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Med dette meldes foretakssammenslutningen hvor Baneservice AS ("Banseservice") kjoper samtlige
aksjer i Norsk Jernbanedrift Holding AS ("NJD Holding"), jf. konkurranseloven § 18 ferste ledd.

1 Kontaktinformasjon for de involverte foretak

1.1 Melder

Baneservice AS Melders representant:
Organisasjonsnummer: 986 392 912 Advokat Jan Magne Langseth
Vollsveien 9-11 Advokatfirmaet Simonsen Vogt Wiig AS
Postboks 596 Postboks 2043 Vika

NO-1366 Lysaker NO-0125 Oslo

Kontaktperson: Adm. dir. Ingvild Storas E-post: jml@svw.no

E-post: ins@baneservice.no M: (0047) 906 54 390 M: (0047) 966 44 440

1.2 Ovrige involverte foretak

Norsk Jernbanedrift Holding AS
Organisasjonsnummer: 996 488 055
Hydrovegen 6

3933 Porsgrunn

Kontaktperson: Jan Erik Aas
E-post: jan.erik.aas@njd.no M: (0047) 911 88 951

2 Foretakssammenslutningens art

2.1 Beskrivelse av foretakssammenslutningen

Foretakssammenslutningen gjennomferes ved at Baneservice erverver samtlige aksjer i Norsk
Jernbanedrift Holding AS ("NJD Holding").

Foretakssammenslutningen innebarer dermed at Baneservice, som kjeper, vil erverve enckontroll i NJD
Holding, samt indirekte enekontroll over NJDs kontrollerte datterselskaper NJD, NJD Maskin AS, NJD
Railvac AS, NJD Totalprosjekt AS og Poweron AS (samlet omtalt som "NJD-konsernet").

Forut for foretakssammenslutningen er NJD Holding enekontrollert av oppkjepsfondet Herkules Capital
med 69,1 prosent av aksjene, mens resterende aksjer eies av Hauk Bygg AS (1,3 prosent), Liane Invest
AS (7,5 prosent), Ernst Invest AS (7,5 prosent), NJD Holdings egne aksjer (1,3 prosent), samt av flere
mindre aksjonarer som til sammen eier 13,3 prosent (samlet omtalt som "selgerne" i transaksjonen).

Foretakssammenslutningen kom i stand etter en dialog mellom partene gjennom varen og sommeren 2019.
Etter gjennomfering av due-diligence, budprosess og narmere forhandlinger mellom Baneservice og
selgerne ble endelig aksjekjopsavtale ("SPA") signert den 5. juli 2019 mellom Baneservice og selgerne.

Etter gjennomfering av foretakssammenslutningen vil NJD Holding vare et heleid datterselskap av
Baneservice. I tillegg til NJD Holding vil Baneservice etter gjennomfering av transaksjonen fa indirekte
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eierskap i NJD Holdings datterselskaper: NJD, NJD Maskin AS, NJD Railvac AS, NJD Totalprosjekt AS
og Poweron AS, samt indirekte eierskap i Poweron sitt kontrollerte datterselskap CAD Lanka. Disse
selskapene vil, som i dag, ligge under NJD Holding etter gjennomfgring av foretakssammenslutningen.
Eierforholdene i NJD Holding far foretakssammenslutningen er som falger:

Figur 1: Eierforholdene i NJD Holding for foretakssammenslutningen

Hauk Herkules Liane Ernst Ovrige NID Holding AS
Bygg AS Capital Invest AS Invest AS (egne aksjer)
1.3 % 69.1 % 7.5 % 7.5 % 13.3 % 1.3 %
| \ \ \ | |
[
NID Holding AS
|
\ | | | |
100 % 100 % 100 % 100 % 50.1 %
Norsk NID Maskin NID NID Poweron AS
Jernbanedrift AS AS Railvac AS Totalprosjekt AS

I
51 %
L

CAD Lanka
Eierforholdene i NJD Holding etter foretakssammenslutningen blir som fglger:
Figur 2: Eierforholdene i NJD Holding etter foretakssammenslutningen
Baneservice AS
\
100 %
\
NJD Holding AS
| \ \ |
100 %o 100 % 100 % 100 % 89.9 %
Norsk NID Maskin NJID NID Poweron AS
Jernbanedrift AS AS Railvac AS Totalprosjekt AS
\
51 %
|
CAD Lanka

Gjennomfgring av foretakssammenslutningen er betinget av godkjenning fra Konkurransetilsynet, og
oppkjegpet planlegges gjennomfart sa snart godkjenning av transaksjonen foreligger.

2.2 Melders strategiske og gkonomiske begrunnelse for transaksjonen

Markedet for leveranser av tjenester til bygging, drift og vedlikehold av jernbane, sporvei og bybane er
preget av at én stor kunde, Bane NOR, star for brorparten av innkjgpene. Leverandgrene er sarbare
ettersom kundemarