, beslut av
den 14 februari 1995, EGT L 211, 6.9.1995, s. 1, och irende
nr [V/M.1202 — Renault/Iveco, beslut av den 22 oktober 1998.

(216) 1 allmidnhet dr bussar utformade for en viss typ av

(217

(218

~

~

transporttjanst. Stadsbussar ir till exempel utformade
for korta resor ddr manniskor vanligtvis tillbringar nagra
minuter eller dtminstone bara en kort tid pd bussen, och
dir en ldtt pa- och avstigning dr viktig. Turistbussar ar a
andra sidan utformade for att transportera manniskor
pd langa avstind, dir de tillbringar flera timmar eller
rent av dagar pa fordonet. Turistbussarnas utformning
ir fokuserad pad komfort och lagringsutrymme snarare
dn pa en ldtt pa- och avstigning.

De varierande kraven pé olika typer av transporttjanster
innebir att bussar 4r heterogena produkter. [ stora drag
kan marknaden beskrivas som att den & ena sidan utgérs
av stadsbussar med ldga golv och fler eller storre dorrar
for kollektivtrafiktjanster i stadsomrdden och & den
andra av lyxiga dubbeldickade turistbussar for turistre-
sor pd langa avstdnd. Diremellan finns det ett stort
antal olika typer av bussar. Dessutom finns de olika
busstyperna tillgdngliga i olika storlekar. Efterfrigan ar
didrfor mycket varierad eftersom transportéren kommer
att efterfriga en buss som utformats speciellt for de
transporttjanster som denne har tinkt att utfora.

[ anmilan definieras den relevanta marknaden som den
samlade marknaden for bussar. Framfor allt noterar
Volvo att i) faktorer pd utbudssidan som skulle leda till
att man betraktar de tre nimnda segmenten som en
enda produktmarknad ar sdrskilt tillimpliga i bade
Volvos och Scanias fall eftersom deras f6rsiljning inom
EES enligt de senast redovisade siffrorna till [50-60 %]
respektive [20-30 %] utgors av rena chassin och efter-
som samma chassin anvinds for olika typer av bussar,
ii) de storre europeiska busstillverkarna verkar inom alla
segment och har i hog grad samma relativa andel av
forsdljningen, iii) utvecklingen av en EES-marknad for
stads- och linjetrafikbussar avsevirt minskar en av de
tidigare skillnaderna mellan stads- och linjetrafikbussar
d den ena sidan och turistbussar & den ena sidan och
turistbussar & den andra samt iv) grinserna mellan stads-
och linjetrafikbussar & den ena sidan och turistbussar
4 den andra dr flytande. I anmilan konstaterar den
anmilande parten att detta sirskilt dr fallet i de nordiska
linderna dar det finns fa storstider med en ren stads-

trafik.

(219) Vid den muntliga hearingen vidhéll Volvo denna stiand-

punkt och upprepade att det inte finns ndgon distinkt
grans mellan de tre segmenten stads-, linjetrafik- och
turistbussar. Enligt Volvo anvinds stadsbussar med ldga
golv for linjetrafik, medan linjetrafikbussar med laga
golv eller standardgolv anvinds for stadstrafik. Pa samma
sdtt anvinds turistbussar for linjetrafik och linjetrafik-
bussar for turisttrafik. Den anmailande parten hivdar
vidare att man framfor allt i Finland och Forenade
kungariket anvinder si kallade midibussar, som ir
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mindre i storlek och vikt, for samma typ av transport-
tjdnster som storre bussar. Aven nir det galler chassi-
komponenter, som till exempel motor och vixelldda,
vidhéller Volvo att det finns en stor verlappning mellan
de tre bussegmenten. Sdsom kommer att visas i nésta
avsnitt dr det faktum att grinserna mellan dessa tre
segment i viss grad ar flytande dndd inte avgorande for
att sld fast att det skulle finnas en enda produktmarknad.

Bussar dr heterogena produkter med smd mojligheter

till utbytbarhet pa efterfrigesidan

(220) Volvos resonemang bade i anmilan och vid hearingen

att det skulle finnas en enda marknad for alla bussar kan
inte godtas. Det finns uppenbarligen ingen utbytbarhet
pd efterfrigesidan mellan stadsbussar med liga golv
och plats for ett stort antal stdende resendrer och en
dubbeldickad turistbuss med toalett, video och pentry.
Mellan dessa bada extremer finns det en rad olika
busstyper som till utformning och utrustning limpar sig
for en rad olika anvindningsomrdden. I allménhet kan
det sigas att kraven i form av tekniska specifikationer
och utrustning, vilka dr avgorande for resenirernas
resekomfort, okar med det avstdnd for vilket bussen
i forsta hand dr avsedd. Sddana krav okar sdlunda
proportionellt med den omfattning i vilken en viss
busstyp dr avsedd for turisttrafik snarare 4n for reguljar
trafik. [ motsats till den anmalande partens standpunkt i
anmadlan och vid hearingen kan man dock inte utifrin
denna gradvisa overgang till en storre komfort och
lyxigare utrustning och busstypernas ddrav foljande
olikheter dra slutsatsen att marknaden for bussar utgors
av en enda relevant marknad. Svarigheten att gora en
exakt avgransning av marknaden inom ett omfattande
och kraftigt differentierat produktutbud kan inte godtas
som en grund for att helt 1ata bli att definiera en marknad
ndr det uppenbarligen saknas substitutionsméjligheter
mellan enskilda produkter.

(221) Under 1990 och 1991 ansdg kommissionen i tva

beslut (22) betriffande den franska marknaden att man
maste sirskilja tvd marknader; en for bussar i kollektiv-
trafik och en for turistbussar. 1995 fattade kommissio-
nen ett beslut betriffande den tyska marknader (23) och
1998 ett beslut betriffande de italienska, franska och
spanska marknaderna (24). Aven om bide Volvo och
Scania dr verksamma inom hela EES ér deras marknads-
andelar avsevirt storre i norra Europa. Foljaktligen

(222)

(223
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=

(225)

ir kommissionens marknadsundersokning i detta fall
framfor allt fokuserad pad Norden (Danmark, Finland,
Norge och Sverige) samt Forenade kungariket och Irland.

Skillnader i tekniska egenskaper

Kommissionens marknadsundersokning i detta drende
visar att det finns en klar skillnad mellan frimst stads-
och linjetrafikbussar & ena sidan och turistbussar & den
andra. Detta giller bdde utbudssidan och efterfragesidan
pd marknaden.

De uppgifter om utbudssidan som limnats av Volvo och
Scania samt uppgifter frin andra leverantorer bekriftar
att det finns stora skillnader i friga om de olika
busstypernas chassiegenskaper. Parternas mest salda
chassimodell till stadsbussar utgors sdlunda i flertalet
lander av en buss med ett 1agt golv eller en lag ingéng,
tva axlar och en relativt svag motor (vanligtvis pd cirka
250 histkrafter). Parternas mest sdlda turistbusschassi
utgors & andra sidan av en buss med ett hogt golv och
en motor pa cirka 400 hastkrafter. I vissa lander har
dessutom den mest sdlda turistbussen tre axlar. En typisk
linjetrafikbus har vanligtvis ett hogt golv men en svagare
motor dn en turistbuss. Linjetrafikbussar kan ocksa
vara lingre dn stadsbussar och turistbussar. Ledbussar
anvinds i forsta hand i linjetrafik.

Frédn efterfragesynpunkt kriver dessa skillnader i tekniska
egenskaper inte bara ett beslut om den anvindning som
fordonet huvudsakligen ar avsett for, utan leder ocksa
till stora prisskillnader mellan (chassin till) stadsbussar,
linjetrafikbussar och turistbussar.

Som en padminnelse kan huvuddragen hos de tre bussty-
perna sammanfattas enligt f6ljande.

a)  Stadsbussar

Stadsbussar r utformade for kollektivtrafik i stadsomra-
den. De har ofta ett ldgt golv (eller en lag ingdng) utan
ndgra trappsteg samt fler och bredare dorrar dn andra
busstyper. Endast stadsbussar dr utformade for att
rymma stdende resendrer. Stadsbussarnas huvudegen-
skap bestdr i att de i forsta hand 4r byggda for att

(22) Se drende nr IV/M.004 — Renault/Volvo, beslut av den 7 novem-
ber 1990, punkt 15, drende nr IV/M.092 — Renault/Heuliez,
beslut av den 3 juni 1991, punkt 5.

(23) Se drende nr IV/M.477 — Mercedes-Benz/Kissbohrer, beslut av
den 14 februari 1995, EGT L 211, 6.9.1995, s. 1.

(2% Seidrende nrIV/M.1202 —Renault/Iveco, beslut av den 22 oktober
1998.

underlitta frekventa pa- och avstigningar. De viktigaste
kunderna utgors av stider och lokala myndigheter samt
— i de linder didr kollektivtrafiken har privatiserats — av
privata trafikoperatorer som har vunnit upphandlings-
forfaranden som ror tillhandahallande av busstrafik for
stddernas eller de lokala myndigheternas rikning.
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(226)

(227)

b)  Linjetrafikbussar

Linjetrafikbussar ar utformade for kollektivtrafik pa
landsbygden och mellan stider. I likhet med stadsbussar-
na har de normalt ingen lyxutrustning. Ur teknisk
synvinkel utgors de vanligtvis av bussar utan liga golv
och har i allminhet starkare motorer 4n stadsbussar
(men svagare dn turistbussar). P4 grund av trafikens art
ir egenskaper som underldttar pa- och avstigning mindre
viktiga dn hos stadsbussar. De viktigaste kunderna utgors
av regionala offentliga busstrafikoperatorer samt privata
foretag som bedriver reguljar trafik. De som koper
linjetrafikbussar koper ofta ocksa stadsbussar.

¢)  Turistbussar

Turistbussar ér i forsta hand avsedda for fritidsmarkna-
den, framst for turistresor pd langa avstdnd. I likhet med
linjetrafikbussar prioriteras inte underlittande av en
frekvent pa- och avstigning. En turistbuss dr normalt
utrustad med en manuell vixelldda, medan de bada
andra har automatiska vixellddor. Turistbussar ar ofta
hogre dn linjetrafikbussar och dr jimforelsevis lyxigt
utrustade. De har ofta mer bagageutrymme, luftkonditio-
nering, toaletter och TV-skdrmar, vilket gor att sddana
bussar lampar sig for lingre farder. De viktigaste kunder-
na dr privata fritids- eller charterforetag. Marknadsunder-
sokningen har visat att vissa foretag under ldgsdsong
anvinder sina turistbussar for andra syften, till exempel
linjetrafik. Det faktum att turistbussen kan ha ett sekun-
dirt anvindningsomrade innebir dock inte att det skulle
finnas ndgra storre substitutionsmojligheter mellan dessa
produkter och till exempel linjetrafikbussar.

Kommissionen noterar ocksd att indelningen av den
samlade bussmarknaden i tre segment i allmédnhet
aterspeglas i leverantorernas siljmaterial och ar vederta-
gen bland leverantorer och kunder pd marknaden.

Distinkta kundgrupper

Annu en skillnad méste goras pd grundval av typen av
kund. Stads- och linjetrafikbussar kops normalt av
offentliga eller privata aktorer som ansvarar for att
tillhandahélla reguljara kollektivtrafiktjanster. 1 detta
avseende har kommissionen uppmirksammats pa att de
offentliga myndigheter som ansvarar for kollektivtrafi-
ken fortsitter att paverka efterfragevillkoren ocksa i
lander dir sddana tjdnster har privatiserats, till exempel
genom att ange detaljerade krav i form av fordonsspecifi-
kationer dd de upphandlar driften av de reguljira
busslinjerna. Det bor hir noteras att upphandlingsforfa-
randet efter privatiseringen normalt inte lingre kommer

(228)

(229)

att inbegripa inkopet av sjdlva fordonen, eftersom dessa
inkop inte lingre kommer att goras av myndigheterna.
Forsiljningen av turistbussar paverkas & sin sida normalt
inte av myndigheterna eftersom de kops av privata
foretag och anvinds for fritidstrafik. Medan det for ett
fritidsreseforetag kan utgora en viktig konkurrensfaktor
att erbjuda en lyxutrustad turistbuss ar detta sillan fallet
for foretag som bedriver stads- eller linjetrafik eftersom
fordonsspecifikationerna for dessa tjanster normalt fast-
stills av den myndighet som organiserar trafiken och
upphandlingsforfarandet.

Marknadsundersokningen har pévisat en andra viktig
skillnad pa kundsidan. Innan busstrafiksektorn privatise-
rades och avreglerades var flertalet bussforetag bara
lokalt eller regionalt verksamma. Under det senaste
artiondet har dock avregleringen av den kollektiva stads-
och linjetrafiken bidragit till att skapa ett stort antal
nationella och i vissa fall rent av internationella busstrafi-
koperatorer. Ocksd den anmilande parten har under
hela forfarandet understrukit den snabba takten i den
konsolideringsprocess som under det senaste decenniet
skett inom busstrafikbranschen, varigenom busskunder-
nas fordonsparker har vuxit avsevart varvid ocksd deras
forhandlingsposition gentemot busstillverkarna har for-
stirkts. Marknadsundersokningen har emellertid visat att
busstillverkarna kan tillimpa och faktiskt tillimpar
diskriminering i fraga om det pris och de 6vriga villkor
som beviljas smd respektive stora kunder, och att
inkopspreferenserna kan variera avsevirt mellan dessa
bada grupper. I bedomningen nedan bor det dirfor
beaktas att busstillverkarna kan prisdiskriminera mellan
sma och stora kunder.

Utbytbarheten pd utbudssidan dr inte effektiv

Nir det giller utbytbarheten pa utbudssidan har mark-
nadsundersokningen bekriftat Volvos péstdende att alla
storre busstillverkare i Europa verkar inom samtliga tre
segment. I motsats till Volvos pastdende skiljer sig
dock dessa tillverkares relativa andelar av forsiljningen
avsevdart om man jimfor deras forsiljning av de tre
busstyperna eller deras marknadsandelar i varje med-
lemsstat eller grupp av medlemsstater och Europa i
helhet. Denna aspekt kommer att granskas ytterligare i
samband med bedomningen av marknadernas geografis-
ka dimension.
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(232)

(233)

Slutsats om relevanta produktmarknader

Sdsom redan angetts finns det avsevirda skillnader
mellan en typisk stadsbuss, linjetrafikbuss och turistbuss.
Med tanke pd att en busskopare i varje inkopssituation
har en klar bild av den typ av trafik for vilken fordonet i
huvudsak dr avsett kommer utbytbarheten mellan de
olika busstyperna dirfor per definition att bli liten. Det
ar darfor sannolikt att den sammanslagna enheten i
framtiden skulle lyckas dra fordel av detta om den skulle
komma att oka sina marknadsandelar for en eller
flera av de tre busstyperna till f6ljd av den anmilda
transaktionen. Av dessa skl anser kommissionen att det
ir lampligt att bedoma den anmilda transaktionens
effekter pd konkurrensen pd grundval av separata mark-
naderna for stadsbussar, linjetrafikbussar och turist-
bussar.

B. RELEVANTA GEOGRAFISKA MARKNADER

[ anmilan menar Volvo att den relevanta geografiska
marknaden for turistbussar, stadsbussar och linjetrafik-
bussar dtminstone utgors av EES, och hdvdar att denna
slutsats far stod i bevis i frdga om prisnivder, som med
nagra fi undantag uppges ligga inom ett spann pa +
10 % inom hela EES. Dessutom anser Volvo att det inte
finns ndgra hinder for marknadsintrade, vilket skulle
bekriftas av att alla ledande tillverkare verkar inom hela
EES.

[ sitt svar och vid den muntliga hearingen vidholl Volvo
att prisdiskriminering och importens andel i allménhet
utgor en lamplig grund for att definiera den geografiska
marknaden snarare dn icke prismassiga faktorer sisom
kundpreferenser, tekniska krav, ink6psvanor och mark-
nadsandelar. Med hinvisning till kommissionens beslut
i drendet Mercedes-Benz/Kissbohrer menar Volvo att
prisjimforelser mellan bussar forsvaras av skillnaderna i
busstyp, utrustning och faststillandet av transaktionspri-
ser. I sitt svar inkom Volvo dirfor inte med nya
ytterligare aspekter till stod for foretagets pastienden att
prisnivderna héller sig inom ett spann pd + 10 % inom
hela EES. Foretaget har dock inkommit med bevis
som ror graden av marknadsgenomslag for stadsbussar,
linjetrafikbussar och turistbussar. Foljaktligen baserar
den anmilande parten sin definition av den relevanta
geografiska marknaden pa den metod som kommissio-
nen anvinde i sitt beslut i drendet Renault/Iveco samt pa
icke prismassiga faktorer.

Kommissionen instimmer i att tillverkarnas formaga att
prisdiskriminera mellan olika geografiska omraden 4r en
central fraga dd man definierar den relevanta geografiska
marknaden. Det finns indikationer pa att Volvo har

(234)

(235)

(236)

kunnat ta ut avsevirt olika priser i olika medlemsstater.
Andra fragor sdsom kundpreferenser, tekniska krav,
inkopsvanor, marknadsandelar och importens mark-
nadsandel dr ocksd relevanta dd man definierar den
relevanta marknaden i den man de ger indikationer pa
tillverkarnas formdga att prisdiskriminera. Kommissio-
nens undersokning har visat att dessa aspekter stoder
slutsatsen om nationella geografiska marknader i de
omrdden i Nordeuropa dir koncentrationen skulle fa
storst effekter.

Den anmalande parten har i sin anmalan och sitt svar i
synnerhet papekat att beslutet i drendet Renault/Iveco
var fokuserat pd importens nuvarande marknadsandel
dd den definierade den relevanta geografiska marknaden
for turistbussar som hela EES. I det drendet godkinde
kommissionen transaktionen utan att inleda andra etap-
pen av undersokningen eftersom kommissionen ansdg
att importmarkenas andel av marknaden for turistbussar
i Frankrike och Italien varit relativt hog (mellan 65 %
och 70 %). Enligt de upplysningar som Volvo lamnat ar
dock importmirkenas andel i Forenade kungariket
(40 %) och Finland (10 %), som ér de relevanta medlems-
staterna i detta drende, avsevirt lagre. Med tanke pd de
andra aspekter som analyseras mer i detalj i foljande
punkter kan dessa siffror inte ses som en kraftig
indikation pa att det finns en marknad som omfattar
hela EES.

Av de skidl som anges nedan visar marknadsundersok-
ningen att Volvos péstdende betriffande den geografiska
marknaden for stadsbussar, linjetrafikbussar och turist-
bussar inte kan godtas vad giller Norden (Sverige,
Finland, Norge och Danmark), Forenade kungariket
samt Irland. Tvdrtom har marknadsundersokningen gett
indikationer p4 att de aktuella marknaderna fortfarande
i huvudsak dr nationella. Nar det giller den finlindska
marknaden, framfor allt med tanke pé vissa sprakliga,
kulturella och historiska faktorer, utgjorde detta ocksd
den stdndpunkt som det finlindska busstrafikférbundet
framforde vid hearingen.

For ovriga medlemsstater kan frdgan om marknadens
geografiska omfattning limnas Oppen eftersom den
foreslagna koncentrationen oavsett vilken definition
som anvinds inte skulle leda till att en dominerande
stillning skapas eller forstirks. Detta kommer att tas
upp ytterligare i det avsnitt dir konkurrensanalysen tas

upp.
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Turistbussar

Marknadsandelarna varierar avsevirt mellan med-
lemsstaterna

Volvos argument for en EES-marknad for turistbussar
stods inte av de forsdljningsuppgifter betriffande detta
segment som limnas i anmilan. Det har angetts att
Volvo har en marknadsandel pa [10-20 %] inom EES.
Dess marknadsandel dr avsevirt storre i de nordiska
linderna, Forenade kungariket och Irland. Samtidigt
ligger dess marknadsandel i ett antal linder klart under

detta EES-genomsnitt ([0-10 %] i Osterrike, [0-10 %] i
Belgien, [0-10 %] i Frankrike, [0-10 %] i Tyskland och
[0-10 %] i Spanien). Liknande nationella avvikelser frin
den genomsnittliga marknadsandelen i EES kan noteras
for Scania och alla andra tillverkare av turistbussar.
Utover vaga hidnvisningar till historiska orsaker har
Volvo inte limnat ndgon forklaring till hur foretaget
anser att sddana variationer i marknadsandelar mellan
medlemsstaterna kan stimma 6verens med dess argu-
ment att det finns en marknad for turistbussar pa EES-
niva.

(238) Volvos och Scanias samlade marknadsandel under 1998

anges i tabellen nedan.

Medlemsstat Stadsbussar

Linjetrafikbussar

Turistbussar

Sverige [80 %—90 %] [80 %90 %] [20 %-30 %]
Finland [90 %-100 %] [80 %-90 %] [80 %90 %]
Norge [60 %70 %] [80 %90 %] [40 %-50 %]
Danmark [80 %—90 %] [70 %80 %] [30 %-40 %]

Forenade kungariket [60 %-70 %]

[50 %60 %]

Irland [90 %-100 %]

[60 %-70 %] (1)

(") Sasom forklaras nedan har marknadsundersokningen visat att denna siffra ar avsevirt lagre dn vad Volvo angett.

Inkopsvanorna skiljer sig mellan medlemsstaterna

Dessutom finns det avsevirda skillnader mellan med-
lemsstaterna vad giller turistbusskundernas inkopsva-
nor. Den slutliga anvindaren har tvd huvudmojligheter
nir det giller att kopa en turistbuss. Denne kan antingen
kopa en fullstindig turistbuss eller kopa ett chassi frin
exempelvis Volvo och en turistbusskaross, det vill siga
en fullstindig passagerarkupé, fran en sa kallad kaross-
byggare. Det sistndimnda alternativet kan men madste
inte inbegripa ett avtalsarrangemang mellan Volvo och
karossbyggaren. Mitt pd EES-nivd bestdr [40-50 %]
av Volvos totala forsiljning av fullstindiga fordon.
Motsvarande siffra for Scania r [70-80 %]. Dessa siffror
varierar dock avsevirt mellan olika medlemsstater. Ex-
empelvis utgjordes Volvos forsiljning av turistbussar i
Sverige, Norge och Finland 1998 helt av fullstindiga
fordon, vilket ocksa gillde en majoritet av Scanias. Detta
forklaras av det faktum att bdde Volvo och Scania ar
vertikalt integrerade med de storsta karossbyggarna i
Norden. I Irland och Grekland var & andra sidan all
forsiljning begransad till enbart chassin, medan ungefir

[80-90 %] av forsiljningen i Férenade kungariket utgjor-
des av enbart chassin.

(240) Sdsom angavs i anmilan skiljer sig den brittiska och

irlindska efterfrigestrukturen fran alla 6vriga medlems-
stater genom att det inte férekommer nagon forsiljning
av linjetrafikbussar.

Inkop sker nationellt

(241) Ovan beskrivna nationella sirdrag stimmer 6verens med

kommissionens slutsatser att kopare av turistbussar
mycket sillan vinder sig till dterforsiljare utanfor sitt
hemland. Detta innebdr att exempelvis en tysk tillverkare
mdste uppritta ett forsdljnings- och distributionssystem
i varje nordiskt land samt i Forenade kungariket och
Irland om denne vill uppna ndgon nimnvard forsiljning
i ndgot av dessa linder. Eftersom turistbussar i huvudsak
importeras till dessa linder av respektive tillverkares
nationella organisationer tycks forsdljningsvillkoren, till
och med de i grannlinderna, foljaktligen ha sma eller
inga effekter pé forsiljningsvillkoren i ett visst land.
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(242) Ett motiv som turistbusskunderna angav for sin prefe- de en relevant geografisk marknad som skilde sig fran

(243)

rens att gora sina inkop i sina etableringslinder ar att
detta ger dem en mer tillforlitlig tillgdng till service av
fordonet i den mén en sddan service inte kan utforas
internt inom turistbussforetaget. Det maste har under-
strykas att en avsevird del av turistbusskunderna utgors
av sma och medelstora foretag. For dessa kunder ir
det inte ens sikert att avsevirda prisskillnader skulle
motivera att lata transportera fordonet till en utlindsk
aterforsiljare for service och reparationer. Ett annat skal
mot att kopa fordonen utanfor hemlandet som kunderna
uppgav var den tid, den arbetsinsats och den kostnad
som dr forknippad med att registrera om fordonet.
Dessutom finns det en risk att det "privatimporterade”
fordonets andrahandsvarde blir lagre eller att det kan
vara svart att anvinda som inbyte vid framtida affirer
med dterforsiljare i det egna landet. Tvirtemot vad
Volvo angav i sitt svar och vid hearingen har ett
antal kunder ocksd hanvisat till fordonets kvalitet och
tillgdngen till reservdelar och service som viktiga kriterier
for ett ink6psbeslut. Dessa kriterier r starkt forknippade
med varumérkena Volvo och Scania i de medlemsstater
som bedoms nedan.

De tekniska kraven och preferenserna varierar mel-
lan medlemsstaterna

Dessutom har marknadsundersokningen pavisat att det,
trots en viss grad av harmonisering pa europeisk niv,
fortfarande finns en del tekniska krav och preferenser
som dr relevanta for turistbussar och andra busstyper
som varierar mellan medlemsstaterna (2°). Ett sddant
exempel 4r att den maximala tillitna fordonslingden ar
12 meter i Frankrike, Nederlinderna, Italien och Osterri-
ke. Danmark har en maximal tilliten lingd pa
13,7 meter, medan Finland tillimpar en grins pa
14,5 meter. Slutligen tillater Belgien, Sverige, Norge och
Tyskland lingder pd upp till 15 meter. Nir det gller
Forenade kungariket och Irland begrinsar ocksd det
faktum att alla fordon maste anpassas till hogerstyrning
och att alla dorrar skall finnas pa fordonets vinstra sida
allvarligt mojligheten att importera fordon som ar
avsedda for kontinentala Europa. Ar 1998 konstaterade
den brittiska konkurrensmyndigheten (Office of Fair
Trading) av liknande skil att Forenade kungariket utgjor-

(2%) Tsitt svar hinvisar Volvo till den pigdende diskussionen om en
ytterligare harmonisering av lingd och bredd hos bussar i
internationell trafik. Volvo bedomer att denna ytterligare harmo-
nisering kommer att gilla fran 2002. Volvo har dock inte limnat
nagra bevis for vilka effekter dessa nya regler kommer att fa pd
marknaden forutsatt att de antas inom det tidsperspektiv som
Volvo raknar med.

(244
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(245)

(246)

o6vriga Europa (29).

Framfor allt betriffande Sverige, Finland och Norge har
slutligen ett antal kunder angett att det krivs sirskilda
anpassningar av fordonet till ridande klimat- och vigfor-
héllanden samt for att uppfylla sirskilda krav pa kolli-
sionsskydd i bussens front. Ett antal kunder har dirfor
angett att de modeller som anvinds i kontinentala
Europa dr mindre limpliga att anvdndas i de nordiska
landerna. I sitt svar bestrider den anmilande parten
slutsatsen att vdg- och klimatforhéllanden i Finland
skulle utgora ett avsevirt hinder for marknadsintrade.
Som stod for denna standpunkt hinvisar Volvo till en
specialiserad busstidskrift som rankade DaimlerChrys-
lers marken Mercedes och Setra fore bade Volvo och
Scania i ett test av bussar fran olika tillverkare under
arktiska forhdllanden. Det bor noteras att denna artikel
publicerades i en tysk tidskrift 1993. Volvo har inte
lamnat ndgra bevis for just denna artikels tillforlitlighet
eller ens angett att denna dr den enda artikeln i vilken
ett sddant test har redovisats under de senaste sju dren.
Foljaktligen kan kommissionen inte fista ndgon vikt vid
denna uppgift.

[ sitt svar bestrider den anmilande parten kommissio-
nens standpunkt att de tekniska kraven varierar avsevart
mellan medlemsstaterna och vidhéller att tillverkarna
numera dr i stdnd att anpassa sin produktion efter sidana
skillnader. Utover tillverkarnas tekniska formdga att
anpassa sina tillverkningsprocesser maste kostnaderna
for en sddan anpassning, vilka enligt en bedomning som
kommit till kommissionens kdnnedom kan uppga till
minst 5 miljoner euro, vdgas mot den aktuella mark-
nadens attraktionskraft och storlek.

Prisnivderna varierar avsevirt mellan medlemssta-
terna

Det faktum att inkop av turistbussar gors pd nationell
nivad dterspeglas dessutom i det faktum att avsevirda
prisskillnader (exklusive skatter) kan observeras till och
med mellan grannldnder. Exempelvis dr enligt uppgifter
i anmilan priset pd samma [vanligt forekommande]
turistbussmodell [10-20 %] hogre i Norge dn i Danmark,
[10-20 %] hogre i Finland 4n i Sverige och [20-30 %]
hogre i Forenade kungariket dn i Nederldnderna. Liknan-
de skillnader aterfinns i de prisuppgifter som limnats av
Scania och andra turistbusstillverkare under marknads-
undersokningens gang. Volvo har erkdnt att en tillverka-
res formdga att prisdiskriminera mellan kunder i olika
medlemsstater i allmdnhet 4r en visentlig indikation pa
att marknaden 4r nationell i sin omfattning.

(26) T'samband med granskningen av en fusion mellan Henleys Group

PLC och Dennis Group PLC.
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(247) Prisskillnader mellan grannlinder, sdsom dem som redo-
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visats ovan, dr generellt of6renliga med Volvos pastdende
att de nordiska linderna (Sverige, Finland, Norge och
Danmark) samt Forenade kungariket och Irland inte bor
betraktas som separata geografiska marknader. Om
marknaderna var mer omfattande dn nationella skulle
det i sjdlva verket vara rimligt att anta att kopare av
turistbussar skulle dra fordel av de befintliga prisskillna-
derna och kopa sina fordon i ett grannland.

Slutsats om den relevanta geografiska marknaden
for turistbussar

Mot bakgrund av ovanstdende anser kommissionen att
det dr lampligt att bedoma den anmalda transaktionens
effekter pd konkurrensen pa marknaden for turistbussar
separat for Finland och Forenade kungariket. For ovriga
medlemsstater kan frigan om den exakta avgransningen
av den relevanta geografiska marknaden limnas 6ppen
eftersom transaktionen inte skulle leda till att en domine-
rande stillning skapas eller forstirks.

Stadsbussar och linjetrafikbussar

Marknadsundersokningen har visat att flertalet av de
aspekter som beskrivits under avsnittet om turistbussar
ocksé giller stadsbussar och linjetrafikbussar i de nordis-
ka linderna (Sverige, Finland, Norge och Danmark),
Forenade kungariket och Irland.

Marknadsandelarna varierar avsevirt mellan med-
lemsstaterna

Precis som for turistbussar fir Volvos pastdende om en
EES-omfattande marknad for stads- och linjetrafikbussar
inte stod i de uppgifter om foretagets forsiljning inom
EES som anges i anmdlan. Det har angetts att Volvos
marknadsandel inom EES dr [20-30 %] for stadsbussar
och [10-20 %] for linjetrafikbussar. Volvos marknadsan-
del dr dock avsevirt hogre i de nordiska linderna (stads-
och linjetrafikbussar) samt i Forenade kungariket och
Irland (stadsbussar). Samtidigt ligger dess marknadsande-
lar i ett antal ldnder klart under detta EES-genomsnitt.
For stadsbussar har Volvo en marknadsandel pd mellan
[0-10 %] i Osterrike, Belgien, Tyskland, Italien och
Luxemburg. For linjetrafikbussar ligger foretagets mark-
nadsandel pd mellan [0-10 %] i Tyskland, Grekland,
Luxemburg och Nederlinderna. Detta innebar till exem-
pel att Volvos andel av bussmarknaden dr [50-60 %] i
Danmark, medan den dr mindre dn [0-10 %] i Tyskland
och [30-40 %] i Sverige. I Irland har Volvo [60-70 %]
av marknaden for stadsbussar, medan Scania har
[30-40 %]. Motsvarande siffror for Forenade kungariket
ar [50-60 %] respektive [10-20 %]. Liknande eller till
och med storre nationella avvikelser frdn den genom-
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snittliga marknadsandelen i EES kan noteras for Scania
och alla andra tillverkare. Inte heller i detta fall har Volvo
ldmnat en tillricklig forklaring till hur foretaget anser att
sadana variationer i marknadsandelar mellan medlems-
staterna kan vara forenliga med dess pastdende att
marknaderna for stadsbussar och linjetrafikbussar om-
fattar hela EES.

Inkopen gors nationellt och inképsvanorna varierar
mellan medlemsstaterna

Nir det giller efterfragestrukturen forekommer liknande
variationer mellan medlemsstaterna som dem som redo-
visats for turistbussar ocksé for stads- och linjetrafikbus-
sar i den mening att kunderna i vissa linder foredrar att
kopa ett fullstindigt fordon, medan kunderna i andra
lander foredrar att kopa chassin och karosser separat.

Det faktum att kopare av turistbussar sillan vinder
sig till dterforsiljare som ir etablerade utanfor sina
hemlinder giller ocksé kopare av stads- och linjetrafik-
bussar. I detta sammanhang é4r det dock ocksa relevant
att notera en viktig skillnad mellan marknaden for
turistbussar d ena sidan och marknaderna for stads- och
linjetrafikbussar & den andra. Medan turistbussar ofta
siljs genom tillverkarens dterforsiljare i respektive land
sdljer tillverkarens nationella importor ofta stads- och
linjetrafikbussar direkt till den slutliga kunden.

Detta innebar att det i teorin borde vara mindre viktigt
for den "utlindske” leverantoren av stads- och linjetrafik-
bussar att ha ett vilutbyggt nationellt aterforsiljarnit.
Foljaktligen skulle det vara rimligt att férvinta sig att
“utlindska” leverantorer av stads- och linjetrafikbussar
har ett storre genomslag pd marknaden. Sdsom visades i
tabellen i skdl 237 har dock "utlandska” tillverkare varit
jamforelsevis mindre framgangsrika nir det giller att
bryta in i de nordiska linderna, Forenade kungariket och
Irland med sina stads- och linjetrafikbussar (Volvos och
Scanias samlade marknadsandelar i dessa linder ligger
mellan [60 och 70 %] och [90 och 100 %]). Av detta
foljer att det inte finns ndgra indikationer pa att denna
teoretiska mojlighet for "utlindska” tillverkare att silja
stads- och linjetrafikbussar direkt till den slutliga kunden
har haft nigra storre effekter pd konkurrensliget i dessa
lander.

Kommissionens marknadsundersokning ger vissa antyd-
ningar om skdlen till detta. For det forsta har myndighe-
terna en jimforelsevis storre roll pd marknaderna for
stads- och linjetrafikbussar i egenskap av kopare eller
det organ som ansvarar for att utlysa anbudsforfaranden.
Marknadsundersokningen visar ocksd att denna typ av
forsdljning fortfarande r foremal for detaljerade tekni-
ska specifikationer som ofta dr mer lingtgdende dn
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gillande nationella bestimmelser. Utover abstrakta for-
klaringar, sdsom lojalitet mot nationella marken och
spraksvarigheter, kan ocksd rent ekonomiska motiv
spela in. Bland de ekonomiska motiven kan ndmnas det
faktum att transaktionskostnaderna kan bli hogre om
man madste bygga upp kontakter med leverantorer i
andra lander. Vissa kunder har papekat att dessa fordon i
allmanhet siljs med vissa garantier och/eller serviceavtal.
Kunderna har uttryckt sin oro 6ver att de inte nodvin-
digtvis skulle fd en lika bra efterforsiljningsservice i det
land dir de har sitt site om de skulle kopa fordonet fran
samma tillverkare men i ett annat land. I den mdn
koparna driver egna service- och reparationsverkstider
(for rutinservice och rutinreparationer) kan dessutom
kostnaderna for att halla ett lager av reservdelar och
mirkesspecifika verktyg avskricka frén att ta in ytterliga-
re marken i fordonsparken. Av samma skal som for
turistbussar dr det slutligen sannolikt att inkop av stads-
och linjetrafikbussar i ett annat land okar de risker och
kostnader som ér forknippade med att registrera om
fordonet och sikra dess andrahandsvirde.

De tekniska kraven varierar mellan medlemssta-
terna

(255) Den variation i lingdbegransningar som har beskrivits
for turistbussar géller ocksa stads- och linjetrafikbussar.
Samma sak giller de specifikationer som ror hogerstyr-
ning i Forenade kungariket och Irland (). Dessutom
saknar som sagt dessa bdda linder en marknad for
linjetrafikbussar. Under marknadsundersokningen har
tredje part hivdat att det i de nordiska linderna oftare
kravs en lag ingdng snarare dn ett ldgt golv, och att det
finns en sirskild efterfrigan pd etanoldrivna bussar i
Norden. Tillverkare som inte traditionellt varit inriktade
pa Norden stills darfor infor ytterligare kostnader pa
samma sitt som for turistbussar, vilket beskrivits ovan.

(256) Sdsom redan nimnts kops dessa fordon normalt av
offentliga eller privata aktorer som ansvarar for att
tillhandahalla kollektivtrafiktjanster. Kommissionen har
uppmirksammats pd att de myndigheter som ansvarar
for kollektivtrafiken fortsitter att paverka efterfragevill-
koren, dven i linder ddr sddana tjdnster har privatiserats,
genom att i begdran om anbud ange detaljerade krav i
form av fordonsspecifikationer. Ett sidant exempel ir

(7) Ar 1998 konstaterade den brittiska konkurrensmyndigheten
(Office of Fair Trading) i samband med sin granskning av en
fusion mellan Henleys Group PLC och Dennis Group PLC att
Forenade kungariket utgor en relevant geografisk marknad som
dr skild fran 6vriga Europa, inklusive Irland.

(257)
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(259)

(260)

krav pd etanoldrivna bussar. Sidana ytterligare icke-
rittsliga tekniska krav far darfor stor betydelse for varje
busstrafikforetag som vill delta i upphandlingsforfa-
randet.

Prisnivderna varierar avsevirt mellan medlemssta-
terna

Precis som for turistbussar dterspeglas det faktum att
inkop av stads- och linjetrafikbussar sker pa nationell
niva i avsevirda prisvariationer (exklusive skatter), ocksa
mellan grannldnder. Enligt de upplysningar som Volvo
ldamnat dr exempelvis dess priser for likvirdiga stads- och
linjetrafikbussmodeller [10-20 %] respektive [10-20 %]
hogre i Sverige dn i Norge. Samtidigt dr priserna i Finland
[0-10 %] respektive [20-30 %] hogre dn i Danmark.
Volvos pris pd en stadsbuss dar [20-30 %] hogre i
Forenade kungariket dn i Danmark. Liknande prisskillna-
der dterfinns ocksé i de uppgifter som ldmnats av Scania
och andra tillverkare av stads- och linjetrafikbussar.
Slutligen pavisar de interna handlingar som Volvo
ldamnat till kommissionen ocksd prisskillnader mellan
andra grannldnder inom EU. Enligt dessa upplysningar
var marknadspriset pd en stadsbuss med tvd axlar och
ett lagt golv [20-30 %] hogre i Nederlinderna in i
Belgien, och priset pd en ledad stadsbuss med lagt golv
var [10-20 %] hogre i Italien &n i Osterrike under 1999.

Prisskillnader mellan grannldnder, sdsom de som redovi-
sats ovan, 4r rent allmédnt oférenliga med Volvos péstden-
de att de nordiska linderna (Sverige, Finland, Norge och
Danmark) samt Forenade kungariket och Irland inte
vart och ett bor betraktas som separata geografiska
marknader. Om marknaderna var mer omfattande 4n
nationella skulle det i sjilva verket vara rimligt att anta
att kopare av stads- och linjetrafikbussar skulle dra fordel
av de befintliga prisskillnaderna och kopa sina fordon i
ett grannland.

Slutsats om den relevanta geografiska marknaden
for stads- och linjetrafikbussar

Av ovan anférda orsaker anser kommissionen att det dr
lampligt att bedéma den anmilda transaktionens effekter
pd konkurrensen pd marknaderna for stads- och linjetra-
fikbussar separat i varje nordiskt land (Sverige, Finland,
Norge och Danmark) och Irland.

C. BEDOMNING

Fore bedomningen av de enskilda marknaderna for
stads-, linjetrafik- och turistbussar i ovan nimnda med-
lemsstater maste tva specifika fragor som Volvo tog upp
i sitt svar samt vid hearingen, ndmligen resultaten av
kommissionens marknadsundersokning och krymp-
ningseffekter, tas upp.
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Kundernas respons (265) I det drendet ansdg kommissionen att marknaderna till

(261) Nar det giller resultaten av kommissionens undersok-

ning av marknaderna for bussar hivdade Volvo i sitt
svar och vid hearingen att kunderna inte uttrycker ndgon
overdriven oro over den foreslagna koncentrationen.
Kommissionen har noga 6vervigt denna anmirkning
och kommit till slutsatsen att detta inte fir stod i ndgra
av de uppgifter som finns tillgdngliga. Vid bedomningen
av Volvos argument att kunderna inte dr oroade, maste
det for det forsta hallas i dtanke att bussbranschen — trots
en viss konsolidering under det senaste decenniet — dven
den, sdsom angetts ovan betriffande marknaden for
tunga lastbilar, har en fragmenterad kundstruktur, fram-
for allt nir det giller turistbussar, vilket den anmalande
parten ocksa medgav i sitt svar och vid hearingen.

(262) Av samma orsaker som for tunga lastbilar dr den

relevanta fragan vidare inte sésom Volvo menar antalet
“klagomal” som inkommit. I stillet krdvs en kvalitativ
analys av all tillginglig information, inklusive synpunk-
ter frdn tredje part. Nér, som i detta fall, den foreslagna
koncentrationen skulle leda till extremt stora marknads-
andelar for den sammanslagna enheten maste det anses
betydelsefullt att till och med vissa av de storsta kunderna
bland annat anger att parterna kommer att fa en
dominerande stdllning. Kommissionen kan dirfor inte
godta Volvos argument att det inte forekommer ndgon
oro.

(263) Nir det giller den undersokning som GfK genomfért pa

Volvos vignar for svaret pA meddelandet om invind-
ningar, maste det noteras att undersokningen byggde pa
telefonintervjuer med ett urval av Volvos och Scanias
busskunder i vart och ett av de fyra nordiska linderna,
Forenade kungariket samt Irland. Kundférteckningen
hade tillhandahallits av Volvo. Aven om den kan ge vissa
indikationer pd kundernas sirdrag och reaktioner lyckas
man inte identifiera och skilja mellan képare av turist-
bussar, linjetrafikbussar respektive stadsbussar. Det ir
dirfor inte mojligt att dra tillrackligt detaljerade slutsat-
ser om var och en av dessa kundgruppers beteende.

Krympningseffekt

(264) Volvo har pekat pa den sé kallade krympningseffekten,

som syftar pd kundernas strategi att anvidnda flera
leverantorer. Nar det giller marknaderna for stads-,
linjetrafik- och turistbussar har Volvo emellertid inte
lyckats sla fast att dess marknadsandelar kommer att
minska pa ett sitt som avsevirt skulle dndra konkurrens-
laget pa dessa marknader. Volvo har inte limnat nigra
uppgifter som stod for sitt pastiende om en avsevird
krympningseffekt pd dessa marknader. Foretaget hinvi-
sar i stillet till kommissionens beslut i drendet Mercedes-
Benz/Kissbohrer, som framfor allt rorde de tyska mark-
naderna for stads-, linjetrafik- och turistbussar.

(266

)

sin omfattning var nationella. I sin bedomning beaktade
den strukturella aspekter som sannolikt skulle dndra
konkurrensvillkoren och som kunde motivera en mer
dynamisk tolkning av storleken pd de sammanslagna
parternas marknadsandel. Det konstaterades att sddana
strukturella faktorer exempelvis kunde inbegripa de
befintliga konkurrenternas formaga att begrinsa den nya
enhetens agerande, forvantningen pa en avsevird 6kning
av konkurrensen fran kraftfulla konkurrenter, mojlighe-
ten till en snabb marknadsinbrytning samt stora kunders
efterfragestyrka. Framfor allt bedomde kommissionen
fragan om en forvintad avsevird 6kning av den faktiska
och potentiella konkurrensen samt effekterna av offent-
liga upphandlingsforfaranden. Kommissionen noterade
i det drendet att den tidigare begrinsade importen till
den tyska marknaden inte bara berodde pa abstrakta
hinder for marknadsintrade, inbegripet forbindelser mel-
lan kunder och leverantorer samt mirkeslojalitet, utan
ocksa pd att de utlindska leverantorernas produkter inte
var tillrickligt ampassade till den tyska marknaden.
Kommissionen konstaterade att den potentiella konkur-
rensen tillsammans med den redan befintliga rackte for
att begrinsa den sammanslagna enhetens manoverut-
rymme pa den tyska marknaden eftersom de materiella
hindren for intrade kunde 6vervinnas och de abstrakta
hindren f6rvintades minska i betydelse.

Kommissionen noterar dock att omstidndigheterna i
dessa bada drenden skiljer sig avsevirt frin varandra,
vilket innebidr att man inte kan dra ndgra direkta
paralleller. For det forsta i friga om marknadens storlek;
den tyska marknaden ér den klart storsta bussmarknaden
i Europa och busstillverkare har ett strategiskt intresse
av att trada in pd denna marknad. For det andra att det
dven efter sammanslagningen skulle finnas kvar tva stora
inhemska busstillverkare, nimligen MAN och Neoplan,
utover utlindska tillverkare, sdsom Bova. Detta ir inte
fallet i detta drende.

(267) Aven om man skulle godta att det kan finnas en viss
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krympningseffekt efter den planerade sammanslagning-
en av Volvo och Scania, visar dock Volvos egna upplys-
ningar om sammanslagningen av Mercedes och Kiss-
bohrer att den nya enhetens marknadsandel under fyra
ar bara minskade med 3-5 % och att det tog lingre tid
innan marknadsandelen verkligen borjade krympa dn
vad man hade forvintat sig fore ssmmanslagningen.

[ sitt svar hivdar Volvo att erfarenheterna fran den
svenska marknaden for turistbussar, dir foretagets mark-
nadsandel minskade drastiskt under 1998, skulle tas
som bevis for att det gér att bryta in pd alla bussmarkna-
der och att Volvos och Scanias stora samlade marknads-
andelar darfor inte borde ge nagon anledning till oro.
Volvo har dock inte lyckats forklara exakt varfor dess
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andel av den svenska marknaden for turistbussar har
minskat. Foretaget har inte heller forklarat varfér denna
erfarenhet skulle forvintas gilla dven Gvriga relevanta
marknader for turistbussar. Aven om den erkidnner att
dessa marknader inte dr helt avskurna frdn konkurrens
och dirmed kan fordndras, anser kommissionen att
tillgdngliga bevis inte gor det mojligt att bortse frin
foretagets extremt stora och stabila marknadsandelar pa
de relevanta marknaderna. Framfor allt anser kommis-
sionen att Volvos minskade andel av den svenska
marknaden for turistbussar kan bero pé sirskilda fakto-
rer sdsom dndrade dgarforhéllanden i vissa av de viktigas-
te svenska aktorerna pd denna marknad. Vissa av
de storsta aktorerna pd den svenska marknaden for
turistbussar har i sjilva verket tagits 6ver av foretag

sdsom Vivendi, vilket med tanke pé deras internationella
verksamhet innebir en 6kad sannolikhet for att de viljer
utlindska marken.

Turistbussar

(269) Bade Volvo och Scania har en omfattande verksamhet i

flertalet medlemsstater. I Belgien, Frankrike, Luxemburg,
Tyskland och Osterrike uppgick deras samlade mark-
nadsandelar dock till mindre dn 15 % under 1998.
Foljaktligen dr det inte nodvindigt att inbegripa dessa
marknader i bedomningen av den anmadlda transaktio-
nen. Volvos och Scanias marknadsandelar i ovriga
medlemsstater (samt Norge) redovisas i tabellen nedan.

Volvo Scania Storsta konkurrent

Danmark [10 %20 %] [10 %20 %] >25%
Finland [60 %—70 %] [20 %-30 %] <10 %
Grekland [20 %30 %] [60 %—70 %] [.]
Irland [30 %30 %] [30 %40 %] []
Italien [10 %20 %] [0 %-10 %] > 40 %
Nederldnderna [10 %20 %] [10 %-20 %] <30%
Norge [20 %30 %] [10 %20 %] >30%
Portugal [10 %-20 %] [10 %-20 %] >25%
Spanien [0 %10 %] [30 %40 %] >25%
Sverige [0 %-10 %] [20 %-30 %] >30 %
Forenade kungariket [40 %—50 %] [10 %20 %] >10%

Totalt EES [10 %-20 %] [10 %-20 %] >30 %

(270) Sasom framgdr av tabellen i skil 269 skulle den samman-

slagna enheten fortfarande vara utsatt for konkurrens
fran dtminstone en leverantor med lika stor eller storre
marknadsandel i Italien, Nederlinderna, Spanien och
Sverige. Foljaktligen finns det ingen risk att den foreslag-
na koncentrationen kommer att skapa eller forstirka en
dominerande stdllning pa dessa marknader. I Danmark,
Norge och Portugal dr parternas samlade marknadsandel
[30-40 %]. I vart och ett av dessa linder skulle den

sammanslagna enheten dock fortfarande vara utsatt for
konkurrens fran dtminstone en leverantor med en
marknadsandel pd over 25 %. Dessutom har parternas
samlade marknadsandel i dessa tre linder fluktuerat
avsevirt under de senaste tre dren. Mot denna bakgrund
tyder inte den information som star till kommissionens
forfogande pa att den foreslagna transaktionen skulle
leda till att en dominerande stillning skapas eller for-
stirks i Danmark, Norge eller Portugal.
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(271) Enligt de siffror som Volvo har limnat skulle parterna fa (274) Det finns inga andra leverantdrer som har haft nigon

(272

~

(273)

mycket stora marknadsandelar i Grekland och Irland.
Det bor dock noteras att marknaderna for turistbussar i
dessa bada linder dr mycket sma (totalt 16 respektive
15 registreringar under 1998). Detta innebdr att berdk-
ningen av marknadsandelar i dessa bada linder 4r sarskilt
problematisk med tanke pd det faktum att flertalet
medlemsstater (28) inte skiljer pa stads-, linjetrafik- och
turistbussar i sina officiella register. Under kommissio-
nens marknadsundersokning har information som lim-
nats av tredje part gjort det nodvindigt att revidera
Volvos upplysningar om marknadsandelar i Grekland
och Irland. D4 information frin tredje part tagits i
beaktande har det framgétt att Volvos och Scanias
samlade marknadsandelar dr avsevirt lagre 4n vad som
framgdr av tabellen i skil 269, och att deras samlade
marknadsandelar under 1998 i sjdlva verket var mindre
an dtminstone en konkurrents marknadsandel i de bada
linderna. Av detta foljer att den information som star
till kommissionens forfogande inte stoder slutsatsen att
den foreslagna transaktionen skulle leda till att en
dominerande stillning skapas eller forstirks i Grekland
eller Irland.

Det finns dock tva linder dir den foreslagna transaktio-
nen skulle fa allvarliga effekter pd konkurrensen, namli-
gen Finland och Forenade kungariket. Var och en av
dessa bdda marknader kommer att analysera i detalj.

En dominerande stillning skulle skapas pi den
finlindska marknaden for turistbussar

Marknadens storlek och marknadsandelar

Den finlindska marknaden for turistbussar ar volym-
missigt relativt liten med en arlig forsdljning pa 80-100
fordon. Sdsom angavs i tabellen ovan uppgick parternas
samlade andel av denna marknad under 1998 till
[80-90 %]. Deras samlade andel har legat mycket stabilt
pd denna nivé ([80-90 %] under 1996, [80-90 %] under
1997). Aven mitt under en tiodrsperiod (1989-1999)
uppgar den samlade marknadsandelen till [80-90 %].
Trots att fordelningen av marknadsandelar mellan Volvo
och Scania ocksd har varit relativt stabil under denna
period, dir Volvo i allminhet haft [50-60 %] av
marknaden och Scania [30-40 %] dndrades detta forhal-
lande under 1998. Detta ar 6kade Volvo sin marknadsan-
del till [60-70 %] medan Scanias minskade till
[20-30 %]. Utvecklingen av parternas respektive mark-
nadsandelar visar att 6kningar for Scania har resulterat i
minskningar fér Volvo och vice versa. Dessa siffror
bekriftar dirfor uttalanden fran tredje part att Scania
och Volvo har konkurrerat om samma kunder.

(28) Enligt anmilan dr Forenade kungariket den enda medlemsstaten
som delar in registreringar i tva klasser: stadsbussar och turist-
bussar.

(275)

(276)

avsevird forsdljning av turistbussar i Finland under de
senaste tio dren. I anmilan hidvdade Volvo dnda att
DaimlerChrysler 4r en allvarlig utmanare. Detta pastden-
de fran Volvo kan dock inte accepteras med tanke pd att
DaimlerChryslers forsiljning har legat pa en stabil niva
under 5 % av marknaden. Samma sak giller alla andra
tillverkare.

Efterfragestruktur

Nédgot som kdnnetecknar den finlindska marknaden
(bdde for turistbussar och andra bussar) ar att kunderna
traditionellt har kopt chassin och karosser separat. I
detta avseende har tredje part angett att separata inkop
av chassin och karosser kan medfora tvé stora fordelar.
For det forsta dr karossbyggare av tradition nationellt
verksamma och befinner sig ddrmed i en god position
ndr det géller att producera en kaross som tillgodoser
lokala krav, som oftare ror karossen dn chassit. For det
andra har denna typ av separata inkop av tradition
varit ett sdtt att minska chassitillverkarens tyngd i
forhandlingarna. I detta avseende har tredje part angett
att Volvos marknadsstallning stirktes da det 1998 kopte
Finlands storsta karossbyggare, Carrus. Det finlindska
busstrafikférbundet, som agerade som tredje part vid
hearingen, uppgav ocksé att Volvo genom Volvoigda
Carrus-fabriker i Finland har en volymmissig andel pa
75 % av karosstillverkningen. Detta skulle stimma
overens med den noterade stora Okningen av Volvos
marknadsandel mellan 1997 och 1998. Denna forméga
att kraftigt forstarka sin marknadsstillning som pavisas
av forvirvet av Carrus minskar ocksd trovirdigheten
hos Volvos argument att de finlindska koparna av
turistbussar, trots en stor strukturell forindring pa
marknaden, kommer att “stodja” en andra tillverkare
i syfta att kunna bevara mojligheten att anlita tva
leverantorer. I sjdlva verket antyder 6kningen av Volvos
marknadsandel att dessa kunder kommer att gynna den
tillverkare som har den strategiskt starkaste marknads-
stdllningen.

Pd konsumentsidan bor det noteras att 83 % av alla
finlindska bussforetag har hogst 20 fordon (37 % har
en fordonspark pa 1 till 5 bussar, 28 % en fordonspark
pa 6 till 10 bussar och 18 % en fordonspark pa 11 till
20 bussar). Antalet sma kunder ar sirskilt hogt bland
kopare av turistbussar. Marknadsundersokningen har
bekriftat att det for denna typ av sma bussforetag finns
stora fordelar med att koncentrera inképen till en enda
leverantor, eftersom detta minskar den kostnad och
komplexitet som dr forknippad med att uppritthélla
flera kontakter med leverantorer, logistik och lagerhall-
ning i friga om reservdelar, utbildning av forare och
tekniker m.m. Undersokningen har ocksd bekriftat att
dessa kunder bara i en begrinsad omfattning ar i
en sddan position att de kan kopa turistbussar fran
leverantorer utanfor Finland. Detta dr ocksd den stdnd-
punkt som uttrycktes av det finlindska busstrafikférbun-
det under hearingen. Sdsom redan nimnts har detta
gjort det mojligt for Volvo att behalla klart hogre priser
i Finland 4n i till exempel grannlandet Sverige.
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(277)

(278)

Hinder for marknadsintrade och potentiell konkurrens

Eftersom det finns vissa likheter mellan det servicenit
som drivs f6r turistbussar och andra bussar och det som
drivs for tunga lastbilar dr det viktigt att notera att Volvo
och Scania har liknande marknadsandelar for stads- och
linjetrafikbussar (se skdl 291) som for tunga lastbilar i
Finland. Det faktum att flertalet kopare av turistbussar
ar sma privata foretag innebdr att de kan forlita sig pa
sina leverantorer for mer komplexa reparationer och
avancerat underhdll av sina fordon. Detta forklarar
varfor kopare av turistbussar i Finland i allminhet
skulle finna det svart att kopa sina turistbussar fran
DaimlerChrysler eller ndgon annan tillverkare som inte
har ndgot servicenit som kan jamféras med de bida
parternas. Ett antal kunder har ocksd angett att ovriga
tillverkares priser for service och reservdelar kan ligga
klart hogre dn Volvos och Scanias, och att de har
mindre vdlutbyggda logistiksystem som innebir lingre
leveranstider for reservdelar. Detta dterspeglar vikten av
att ha ett vilutbyggt servicenit dven for turistbussar.

Volvo och Scania har for ndrvarande 31 respektive
34 servicestillen i Finland, av vilka samtliga enligt Volvo
lampar sig for att ge service bade till tunga lastbilar och
alla typer av bussar. I sitt svar har den anmélande parten
lamnat ytterligare upplysningar om konkurrenternas
servicestillen. Enligt denna information skulle konkur-
renternas servicestdllen bli avsevirt firre dn for den
sammanslagna enheten. Renault har 45 servicestillen,
DaimlerChrysler 34 och MAN 25. Det kan dirfor
konstateras att den sammanslagna enhetens konkurren-
ter skulle f& mindre vilutbyggda servicenit i Finland. I
sitt svar bestrider Volvo betydelsen av att ha vilutbyggda
servicendt for kopare av stads-, linjetrafik- och turistbus-
sar genom att hinvisa till den omfattande service som
busskunderna sjdlva utfor. Som ett exempel nimns
Goteborgs lokaltrafik. Volvo hivdar ocksé att kunderna
kan anvdnda sdvdl konkurrenternas servicendt som
oberoende servicestillen for service och reparationer.
Aven om det ir sant att ett antal kunder sjilva kan serva
och reparera sin fordon, bor dnda betydelsen av effektiva
servicendt inte underskattas med tanke pa att turistbuss-
foretagen dr relativt smd och pd behovet av mer
komplexa reparationer, i synnerhet for sma foretag.
Sésom redan namnts utgdr den service som tillverkaren
erbjuder ocksd en del av den bild som kunderna har av
ett visst mdrke. Forutom de stora investeringar som
kravs for att bygga ut ett omfattande servicenit, har det
ocksé rapporterats till kommissionen att det relativt sett
ar dyrare att bygga ut ett konkurrenskraftigt servicenit i
Finland (och 6vriga nordiska ldnder) 4n i andra delar av

EES. Detta hinger samman med en kombination av
hoga l6ner, stora arealer, ett litet totalt fordonsbestdnd
samt Volvos och Scanias nuvarande stillning.

(279) Av det foregdende foljer att Scania fore koncentrationen
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utgjorde den enda verkliga konkurrenten till Volvo
pd den finlindska marknaden. Denna konkurrenskilla
skulle forsvinna genom den foreslagna koncentrationen.
Marknadsundersokningen visar att Volvo, efter att kon-
centrationen genomforts, skulle kunna hoja sina priser
avsevdrt och att de smd bussforetagen, som ar den
viktigaste gruppen av kopare av turistbussar, inte skulle
kunna hindra den sammanslagna enhetens beteende pé
marknaden. Den anmadlda transaktionen skulle sdlunda
skapa en dominerande stillning pd den finlindska
marknaden for turistbussar.

Volvo menar att det inte finns ndgra hinder for mark-
nadsintride och att foretaget foljaktligen skulle bli utsatt
for en verklig potentiell konkurrens frdn alla andra
europeiska tillverkare, vilka skulle fd battre mojligheter
att 6ka sin verksamhet pd marknaden efter koncentratio-
nen. Sdsom redan noterats finns det dock ett antal
tekniska egenskaper som gor turistbussar avsedda for
kontinentala Europa mindre limpade for den finlindska
marknaden, varfor det skulle krivas anpassningar for
klimat- och vigforhallanden, fordonslingd m.m. Tredje
parter har hivdat att kostnaderna for att anpassa deras
befintliga turistbussmodeller till den finlindska markna-
den skulle bli stora. For att bli konkurrenskraftiga pa
marknaden skulle ovriga tillverkare dessutom tvingas
investera for att skapa eller bygga ett servicendt som ir
jamforbart med Volvos och Scanias. Marknadsundersok-
ningen har ocksd visat att 6vriga leverantorer betraktar
den finlindska marknadens begrinsade volym som ett
hinder for en verklig inbrytning i den mening att det kan
vara svart att dterfd de erforderliga investeringarna inom
rimlig tid. Foljaktligen maste det konstateras att Volvo
inte i tillrdcklig grad har visat att foretaget efter att den
foreslagna koncentrationen har genomforts kommer
vara utsatt for en sddan potentiell konkurrens som i
avsevard grad skulle hindra Volvo frin att utova det
starkare marknadsinflytande som skulle fis genom fo6r-
varvet av Scania.

Slutsats om den finldndska marknaden for turistbussar

Den anmilda transaktionen skulle av alla dessa skil
skapa en dominerande stillning pd den finlindska
marknaden for turistbussar.
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En dominerande stillning skulle skapas pi den
brittiska marknaden for turistbussar

Marknadens storlek och marknadsandelar

Volymmassigt ar marknaden for turistbussar i Forenade
kungariket den nast storsta i Europa (efter Tyskland).
Ar 1998 sdldes 1 320 turistbussar i Forenade kungariket.
Parternas samlade marknadsandel uppgick 1998 till
52 %, varav Volvo stod for 42 % och Scania for 10 %.
Deras samlade marknadsandel uppgick 1996 till 57 %
och 1997 till 59 %. Aven mitt under en tiodrsperiod
(1989-1999) uppgick den samlade marknadsandelen
till 57 %. Precis som i Finland har Volvo under hela
denna period varit den starkare parten med en marknads-
andel pa mellan 42 % och 50 %, medan Scanias andel
legat stabilt pd cirka 10 %. Det verkar som om en av
huvudanledningarna till Volvos genomgdende starkare
stillning i Forenade kungariket dr dess forvirv av det
brittiska foretaget Leyland Buses. Marknadsundersok-
ningen visar dock att Scania trots sin mindre marknads-
andel har varit en av de viktigaste konkurrenterna till
Volvo, att de bida foretagen i allminhet har tivlat om
samma kunder och att Scanias fordon av manga kunder
betraktas som det frimsta substitutet till Volvos turist-
bussar. Interna uppgifter frin Volvo bekriftar att de
brittiska koparna av turistbussar betraktar Volvo och
Scania som nira substitut i friga om kvalitet, sikerhet
och miljovanlighet.

Vid sidan av Volvo och Scania ir utbudssidan pd den
brittiska marknaden for turistbussar mycket fragmente-
rad, dir alla andra tillverkare (DaimlerChrysler, MAN,
DAF Bus, Van Hool och Dennis) har marknadsandelar
pa cirka 10 %.

Efterfragestruktur

Precis som pa den finlindska marknaden képer turist-
busskunder i Forenade kungariket ofta chassin och
karosser separat (det har uppgetts att 80 % av Volvos
forsdljning ror separata chassin). I detta avseende har
tredje part havdat att Volvos marknadsstillning forstarks
av att det indirekt dger en av de storsta brittiska
karossbyggarna, Plaxton. Dessutom riknar tredje part
med att denna typ av vertikal integration kommer att bli
viktigare under kommande ar, och hdvdar att Scania,
som bara siljer fullstindiga turistbussar i Forenade
kungariket, r ett exempel pa denna trend.

Pd kundsidan har Volvo nimnt Forenade kungariket
som ett exempel pd en fullstindigt privatiserad marknad
med sofistikerade och kraftfulla privata bussforetag.
Foretaget har hivdat att de fem storsta bussforetagen
svarar for cirka [60-70] % av efterfrigan. Kundernas
spridning ar dock storre pd marknaden for turistbussar
dn pd marknaden for stadsbussar. Detta stimmer dverens
med det faktum att de stordriftsfordelar som kan uppnds
genom att driva ett stort antal reguljra busslinjer inte ar
lika uppenbara inom utflykts- och turismsektorn, som
r det omrdde dir turistbussar anvinds mest. Antalet
smd kunder ir sdlunda storre bland dem som kor med
turistbussar, och for denna typ av sméforetag giller
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samma fordelar med att koncentrera inkopen till en
enda leverantor som dem som redan beskrivits for
Finland (det minskar den kostnad och komplexitet som
ir forknippad med att uppritthalla flera kontakter
med leverantorer, logistik och lagerhallning i friga om
reservdelar, utbildning av forare och tekniker m.m.).
Marknadsundersokningen har ater bekriftat att det inte
ar ett realistiskt alternativ for dessa kunder att kopa
turistbussar fran leverantorer utanfor Forenade kungari-
ket. Detta har gjort det mojligt f6r Volvo och Scania att
behalla klart hogre priser i Forenade kungariket dn i till
exempel grannlandet Nederlinderna.

Faktisk och potentiell konkurrens

Volvo och Scania har ocksé stora marknadsandelar for
stadsbussar (se skl 291) och skulle bli marknadsledande
for tunga lastbilar i Forenade kungariket. Sdsom forkla-
rats i avsnittet om Finland skulle de befintliga likheterna
mellan serviceniten for alla dessa fordonstyper och det
faktum att manga kopare av turistbussar dr beroende av
sina leverantorer for reparationer och underhall skapa en
“inldsningseffekt”. Detta stimmer 6verens med slutsatsen
att turistbusskunder vanligtvis uppvisar en hog grad av
mirkeslojalitet. Volvo har 94 servicestillen och Scania
80 i Forenade kungariket. For ndrvarande har de frimsta
konkurrenterna ett liknande nit av servicestillen. Iveco
har 119 servicestillen och DaimlerChrysler 82.

Efter den foreslagna koncentrationen skulle Volvo fi
avsevirt battre mojligheter att utnyttja denna markeslo-
jalitet. Om Volvo till exempel hade forsokt att hoja
sina priser fore sammanslagningen skulle foretaget ha
tvingats viga de potentiella vinsterna till foljd av detta
mot risken att ett antal kunder skulle byta till andra
leverantorer. Med tanke pd marknadens uppfattning att
Scania dr ett ndra substitut till Volvo skulle det sistndmn-
da foretaget i detta fall ha tvingats Gverviga risken att
kunderna skulle byta till Scania. Efter genomforandet
av den foreslagna koncentrationen skulle en sidan
kundreaktion ur intdktssynvinkel bli neutral for Volvo.
Foljaktligen skulle den foreslagna transaktionen som ett
direkt resultat minska risken for Volvo att utdva sitt
marknadsinflytande.

Forutom effekten att neutralisera kundernas potentiella
reaktion (vad giller Scania) pd prishojningar skulle
koncentrationen ocksé fa till foljd att Volvos stillning
som marknadsledare forstirks. Med tanke pa att den
foreslagna transaktionen skulle 6ka Volvos andel av den
brittiska marknaden for turistbussar till mer dn 50 % ér
det ocks troligt att den leder till att andra leverantorer
(varav ingen har en marknadsandel over 10 %) i
allt hogre grad skulle godta Volvo som prisledare.
Foljaktligen skulle transaktionen ocksd minska risken
for en aggressiv respons fran de mindre leverantorerna
om Volvo till exempel skulle hoja priserna pd sina
turistbussar.
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(289) Av det foregdende foljer att Scania fore koncentrationen Stads- och linjetrafikbussar
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har utgjort en viktig killa till konkurrenstryck pd Volvo
pd den brittiska marknaden. Denna konkurrenskilla
skulle genom den foreslagna koncentrationen forsvinna
pa ett sdtt som avsevirt skulle oka Volvos mojligheter
att utéva sitt marknadsinflytande. Dessutom ar det
osannolikt att smd bussforetag, som dr de frimsta
koparna av turistbussar, skulle kunna begrinsa den
sammanslagna enhetens beteende pd marknaden.

Slutsats om den brittiska marknaden for turistbussar

Av alla dessa skil konstateras att den anmailda transaktio-
nen skulle skapa en dominerande stillning pa den
brittiska marknaden for turistbussar.

(291)

Bade Volvo och Scania har en omfattande verksamhet
pa dessa marknader i flertalet medlemsstater. For stads-
bussar uppgick deras samlade marknadsandel i Belgien,
Frankrike, Italien, Luxemburg, Spanien, Tyskland och
Osterrike dock till mindre dn [10-20 %] under 1998.
For linjetrafikbussar hade parterna tillsammans en mark-
nadsandel pd mindre dn [10-20 %] i samtliga dessa
medlemsstater samt Nederlinderna. Foljaktligen ar det
inte nodvandigt att inbegripa dessa marknader i bedom-
ningen av den anmailda transaktionen. Volvos och
Scanias marknadsandelar i 6vriga medlemsstater (samt
Norge) redovisas i tabellen nedan.

Stadsbussar Linjetrafikbussar
Volvo Scania Storsta Volvo Scania Storsta
konkurrent konkurrent

Danmark [50 %60 %] | [20 %30 %] | <20% | [50 %60 %] | [20 %30 %] | <20 %
Finland [70 %-80 %] | [20 %-30%] | <10% | [60%-70%] | [20 %-30%] | <10%
Grekland [10 %—20 %] | [30 %—40 %] <30% [00 %-10 %] | [40 %—50 %] <30%
Irland [60 %—70 %] | [30 %—40 %] <10% iu. iu.
Nederlanderna [10%-20%] | [0%-10%] | <30% | [0%10%] | [0%-10%] | <30%
Norge [40 %50 %] | [10 %-20 %] | <20% | [60 %70 %] | [10 %20 %] | <20 %
Portugal [10 %-20%] | [0%-10%] | <30% |[10%-20%] | [10%-20%]| <20%
Sverige [30 %40 %] | [40 %-50 %] | <10% | [50 %60 %] | [20 %-30 %] | <10 %
Forenade kungariket [50 %-60 %] | [10 %—20 %] <20% iu. iu.
Totalt EES [20 %30 %] | [0 %10 %] [10 %20 %] | [0 %10 %]

Sasom framgar av tabellen i skil 291 skulle den samman-
slagna enheten pd bdda produktmarknaderna fortfarande
vara utsatt for konkurrens fran dtminstone en leverantor
med en lika stor eller storre marknadsandel i Nederldn-
derna och Portugal. Foljaktligen finns det ingen risk
att den foreslagna koncentrationen skulle skapa eller
forstirka en dominerande stillning pa dessa marknader.

Situationen 4r ocksd speciell nir det géller Forenade
kungariket och Grekland, dir parterna i bada fallen
enligt de siffror som Volvo limnat skulle fi avsevirda

(294)

samlade marknadsandelar. Volvo har dock hivdat att
parternas samlade andel av den brittiska marknaden for
stadsbussar minskade dramatiskt under 1999, dd Volvos
marknadsandel sjonk till 18 %. Av detta foljer att den
information som stér till kommissionens forfogande inte
stoder slutsatsen att den foreslagna transaktionen skulle
leda till att en dominerande stillning skapas eller for-
starks i Forenade kungariket.

Situationen i Grekland maéste ocksd uppmirksammas
speciellt. De grekiska marknaderna for stads- och linje-
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trafikbussar ir totalt mycket smé (med cirka 100 respek-
tive 20 sélda fordon under 1998). Kollektivtrafikopera-
torerna i Aten och Thessaloniki dr de frimsta koparna
av sidana fordon i Grekland. Bdda dessa operatorer
koper stads- och linjetrafikbussar genom offentliga an-
budsforfaranden. Detta innebér att marknadsandelarna i
Grekland varierar synnerligen kraftigt. Under perioden
1996-1998 uppgick Volvos marknadsandel i fraga om
stadsbussar i Grekland till [20-30 %], [60-70 %] och
[10-20 %], medan Scanias marknadsandel under samma
period uppgick till [10-20 %], [30-40 %] och [30-40 %].
Den frimsta konkurrenten DaimlerChryslers marknads-
andelar uppgick under samma period till [60-70 %],
[0-10 %] och [40-50 %]. Under sddana omstindigheter
anser kommissionen att den foreslagna koncentrationen
inte skulle skapa eller forstirka en dominerande stillning
pd de grekiska marknaderna for stads- och linjetrafik-
bussar.

Det finns dock fem liander dér den foreslagna koncentra-
tionen skulle fd allvarliga effekter pd konkurrensen:
Sverige, Finland, Norge, Danmark och Irland. Eftersom
marknaderna for stads- och linjetrafikbussar i de fors-
tndmnda fyra linderna uppvisar en rad likheter kommer
bedémningen att utgd fran en detaljerad beskrivning av
marknaderna i ett av dessa linder (Sverige). Efter detta
kommer Ovriga tre nordiska linder i hog grad att
bedomas genom hanvisningar till den forsta bedom-
ningen och med fokus pa befintliga nationella skillnader.
Slutligen kommer den irlindska marknaden att be-
domas.

Ett gemensamt sirdrag for alla fyra nordiska linder
ar att bade Volvo och Scania utgér de traditionella
leverantorerna i hela regionen och av tradition har
dtnjutit en mycket stark marknadsstillning for bade
stads- och linjetrafikbussar. Marknadsundersokningen
ger ocksd ett starkt stod for slutsatsen att Volvo och
Scania sedan flera ar har utgjort varandras huvudkonkur-
rent i vart och ett av de nordiska linderna. Den
foreslagna transaktionen skulle sdlunda innebdra att
Volvos fraimsta konkurrent elimineras pa dessa mark-
nader.

En dominerande stillning skulle skapas pa de
svenska marknaderna for stads- och linjetrafik-
bussar

Marknadens storlek och marknadsandelar

Under 1998 uppgick de svenska marknaderna volym-
missigt till 289 stadsbussar och 411 linjetrafikbussar.
For stadsbussar uppgick parternas samlade marknadsan-
del under 1998 till [80-90 %], ddr Volvo hade [30-40 %]
och Scania [40-50 %]. Motsvarande siffra for linjetrafik-
bussar var [80-90 %] (samlat), dir Volvo bidrog med
[60-70 %] och Scania med [20-30 %]. For stadsbussar
uppgick Volvos marknadsandel 1997 till [40-50 %] och
1996 till [40-50 %] (motsvarande siffror for Scania var
[30-40 %] under 1997 och [30-40 %] under 1996). For

(298)

(299)

linjetrafikbussar uppgick Volvos marknadsandel 1997
till [70-80 %] och 1996 till [60-70 %] (motsvarande
siffror for Scania var [20-30 %] under 1997 och
[30-40 %] under 1996). Aven om det har forekommit
vissa variationer i parternas marknadsandelar under de
senaste tre dren visar de siffror som Volvo limnat tydligt
att dessa fluktuationer i forsta hand har forekommit
mellan de bdda parterna. Aven maitt under en tiorspe-
riod (1989-1999) uppgar de samlade marknadsandelar-
na till [80-90 %] (stadsbussar) och [90-100 %] (linjetra-
fikbussar). Tillgangliga bevis pekar dirmed pd att bade
Volvo och Scania konsekvent har lyckats forsvara stora
marknadsandelar och att de har varit varandras huvud-
konkurrent pa bdda marknaderna. Marknadsundersok-
ningen antyder ocksa att kunderna i Sverige i allmanhet
betraktar Volvo och Scania som de nirmaste substituten
pd marknaderna for stads- och linjetrafikbussar. Detta
bekriftas ytterligare av de interna uppgifter som Volvo
har lamnat.

Av Volvos och Scanias mycket stora samlade marknads-
andel foljer att alla andra leverantorer (DaimlerChrysler,
Neoplan och Bova) har en svag marknadsstillning med
marknadsandelar mellan 2 % och 10 %. Foljaktligen
skulle den sammanslagna enheten fi en marknadsandel
som dr cirka atta ginger storre dn dess nidrmaste
konkurrent. Detta innebir en stor skillnad mot situatio-
nen fore sammanslagningen dir Volvo méter konkur-
rens fran ett foretag, det vill siga Scania, som har en
jamforbar andel av marknaden for stadsbussar och en
stor forsiljning av linjetrafikbussar. Medan Sverige har
utgjort en kdrnmarknad for Scania finns det dessutom
inget som tyder pd att samma sak giller for ndgon av de
ovriga tillverkarna. Detta dr viktigt eftersom kunderna
tenderar att fdsta stor vikt vid tillverkarens historia pa
och dtagande gentemot "sin” marknad. Av detta foljer
att den sammanslagna enheten uppenbarligen skulle bli
marknadsledande i Sverige. Som sddan skulle den fd
betydligt bittre mojligheter att sprida de kostnader som
ar forknippade med sdrskilda nationella dtgirder (sdsom
utveckling av servicenit, uppritthallande av kontakterna
med kunder och myndigheter samt andra PR-kampanjer
m.m.) dn ndgon av sina dterstdende svagare konkur-
renter.

Efterfragestruktur

De svenska stads- och linjetrafikoperatorerna dr nistan
helt privatiserade. Volvo har hivdat att tre foretag,
Swebus, Linjebuss och Busslink, star for [60-70] % av
den totala svenska efterfrigan pd stads- och linjetrafik-
bussar, och att dessa foretag har en betydande efterfra-
gestyrka. Volvo har ocksa gett ett antal exempel pa vad
man anser utgdra “avsevirda forluster av kontrakt”
med dessa stora kopare under de senaste tre dren.
Kommissionen erkdnner att privatiseringen och konsoli-
deringen av svenska busstrafikoperatorer sannolikt har



L 143/124

Europeiska gemenskapernas officiella tidning

29.5.2001

(300)

(301)

forsatt dessa storre enheter i en jamforelsevis bittre
forhandlingsposition dn vad de smd och i huvudsak
offentligdgda lokala operatorerna hade tidigare. Detta
utgor dock inget bevis for att den foreslagna koncentra-
tionen, trots de stora overlappningar den skulle skapa,
inte skulle 6ka Volvos marknadsinflytande. I stillet ar
den relevanta frigan huruvida svenska kunder skulle fa
mojlighet att begransa den samlade enhetens framtida
marknadsbeteende i ndgon storre omfattning. Ett gemen-
samt drag hos alla Nya Volvos busskunder ir att de
tacker en mycket stor del av sitt totala behov hos Volvo
och Scania (upp till 100 %). Varje kund skulle darfor bli
betydligt mer beroende av Nya Volvo dn tvirtom. Utifrdn
deras inkop finns det darfor inte tillrickligt med bevis
for att de svenska kunderna skulle fd en efterfragestyrka
som skulle ricka for att begransa Nya Volvos marknads-
beteende.

Det bor ocksd noteras att flertalet av Sveriges stads- och
linjetrafikoperatorer redan har varit privata en lingre tid
(i upp till tio &r). Enligt vad som framgdr av ovan
nimnda marknadsandelar har Volvo och Scania i sjilva
verket lyckats forsvara mycket stora och relativt stabila
marknadsandelar under de senaste tio dren. Mot denna
bakgrund méste det konstateras att den mattliga okning-
en av DaimlerChryslers, Neoplans och Bovas marknads-
andelar under perioden efter liberaliseringen av de
svenska bussmarknaderna inte kan anvandas som stod
for Volvos pastdende om “avsevirda forluster av kon-
trakt”. Dessutom har det redan visats att fluktuationerna
i marknadsandelar i huvudsak har férekommit mellan
de bada parterna. Det framgdr dérfor att dven stora
svenska kopare av stads- och linjetrafikbussar har en
stark preferens for produkter frin Volvo och Scania.
Marknadsundersokningen tyder pd att flertalet kunder
inte dr sidrskilt priskdnsliga. Detta stimmer Gverens
med en kundundersokning betriffande stadsbussar som
Volvo genomforde 1996/1997, dir man konstaterade
att inkopspriset var mindre viktigt dn faktorer sdsom
lokalt servicenit, tillforlitlighet och livscykelkostnader.
Volvos péstdende om sannolikheten att Nya Volvos
kunder skulle minska sina inkép frin Nya Volvo som
svar pd sammanslagningen har redan analyserats i
samband med frigan om krympningseffekten.

For det andra bor det noteras att dven om den svenska
busstrafikmarknaden ir relativt koncentrerad, finns det
fortfarande ett stort antal smd busstrafikoperatorer.
Dessa mindre kunder befinner sig i ett antal aspekter i
en liknande position som turistbusskoparna, vilket inne-
bir att de normalt kommer att foredra att koncentrera
sina inkop till en enda leverantor (i syfte att minska den
kostnad och komplexitet som &r forknippad med att
uppritthalla flera kontakter med leverantorer, logistik
och lagerhéllning i frdga om reservdelar, utbildning av
forare och tekniker m.m.) Dessutom dr mindre kopare
av stads- och linjetrafikbussar normalt mer beroende av
sina leverantorer for efterforsiljningsservice. Av dessa
skal far dessa mindre kunder sma eller inga mojligheter
att std emot forsok frin den sammanslagna enheten att
utnyttja sitt okade marknadsinflytande efter koncentra-
tionen.

(302) Sammanfattningsvis har Volvo inte lyckats pévisa att
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stads- och linjetrafikoperatorernas nuvarande efterfra-
gestyrka skulle rdcka for att hindra den sammanslagna
enheten fran att dra fordel av det 6kade marknadsinfly-
tande som foretaget skulle fa till f6ljd av den foreslagna
koncentrationen.

Hinder for marknadsintride och potentiell konkurrens

[ Sverige har Volvo och Scania ocksé stora marknadsan-
delar ndr det giller tunga lastbilar och, i ligre grad,
turistbussar (se tabellen i skil 269). I den mén kopare av
stads- och linjetrafikbussar erfordrar efterforsiljningsser-
vice fran tillverkaren skapar de befintliga likheterna
mellan serviceniten for dessa olika fordon en inldsnings-
effekt for de befintliga kunderna, som f6ljaktligen kan
forvintas uppvisa en betydande mirkeslojalitet. Volvos
och Scanias vilutbyggda servicenit i Sverige kommer
dirfor att fungera som ett ytterligare intrideshinder for
andra tillverkare av stads- och linjetrafikbussar. Av de
skal som angetts i avsnittet om den finlindska markna-
den for turistbussar tyder marknadsundersokningen
ocksé pa att de jamforelsevis hoga etableringskostnader-
na, i synnerhet vad giller forsiljnings- och serviceorgani-
sationen, tillsammans med de svenska marknadernas
begrinsade storlek och dirmed attraktionskraft utgor ett
annat viktigt hinder for en storre inbrytning.

Volvo och Scania har for ndrvarande 116 respektive
105 servicestdllen i Sverige. Alla konkurrenter har
betydligt firre servicestillen i Sverige, och det storsta
konkurrerande servicenitet har mindre 4n en tredjedel
sd manga servicestillen som den sammanslagna enheten.
Foljaktligen skulle den sammanslagna enhetens konkur-
renter missgynnas ytterligare nir det giller att kunna
erbjuda ett vilutbyggt servicenidt. Slutligen giller de
kostnadsrelaterade begransningar for en fortitning av
servicendtet som beskrivits for Finland ocksa i Sverige.

(305) Volvo har hivdat att dess kunder i allminhet f6ljer en

strategi som gar ut pa att anvinda flera leverantorer och
att kunder som hittills har kopt av Volvo och Scania
sannolikt kommer att soka alternativa leverantérer efter
koncentrationen. Enligt Volvo dr det troligt att detta
kommer att leda till en minskning av den sammanslagna
enhetens marknadsandel i Sverige, till formén for andra
tillverkare. Volvo har ocksd hivdat att foretaget skulle
fi en konkurrensmissig nackdel jaimfort med andra
tillverkare, som enligt Volvo har ett bittre utbud av
bussar [av viss typ]. Detta argument har inte bekriftats
av marknadsundersokningen, och maste dirfor limnas
utan avseende. Nar det giller Volvos argument i frigan
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om “krympningseffekter” har detta redan analyserats
ovan. Det bor dock noteras att styrelsehandlingar och
andra rapporter som Volvo forlitar sig pa for att pavisa
denna "krympningseffekt” till stor del 4r fokuserad pé
tunga lastbilar, och att dessa handlingar inte innehaller
ndgon sirskild analys av utvecklingen pa marknaderna
for stads- och linjetrafikbussar. Utover kommissionens
argument som redovisats i samband med tunga lastbilar
madste det dirfor konstateras att Volvos péstdende om
sannolikheten for en avsevird "krympning” av forsalj-
ningen av stads- och linjetrafikbussar bara utgér en
uppskattning utan ndgon fast grund, och kan darfor inte
tillmétas ett sidant virde att det skulle undanroja den
oro som fo6ljer av sammanslagningen av marknadens
bada huvudkonkurrenter.

Tvartom maste det konstateras att Volvo efter den
foreslagna koncentrationen skulle fa avsevirt bittre
mojligheter att utnyttja sitt marknadsinflytande. Om
Volvo till exempel hade forsokt att hoja sina priser fore
sammanslagningen skulle foretaget ha tvingats viga de
potentiella vinsterna till foljd av detta mot risken att ett
antal kunder skulle byta till andra leverantorer. Med
tanke pd Scanias etablerade stillning i kombination med
det faktum att marknaden uppfattar Scania som Volvos
ndrmaste substitut, vilket bekriftas av interna uppgifter
fran Volvo, skulle foretaget i denna situation ha tvingats
overviga den sdrskilt stora risken att kunder skulle byta
till Scania. Efter att den foreslagna koncentrationen har
genomforts skulle en sddan kundreaktion ur intiktssyn-
vinkel bli neutral for Volvo. Foljaktligen skulle den
foreslagna transaktionen som ett direkt resultat minska
risken for Volvo att utéva sitt marknadsinflytande.

Forutom effekten att neutralisera kundernas potentiella
reaktion (vad giller Scania) pd en prishojning skulle
koncentrationen ocksd skapa en stark stillning som
marknadsledare for Volvos del. Med tanke pa att den
foreslagna transaktionen skulle 6ka Volvos andel av den
svenska marknaden for stadsbussar fran cirka [40-50 %]
till [80-90 %] 4r det ocksé troligt att den leder till att
andra leverantorer (ddr samtliga har en marknadsandel
under 10 %) i allt hogre grad skulle godta Volvo som
prisledare. Samma sak giller marknaden for linjetrafik-
bussar, dir Volvos marknadsandel skulle oka fran
[50-60 %] till [80-90 %] och den enda stora konkurren-
ten skulle undanrojas. Foljaktligen skulle transaktionen
ocksd minska risken for en aggressiv respons fran de
mindre leverantérerna om Volvo till exempel skulle hoja
priserna.

Av det foregdende foljer att Scania fore koncentrationen
utgjorde den enda stora konkurrenten till Volvo pd den
svenska marknaden. Denna konkurrenskilla skulle som
en foljd av den foreslagna koncentrationen forsvinna pa
ett sdtt som avsevirt skulle oka Volvos mojligheter att
utdva sitt marknadsinflytande. Marknadsundersokning-
en stoder inte slutsatsen att den sammanslagna enhetens
kunder skulle ha ett sddant marknadsinflytande att de i
ndgon ndmnvird grad skulle kunna begrinsa foretagets
beteende pd marknaden.

Slutsats om den svenska marknaden for stads- och linjetrafik-
bussar

(309) Den anmilda transaktionen skulle av alla dessa skal
skapa en dominerande stillning pa de svenska markna-
derna for stads- och linjetrafikbussar.

En dominerande stillning skulle skapas pa de fin-
lindska, norska och danska marknaderna for stads-
och linjetrafikbussar

De finlindska, norska och danska marknaderna for
stads- och linjetrafikbussar liknar alla i hog grad den
svenska, som beskrivits ovan. Detta avsnitt ar darfor
fokuserat pa befintliga skillnader, samtidigt som det
hinvisas till féregdende avsnitt nér sd ar lampligt.

(310

~

Marknadens storlek och marknadsandelar
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~

Enligt anmalan registrerades [< 140] stadsbussar i Fin-
land, [< 180] i Norge och [< 250] Danmark under 19938.
Motsvarande siffror for linjetrafikbussar var [< 130]
[< 180] och [< 270].

(312) For stadsbussar uppgick parternas samlade marknadsan-
del till [90-100 %] i Finland (Volvo [70-80 %] och
Scania [20-30 %]), [60-70 %] i Norge (Volvo [40-50 %]
och Scania [10-20 %]) och [80-90 %] i Danmark (Volvo
[50-60 %] och Scania [30-40 %))

(313

~

For linjetrafikbussar uppgick parternas samlade mark-
nadsandel till [80-90 %] i Finland (Volvo [60-70 %] och
Scania [20-30 %]), [80-90 %] i Norge (Volvo [60-70 %]
och Scania [10-20 %]) och [70-80 %] i Danmark (Volvo
[50-60 %] och Scania [20-30 %))

(314) Som framgar av denna marknadsstatistik giller samma
forhallande som i Sverige, dir Volvo konsekvent har
varit den starkare av de bada parterna, ocksad i Finland,
Norge och Danmark. Huvudorsaken till Scanias relativt
sett storre andel av den samlade marknadsandelen i
Danmark tycks bero pd att foretaget nyligen forvirvade
DAB, den storsta karossbyggaren i landet.

(315

~

Enligt upplysningar frin Volvo varierar den storsta
konkurrentens marknadsandel pd var och en av dessa
marknader frén cirka 5 % till strax under 20 % (29). Det
foljer darfor att den sammanslagna enheten pé ett
liknande sitt som i Sverige skulle atnjuta en marknadsan-
del som dar atskilliga gdnger storre dn dess ndrmaste

(?%9) Volvo har hivdat att DaimlerChrysler skulle ha en marknadsandel

pd cirka 30 % for stadsbussar i Norge. Detta har dock inte
bekriftats av undersokningen.
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konkurrents pa var och en av de relevanta marknaderna.
Marknadsundersokningen stoder ocksd slutsatsen att
Volvo och Scania har varit varandras frimsta konkurren-
ter i Finland, Norge och Danmark, och att kunderna
i allmidnhet betraktar dem som varandras nirmaste
substitut.

Det kan noteras att om marknadsandelar skulle beridknas
for hela Norden, skulle Volvos och Scanias samlade
andel av marknaden for stadsbussar bli [80-90 %]
(Volvo [50-60 %] och Scania [30-40 %). For linjetrafik-
bussar skulle motsvarande siffror bli [80-90 %] (Volvo
[50-60 %] och Scania [20-30 %]). Foljaktligen skulle
alla slutsatser for de fyra enskilda linderna forbli giltiga
dven om marknaden skulle bedomas pa nordisk niva.

Efterfragestruktur

De finlindska, norska och danska marknaderna har
dnnu inte privatiserats i samma omfattning som den
svenska marknaden, och efterfrigan 4r i allmédnhet
mindre koncentrerad 4n i Sverige. Foljaktligen méste det
av samma orsaker som for Sverige konstateras att Volvo
inte har kunnat pavisa att stads- och linjetrafikoperato-
rernas efterfragestyrka i Finland, Norge och Danmark ér
tillricklig for att hindra den sammanslagna enheten fran
att dra fordel av det 6kande marknadsinflytande som
den skulle f4 genom den foreslagna koncentrationen.

Hinder for marknadsintrade och potentiell konkurrens

De hinder for marknadsintrade som ror efterforsaljnings-
service och bristande attraktionskraft hos marknaden,
och som beskrivs i avsnittet om Sverige, giller i samma
grad ocksd Finland, Norge och Danmark. Av samma
orsak som beskrevs i avsnittet om Sverige kan Volvos
argument om “krympningseffekt” inte heller godtas for
ovriga nordiska linder. Det madste i stdllet konstateras,
och dven hir av samma skil som angetts for Sverige, att
den foreslagna koncentrationen skulle eliminera Scania
som den enda verkliga killan till konkurrenstryck pa
Volvo pa var och en av dessa marknader, och att detta
avsevirt skulle oka Volvos mojligheter att utéva sitt
marknadsinflytande.

Den sammanslagna enhetens konkurrensfordel i Finland,
vilken hinfor sig till dess avsevirt storre servicendt, har
beskrivits i avsnittet om turistbussar. Situationen &r
likartad i Norge, dir Volvo har 65 servicestillen och
Scania 50, och i Danmark, dir Volvo och Scania har
31 respektive 29 servicestdllen. Aven i vart och ett
av dessa linder har konkurrenterna betydligt firre
servicestillen (cirka en tredjedel for det storsta konkurre-
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rande servicenitet i Norge, och cirka hilften av Volvos
och Scanias samlade servicendt i Danmark). Det kan
foljaktligen konstateras att den sammanslagna enhetens
konkurrenter dven i Norge och Danmark skulle missgyn-
nas ytterligare ndr det giller att kunna erbjuda ett
vilutbyggt servicendt. Slutligen giller de kostnadsrelate-
rade begrinsningar for en fortitning av servicenitet som
redan beskrivits ocksd i dessa lander.

Slutsats om de finlindska, norska och danska marknaderna
for stads- och linjetrafikbussar

Den anmilda transaktionen skulle av alla dessa skil
skapa en dominerande stillning pé de finlindska, norska
och danska marknaderna for stads- och linjetrafikbussar.

En dominerande stillning skulle skapas pid den
irlindska marknaden for stadsbussar

Marknadens storlek och marknadsandelar

Under 1998 séldes 110 stadsbussar pd den irlindska
marknaden. De bada parternas samlade marknadsandel
under 1998 var extremt stor, nimligen 92 %, varav
Volvo stod for 60 % och Scania for 32 %. Volvos
marknadsandel har under de senaste tre dren hela tiden
varit mycket stor i Irland, med andelar pd 88 % under
1997 och 79 % under 1996. Volvos traditionellt starka
stillning i Irland hdrrér fran dess forvirv av British
Leyland i slutet av attiotalet.

Med undantag for DAF och Dennis, som bada hade en
marknadsandel pd 11 % under 1996, men som sedan
minskat till mindre 4n 5 %, har ingen annan leverantor
(dvs. DaimlerChrysler och MAN) lyckats nd en mark-
nadsandel 6ver 10 % under perioden 1996-1998. I
sjalva verket hade Scania ingen forsiljning pd den
irlindska marknaden for stadsbussar under 1996 och
1997, men lyckades sdsom framgar ovan nd en mark-
nadsandel pd 32 % under 1998 (30).

Scanias forméga att i en storre skala bryta in pd den
irlindska marknaden, ddr ingen annan tillverkare har
lyckats med detta under de senaste tre dren, dr ytterligare
en stark indikation pd att kunderna i allménhet betraktar
Volvo och Scania som varandras narmaste substitut nir
det giller stadsbussar. Den foreslagna koncentrationen
skulle darfor eliminera detta nya inslag av konkurrens
fran den irlindska marknaden.

(39) 1 sitt svar hdvdar Volvo att denna marknadsandel inte ror

forsiljning, utan registreringar eftersom Scanias marknadsandel
grundar sig pa stadsbussar som Bus Eirann hyr av Scania Bus and
Coach i Forenade kungariket. Volvo har emellertid inte foreslagit
att den relevanta marknaden bor utesluta hyrda fordon, och har
inte limnat négra siffror som bara grundar sig pa forsiljning.
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(325)

(326)

(327)

(328)

andel foljer att alla andra leverantorer har mycket sma
marknadsandelar (under 5 %). Foljaktligen skulle den
sammanslagna enheten fd en marknadsandel som ir
nistan 20 ganger storre dn dess niarmaste konkurrent.

Efterfragestruktur

[ Irland drivs stadsbusstrafiken fortfarande i hog grad av
offentliga myndigheter. Den viktigaste trafikoperatoren
ir Dublin Bus. Foljaktligen kops flertalet stadsbussar i
Irland in genom offentliga upphandlingsforfaranden.
Som framgdr av tabellen i skal 291 har Volvo (forutom
forlusten av marknadsandelar till Scania under 1998)
lyckats forsvara en mycket stor och relativt stabil
marknadsandel under de senaste de tre dren. Mot denna
bakgrund maste det konstateras att det inte finns ndgra
bevis som grund for slutsatsen att offentliga upphand-
lingsforfaranden skulle gora det mojligt for andra leve-
rantorer av stadsbussar att erbjuda samma konkurrens
gentemot den sammanslagna enheten som Scania nyli-
gen visat sig kunna.

Sammanfattningsvis har Volvo inte lyckats pavisa att de
irlindska stadstrafikoperatorernas nuvarande efterfra-
gestyrka skulle rdcka for att hindra den sammanslagna
enheten fran att dra fordel av det 6kade marknadsinfly-
tande som den skulle fd till foljd av den foreslagna
koncentrationen.

Hinder for marknadsintrade och potentiell konkurrens

Volvos starka stdllning i Irland hinger samman med
foretagets forvirv av British Leylands bussdivision och
uppfattningen att det har erbjudit den basta kombinatio-
nen av pris och efterforsiljningsservice. Dess formaga
att konsekvent forsvara mycket stora marknadsandelar,
trots att marknaden i huvudsak bygger pa offentliga
upphandlingsforfaranden, tyder pd att 6vriga leveranto-
rer finner det svart att bryta in pd marknaden i ndgon
storre skala. Av samma skil som angetts for de nordiska
marknaderna framstar den irlindska marknadens be-
gransade storlek och dirmed attraktionskraft som ett
annat viktigt hinder for en storre inbrytning.

Med tanke pd att Scania under de senastre tre dren har
varit den enda leverantoren som verkligen kunnat
utmana Volvo om forsiljningen av stadsbussar i Irland,
maste det konstateras att den foreslagna koncentrationen
skulle forbdttra Volvos mojligheter att utnyttja sitt
marknadsinflytande. Om koncentrationen inte forverkli-
gades, och Volvo exempelvis overvigde att hoja sina
priser, skulle foretaget tvingas viga de potentiella vinster-
na till f6ljd av detta mot risken att ett antal kunder skulle
byta till Scania, som under 1998 pavisade sin férmdga
att gora en avsevird inbrytning pa marknaden. Efter att
den foreslagna koncentrationen har genomforts skulle

for Volvo. Foljaktligen skulle den foreslagna transaktio-
nen, dd ingen annan leverantor pavisat samma forméga
att ta marknadsandelar, som ett direkt resultat minska
riskerna for Volvo att utdva sitt marknadsinflytande.

(329) Av foregdende foljer att Scania fore koncentrationen var

(330)

(331

~

den enda stora konkurrenten till Volvo pé den irlindska
marknaden. Denna konkurrenskilla skulle genom den
foreslagna koncentrationen forsvinna pa ett sitt som
avsevirt skulle oka Volvos mojligheter att utéva sitt
marknadsinflytande. Marknadsundersokningen stoder
inte slutsatsen att den sammanslagna enhetens kunder
skulle ha en sddan efterfragestyrka att de i ndgon
namnvird grad skulle kunna begransa foretagets mark-
nadsbeteende. Det konstateras darfor att den anmalda
transaktionen skulle skapa en dominerande stillning pa
den irlindska marknaden for stadsbussar.

Slutsats om den irldndska marknaden for stadsbussar

Den anmilda transaktionen skulle av alla dessa skil
skapa en dominerande stillning pa den irlindska mark-
naden for stadsbussar.

Slutsats om marknaderna for bussar

Den foreslagna koncentrationen skulle skapa en domine-
rande stillning pd marknaderna for turistbussar i Finland
och Forenade kungariket, pd marknaderna for stads- och
linjetrafikbussar i Sverige, Finland, Norge och Danmark
samt pd marknaden for stadsbussar i Irland.

V. ATAGANDEN SOM FORESLAGITS AV VOLVO

(332) For att sikerstilla att ett beslut enligt artikel 8.2 i

koncentrationsforordningen skulle antas den 21 februari
2000 gjorde Volvo foljande dtaganden som skulle trida
i kraft pd dagen for antagandet av ett sidant beslut:

A. TUNGA LASTBILAR

1.  Oppna Volvos och Scanias aterforsiljar- och ser-
vicendt i Sverige, Finland, Danmark och Norge
samt Volvos nit i Irland.

2. Avyttra Volvos andel pa 37 % i Bilia AB (en
distributor i de nordiska landerna).

3. Gora sitt yttersta for att se till att det svenska
slagprovet for lastbilshytter avskaffas.

4. Ett tillfalligt tvaarigt upphorande av anvindningen
av varumdrket Scania i Sverige, Finland och Norge.
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B. TURIST-, STADS- OCH LINJETRAFIKBUSSAR

1. Samma Oppning av forsiljnings- och serviceniten
och samma tillfdlliga upphérande av varumirket
Scania som for tunga lastbilar (1 och 4 ovan).

2. Avyttra tre busskarossfabriker (tva i Danmark och
en i Sverige).

3. Ge tilltrdde till konstruktionskapacitet for karosser
i Finland.

Volvo har kontaktat den svenska regeringen och begirt
att den skall avskaffa den specifika svenska tekniska
sikerhetsnorm som giller for forarhytter pd tunga
lastbilar (slagprovet for lastbilshytter) sd snart som
mojligt och i vilket fall som helst senast sex méanader
efter det att beslutet antagits av kommissionen. Efter att
beslutet antagits atar sig Volvo att gora sitt yttersta for
att se till att slagprovet for lastbilshytter avskaffas i
Sverige och att halla kommissionen underrittad om
framstegen i denna friga enligt former som skall faststl-
las av kommissionen.

Volvo har foreslagit att foretaget skall 6ppna sina och
Scanias forsiljnings- och servicenit genom att informera
alla auktoriserade aterforsiljare och servicecenter i beror-
da linder om att de har ritt att ingd avtal med Volvos
konkurrenter, inbegripet deras utlindska och/eller
svenska dotterbolag, for forsiljning och uthyrning av
konkurrenternas tunga lastbilar, stadsbussar och linjetra-
fikbussar samt for underhdll, service och reparationer av
dessa fordon eller att tillhandahalla samma tjanster i
varje enskilt fall utan nigot krav pd att de skall inritta
ett separat foretag eller att utféra sidan verksambhet i
separata lokaler. Dessutom skulle aterforsiljar- och
servicecentren enligt forslaget om de sd vill med tvéd
ménaders skriftligt varsel till Volvo kunna avsluta varje
befintligt aterforsaljaravtal eller servicecenteravtal. Volvo
atar sig vidare att inte diskriminera mellan befintliga
eller potentiella aterforsdljar- eller servicecenter pd den
grund att de har forbindelser med nagon av Volvos
konkurrenter. I den hindelse — Volvos och Scanias
samlade marknadsandel for tunga lastbilar faller under
40 % i de berorda linderna under ett visst ar, skall Volvo
enligt sitt forslag ha ritt att ingd nya exklusiva avtal med
nya eller befintliga aterforsiljar- eller servicecenter, och
skall inte lingre vara bundet av detta dtagande férutom
i den man sddana rittigheter foreskrivs i dterforsaljar-
eller servicecenteravtalen.

Volvo foreslar att foretaget skall avyttra sin andel i
Bilia AB och i tre busskarossfabriker (Volvos fabrik i
Aabenraa, Danmark, Scanias fabrik i Silkeborg, Dan-
mark, och Scanias fabrik i Katrineholm, Sverige) inom

sex ménader fran det att beslutet antagits av kommissio-
nen, med mojlighet att forlinga denna tidsfrist med
ytterligare sex mdanader. Forslaget innehéller ocksa be-
stimmelser om overinsyn och en eventuell forsiljning
genom en forvaltare.

(336) Atagandet att ge tredje part tilltride till Volvos konstruk-

(337

~

VL

tionskapacitet for busskarosser ror Volvos dotterbolag
Carrus Oy (Carrus) i Finland. Enligt Volvo siljer Carrus i
nuldget busskarosser till andra leverantorer av busschas-
sin pd affirsmissiga villkor. Volvo skulle dta sig att
dldgga Carrus att leverera busskarosser till Volvos kon-
kurrerande bussleverantorer for deras forsiljning av
bussar i Finland pé villkor som ir icke-diskriminerande
i forhdllande till villkoren for Carrus leveranser av
busskarosser till Volvo for forsiljning i Finland.

Slutligen skulle forslaget att inte anvdnda varumarket
Scania for nya tunga lastbilar, stads- och linjetrafikbussar
samt turistbussar som siljs i Sverige, Finland och Norge
under en period pa tvd ar borja gilla den dag som
transaktionen avslutas eller sa snart detta dr avtalsmissigt
mojligt. Forslaget dr foremal for villkor som innebdr att
Scania-fordon skulle fortsitta att sdljas under denna
tvddrsperiod, men under ett annat varumirke som Volvo
sjalv skulle besluta om. Forslaget giller ocksd med
forbehdll for uppfyllandet av befintliga avtal eller order
samt for forsiljning av produkter som fanns fore det att
transaktionen avslutas.

BEDOMNING AV DE FORESLAGNA ATAGANDENA

(338) Aven om de 4taganden som Volvo foresldr — forutsatt

(339

~

att de genomfors pa ett riktigt sitt — skulle kunna fa
vissa positiva effekter pd konkurrensliget pd de relevanta
marknaderna, har kommissionen efter kontakter med
olika marknadsaktorer kommit fram till slutsatsen att de
foreslagna dtagandena dr otillrickliga for att losa de
konkurrensproblem som skulle folja av att Volvos
huvudkonkurrent Scania elimineras.

A TUNGA LASTBILAR

Marknadstestet har bekriftat att Volvos forslag i fraga
om det svenska slagprovet for lastbilshytter och det
tillfalliga upphorandet av anvindningen av varumirket
Scania i Sverige, Norge och Finland skulle fi sma
eller inga effekter pd konkurrensliget. Slagprovet for
lastbilshytter kan endast avskaffas av den svenska rege-
ringen, som inte har angett att provet skulle avskaffas
inom den period pd sex mdnader som Volvo anger.
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Trots Volvos dtagande att gora sitt yttersta for att provet
skall avskaffas dr det darfor inte mojligt att for denna
bedémning dra slutsatsen att provet kommer att avskaf-
fas. P4 samma sitt har det foreslagna tillfalliga upphéran-
det av varumarket Scania begrinsad betydelse. For det
forsta ror det en tvddrsperiod (och inbegriper inte
Irland). Dessutom skulle det inte innebira att Scanias
produktlinje dras in, vilken enligt forslaget skulle fortsit-
ta att siljas under ett annat namn som viljs av Volvo. Det
tillfalliga upphorandet skulle inte heller gilla befintliga
kontrakt, bindande order eller produkter i lager. Sam-
manfattningsvis tycks dessa forslag vara mycket begrin-
sade i sak, och foljaktligen skulle de sannolikt inte fa
ndgra effekter pa konkurrenslaget.

Marknadstestet har ocksa pavisat en viss skepticism mot
den foreslagna avyttringen av Volvos andel pd 37 % i
Bilia AB (en lastbils-, buss- och bildistributor i de
nordiska linderna), 4ven om den skulle eliminera denna
vertikala koppling. Enligt marknadstestet skulle Bilia,
dven om denna koppling eliminerades, precis som alla
andra Volvo-distributorer fortsitta att verka ekonomiskt
oberoende av Volvo i den mening att en stor majoritet
av dess affirsverksamhet ror forsiljning och service av
Volvos fordon. Dessutom har det antytts att den mest
sannolika koparen dr Ford, som &dger Volvos personbils-
division och anvinder Bilia for sin bildistribution i de
nordiska linderna. Ford ar inte verksamt pa marknaden
for tunga lastbilar och bussar, och skulle dirfor inte
nddvindigtvis bjuda ndgon ny konkurrens pd markna-
den. Dessutom har Volvo angett att foretaget kan
komma att upphdva kontraktet med Bilia AB om denne
forvirvas av en konkurrerande tillverkare och dirigenom
borja silja ett konkurrerande mirke.

Nir det giller de foreslagna dtgirderna att Oppna
Volvos och Scanias aterforsiljar- och servicenit har
marknadstestet bekriftat att de sannolikt inte skulle ge
befintliga aterforsiljare ett tillrackligt starkt incitament
att ta in ett ytterligare marke eller helt byta till ett nytt
mirke. Forslaget skulle i princip innebira att den
befintliga strukturen hos Volvos och Scanias organisatio-
ner limnas intakt (det vill sdga att det inte skulle innebara
ndgon avyttring, ndgot aktivt upphivande av kontrakt
etc.). Detta ger i sig anledning till betydande tvivel kring
forslagets effektivitet. For att dra slutsatsen att forslaget
skulle fa avsevirda effekter pd marknadsstrukturen inom
en overskadlig framtid skulle det dédrfor vara nodvindigt
att pavisa att det, trots dess brist pa strukturella inslag,
med stor sannolikhet skulle ge befintliga dterforsiljare
ett starkt incitament att dndra sitt beteende pé ett sitt
som skulle fa strukturella effekter pd marknaden. Det
finns dock bade formella och ekonomiska argument
mot en sddan slutsats. De flesta som inkommit med
synpunkter menar att forslaget sannolikt inte skulle fa
nagra betydande effekter i form av minskade marknads-
andelar for Nya Volvo inom de ndrmaste tv4 till tre dren.
Bade formella och ekonomiska argument mot forslagets
effektivitet har lagts fram.

(344

(342) For det forsta har ett antal aktorer ifrigasatt forslagets

effektivitet vad giller Scanias aterforsiljar- och service-
nit, vilket inbegriper heldgda dterforsiljare i alla nordiska
lander. I Sverige sker [30-40 %] av Scanias forsiljning
genom heldgda aterforsiljare. Motsvarande siffror for
Norge och Finland dr dnnu hogre ([90-100 %] respektive
[90-100 %]). I sjilva verket skulle den foreslagna
Oppningen av Scanias nit bara inbegripa tre oberoende
aterforsiljare i Norge och en i Finland. Av dessa skal har
vissa aktorer hivdat att en avyttring av Scanias heldgda
nit skulle fd storre effekter pd marknaden.

(343) For det andra kan alla Volvo- och Scaniadterforsiljare

enligt gruppundantaget for distribution av motorfor-
don (1) redan ta in ett konkurrerande mairke. Det enda
kravet dr att de mdste gora detta i separata affirslokaler.
Det faktum att Volvos och Scanias aterforsiljare inte
tidigare har utnyttjat mojligheten att ta in ett annat
maérke har ndmnts som en indikation pa att det dr av
begrinsat intresse att distribuera tvd mirken (bade ur
leverantorens och distributorens synvinkel). Dessutom
har Volvo i samband med forslaget att avyttra Bilia
forbehallit sig rdtten att upphéva distributionsavtalet om
Bilia skulle forvirvas av en konkurrent. Tredje part har
angett att detta utgor ett indirekt erkdnnande fran Volvo
att det inte dr intressant att distribuera tvd mérken.

=

For det tredje har marknadstestet for servicestillenas
vidkommande bekriftat att Volvos och Scanias nit i
praktiken redan tidigare godtagit att arbeta for konkurre-
rande marken. Forslaget skulle darfor sannolikt inte
innebira nagon storre forindring.

(345) For det fjirde har ett antal orsaker angetts for att dra

slutsatsen att forslaget inte skulle ge Volvos och Scanias
befintliga dterforsiljar- och servicestillen ett tillrackligt
starkt ekonomiskt incitament att ta in ett annat marke.
Ur en rent ekonomisk synvinkel har det understrukits
att dessa aterforsdljare under en ldng tid framover (upp
till 15 &r har nimnts) skulle fortsitta att vara ekonomiskt
beroende av intdkter frdn sin forsiljning och service av
fordon frdn Volvo och Scania. Anledningen till detta
fortsatta beroende ir att lastbilar och bussar dr varaktiga
varor och att huvuddelen av bestindet av denna typ
av fordon foljaktligen skulle utgoras av Volvo- och
Scaniabilar under en férutsebar framtid. I detta samman-
hang bor det pdminnas om att en dterforsiljare far cirka

(*!) Kommissionens férordning (EG) nr 1475/95 av den 28 juni

1995 om tillimpning av fordragets artikel 85.3 pé vissa grupper

av forsdljnings- och serviceavtal for motorfordon (EGT L 145,

29.6.1995, s. 25).
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[70-80 %] av sina intdkter fran serviceverksamhet och
forsaljning av reservdelar (och [20-30 %] frdn forsiljning
av nya fordon). Andra hinder for aterforsiljarna att ta in
nya mdarken ér risken att Nya Volvo kan besluta att anta
en ny strategi med en hogre grad av direktforsiljning
fran huvudkontoret (vilken anges uppgé till 40 % av
Volvos aktuella forsiljning i Finland) och det faktum att
det rdder en allmin overtygelse om att Nya Volvo i
framtiden kommer att minska storleken p4 sitt kombine-
rade dterforsiljarndt. "llojala aterforsiljare” skulle da
l6pa en storre risk att uteslutas.

For det femte har Volvos foreslagna dtagande att inte
diskriminera aterforsiljare som tar in ett nytt marke
kritiserats som alltfor vagt och omgjligt att Gvervaka i
praktiken. P4 ett liknande sdtt har villkoret att atagandet
inte lingre skulle gilla om Volvos och Scanias samlade
marknadsandel faller under 40 % kritiserats for att det
skulle gora det omojligt for bade dterforsiljare och andra
leverantorer att gora de langsiktiga investeringar som
kravs for att bygga upp ett tillrdckligt fordonsbestdnd av
ett nytt marke.

For det sjitte har marknadstestet ocksd bekriftat att
forslaget sannolikt inte skulle gora det mojligt for andra
leverantérer att skapa ett tillrackligt vdlutbyggt ndt for
att de verkligen skall kunna konkurrera med Nya Volvo
(vilket framfor allt beror pa de begransade incitamenten
for aterforsaljarna som anges ovan). Flera akt6rer menar
att bara ett begrinsat antal Volvo- och Scaniadterforsilja-
re inom en period pé tva till tre ar avsevirt skulle minska
sitt beroende av Nya Volvo genom att ta in nya marken.
Av denna anledning skulle forslaget i basta fall ge var
och av de 6vriga leverantorerna tillgang till ett begrinsat
antal dterforsiljare.

For det sjunde tror konkurrenterna att de risker som
ar forknippade med att bryta in eller expandera sin
verksamhet pa marknaden genom befintliga Volvo- eller
Scanianit skulle bli hoga. I detta sammanhang har det
forklarats att investeringskostnaderna fortfarande skulle
bli betydande. Investeringarna skulle bland annat inbe-
gripa att anstilla ett fullstindigt nit av specialiserade
mekaniker och mélinriktad forsiljningspersonal, och att
tillhandahalla utbildning, investeringar i specialverktyg,
reservdelslager samt datasystem och administrativa sy-
stem. Dessutom skulle det tillkomma avsevirda mark-
nadsforingskostnader genom att man maste silja pro-
dukterna till priser dtminstone 10-20 % under Volvos
och Scanias samt ge aterforsiljarna betydligt bittre
marginaler for att kompensera dem for ligre volymer
till dess att man har byggt upp ett tillrickligt stort
fordonsbestdnd. Med tanke pa alla dessa kostnader har
konkurrenterna reserverat sig kraftigt mot att anfértro
forsdljningen av sina fordon till aterforsdljare som

(349)

(350)

(351)
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fortsitter att silja Volvo och Scania, och som under en
lang tid har forklarat for sina kunder att det bésta
alternativet dr ett fordon frin Volvo (eller Scania).

Sammanfattningsvis ar det foreslagna dtagandet att
oppna éterforsiljar- och serviceniten inte av strukturell
art, och skulle sannolikt inte ge befintliga aterforsiljare
ett starkt incitament pa ett sitt som skulle fi ndgra
strukturella effekter pd marknaden.

B. TURISTBUSSAR, STADS- OCH LINJETRAFIKBUSSAR

Som anges ovan inbegriper Volvos forslag samma
6ppning av aterforsdljar- och servicendtet som for tunga
lastbilar. Detta innebir for det forsta att forslaget inte
inbegriper ndgon atgird som riktar sig direkt till den
brittiska marknaden for turistbussar, dir Nya Volvo
skulle f4 en samlad marknadsandel pd 52 %. For det
andra, och sdsom Volvo sjilv har papekat, ar dterforsaljar-
och servicenitet av ett mer begrinsat intresse framfor
allt pd marknaderna for stads- och linjetrafikbussar dn
pa marknaden f6r tunga lastbilar (eftersom dessa fordon
normalt sdljs direkt frdn tillverkarens huvudkontor och
service oftare ombesorjs internt av kunderna sjilva).
Detta innebr att bristen pa incitament for dterforsaljar-
och servicestdllena att ta in nya mérken dr an mer uttalad
for stads- och linjetrafikbussar dn for tunga lastbilar.
Detta forslag kan dirfor inte forvintas fd nagra storre
effekter pd konkurrensliget pa de relevanta marknaderna
for bussar.

Av samma skil som angetts for tunga lastbilar dr det
dessutom osannolikt att forslaget att tillfalligt upphora
att anvinda varumdirket Scania skulle fd ndgra storre
effekter pa de relevanta marknaderna for stads-, linjetrafik-
och turistbussar.

Marknadstestet har ocksa bekriftat att forslaget att ge
konkurrenterna tillgdng till Volvos kapacitet att bygga
karosser i Finland (Carrus Oy) skulle leda till sma eller
inga forindringar jimfort med dagens situation. Vissa
aktorer har angett att de har varit och skulle forbli
ovilliga att ingd kontrakt med Carrus eftersom det ar ett
heldgt dotterbolag till Volvo. Andra, inklusive Volvo
sjalvt, har bekriftat att Carrus redan tidigare har haft
som praxis att tillhandahdlla busskarosser till andra
bussleverantorer pa affirsmissiga villkor. Dessutom &r
det inte sannolikt att atagandet att inte tillimpa ett
diskriminerande beteende skulle 6ka intresset for forsla-
get (och skulle rent logiskt bara fi nigon verkan om
Carrus tidigare hade diskriminerat tredje part). Av dessa
skdl dr det osannolikt att det foreslagna &tagandet
betriffande Carrus skulle fi ndgra storre effekter pa
de relevanta marknaderna for stads-, linjetrafik- och
turistbussar.
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fabrik i Aabenraa, Danmark, Scanias fabrik i Silkeborg,
Danmark, och Scanias fabrik i Katrineholm, Sverige) har
ocksa kritiserats for att det inte forbattrar konkurrenter-
nas tilltride till den relevanta marknaden och mer
allmént for att det dr otillrdckligt for att eliminera de
konkurrensproblem som identifierats.

For det forsta har ett antal aktorer antytt att detta forslag
i sjalva verket dr begransat till ett forslag att avyttra
overkapacitet inom Nya Volvo. Det har pdpekats att
bade Volvo och Scania nyligen har investerat i modern
kapacitet for konstruktion av karosser i Polen, och att
de mest effektiva fabrikerna i Norden kommer att
behallas (Carrus i Finland och Siffle i Sverige). Ingen av
de tredje parter som kontaktats har uttryckt ndgot
intresse av att forvirva de tre foreslagna fabrikerna.

Det har ocksa angetts att avyttringen av de tre foreslagna
fabrikerna inte i ndgon hogre grad skulle underlitta
konkurrenternas tilltrade till de nordiska marknaderna, i
synnerhet inte som det finns en stark overtygelse om att
dessa fabriker av tekniska skil kommer att fortsdtta att
vara beroende av chassileveranser fran Nya Volvo under
en forutsebar framtid. Detta beroende innebar ocksa att
efterforsaljningsservice pd fardigstillda fordon madste
fortsitta att utforas av Nya Volvo.

Slutligen tillverkade enligt Volvo fabriken i Aabenraa
[230-240] karosser till stads- och linjetrafikbussar under
1999. Av dessa levererades [190-200] till Danmark,
[20-30] till Sverige och [10-20] till Norge. Scanias
fabrik i Katrineholm levererade bara karosser till stads-
bussar, varav [90-100 %] gick till den svenska markna-
den (delar av aterstdende [0-10 %] gick till Finland och
Island). Scanias fabrik i Silkeborg tillverkar bade stads-
och linjetrafikbussar. Den tillverkar karosser under varu-
mirket DAB. Forutom [10-20] enheter som registrera-
des i norra Sverige ar hela dess produktion avsedd for
den danska marknaden. Aven om de 4taganden som
Volvo foreslar fér marknaderna for stads-, linjetrafik-
och turistbussar dtminstone delvis dr av strukturell art,
har marknadstestet ddrfor visat att de inte i ndgon hogre
grad skulle underlitta konkurrenternas tilltrade till de
relevanta marknaderna och att de inte ens med den mest
positiva tolkning skulle vara tillrickligt langtgdende for
att eliminera konkurrensproblemen pé var och en av de
relevanta marknaderna.

Sammanfattningsvis dr de ataganden som Volvo foreslar
for marknaderna for stads-, linjetrafik- och turistbussar
dven med den mest positiva tolkning inte tillrickligt
langtgdende for att undanrdja konkurrensproblemen pé
var och en av de relevanta marknaderna.

(358) Mycket sent i forfarandet, den 7 mars 2000, foreslog
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~
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Volvo ett nytt och avsevart fordndrat dtagande. Det nya
forslaget skiljer sig frin de ovan beskrivna dtagandena,
som limnades in den 21 februari 2000, pa foljande
punkter:

Forslaget att avyttra Volvos andel pd 37 % i Bilia
AB dras tillbaka.

Forslaget att tillfalligt upphora att anvinda varu-
mirket Scania under tvd &r dras tillbaka.

Ett nytt forslag laggs fram [affarshemlighet; beror
leverantorsnitverk].

Ett villkor har lagts till forslaget att avyttra Scanias
karossfabriker, [ror forsiljning av chassin till stads-
och linjetrafiksbussar].

[ artikel 18.2 i forordning (EG) nr 447/98 foreskrivs att
dtaganden som av parterna dr avsedda att utgora grun-
den for ett beslut enligt artikel 8.2 i koncentrations-
forordningen skall limnas till kommissionen senast tre
ménader frin den dag forfarandena inleddes, dven
om kommissionen under exceptionella forhillanden far
forlinga denna period. Volvo har inte lagt fram ndgra
skdl som kan anses utgora sddana exceptionella forhal-
landen. Den sista dagen for att limna in de foreslagna
dtagandena var i detta fall den 21 februari 2000, och
Volvos nya forslag liamnades in den 7 mars 2000. Enligt
kommissionen innehéll det nya forslaget ingenting som
Volvo inte kunde ha inbegripit i ett dtagande som
lamnades in inom tidsfristen pd tre manader. Det nya
forslaget kommer darfor inte att beaktas i detta beslut.

Det kan tilliggas att de nya forslagen skulle vara
procedurmissigt komplicerade att genomfora, i synner-
het forslaget att sidga upp kontrakten med aterforsiljare
och/eller avyttra forsiljningsstillen. Forfarandet for att
berorda tredje parter skall kunna ta 6ver delar av Volvos
och Scanias distributionskapacitet 4r ocksd komplext
och skulle krdva en detaljerad granskning. Sadana kom-
plicerade forfaranden innebdr till sin natur att svarighe-
terna att gora en bedomning av forslagets potentiella
effekter i sak Okar. Detta giller i synnerhet om det
lamnas in i ett sent skede av forfarandet.
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Det gar inte att dra slutsatsen att det nya forslaget utgor
ett uppenbart och entydigt sitt att undanréja alla de
konkurrensproblem som identifierats. Det nya forslagets
komplexitet skulle ha gjort det omojligt for kommissio-
nen att bedoma dem effektivt inom den korta tid
som dterstod innan tidsfristen enligt artikel 10.3 i
koncentrationsférordningen skulle 16pa ut. Det skulle
enligt relevanta bestimmelser i koncentrationsforord-
ningen ha krivts ytterligare undersokningar och att
berorda tredje parter fick tillfalle att inkomma med
ytterligare synpunkter.

Slutsats om de foreslagna dtagandena

Av de skil som anges ovan har kommissionen kommit
till slutsatsen att de dtaganden som Volvo foreslog
den 21 februari var otillrickliga for att undanrdja de
konkurrensproblem som skulle folja av det forslagna
forvirvet av Scania. Nar det giller det nya forslaget av
den 7 mars 2000 konstateras for det forsta att Volvo
inte har angett nigra skl till varfor detta limnades in
flera veckor efter det att tidsfristen for att inkomma med
dtaganden hade lopt ut. Under alla omstindigheter
undanréjer det nya forslaget inte pa ett uppenbart och
entydigt sitt alla de konkurrensproblem som identifie-
rats.

VI. OVERGRIPANDE SLUTSATS

Mot bakgrund av ovanstdende har kommissionen kom-
mit till slutsatsen att den anmailda koncentrationen ir
oforenlig med den gemensamma marknaden och EES-
avtalets funktion, eftersom den, dven om de foreslagna
dtagandena iakttas fullt ut, skulle skapa dominerande

stillningar pd marknaderna for tunga lastbilar i Sverige,
Norge, Finland och Irland, pd marknaderna for turistbus-
sar i Finland och Forenade kungariket, pd marknaderna
for linjetrafikbussar i Sverige, Finland, Norge och Dan-
mark samt pd marknaderna for stadsbussar i Sverige,
Finland, Norge, Danmark och Irland, vilka i samtliga fall
skulle medfora att den effektiva konkurrensen inom den
gemensamma marknaden pétagligt skulle himmas i den
mening som avses i artikel 2.3 i koncentrationsforord-
ningen och artikel 57 i EES-avtalet.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Den koncentration som AB Volvo anmalde till kommissionen
den 22 september 1999, genom vilken AB Volvo skulle
forvirva ensam kontroll over Scania AB, forklaras oforenlig
med den gemensamma marknaden och EES-avtalets funktion.

Atrtikel 2

Detta beslut riktar sig till

AB VOLVO
405 08 Goteborg
Sverige

Utfirdat i Bryssel den 14 mars 2000.
Pd kommissionens vagnar

Mario MONTI

Ledamot av kommissionen




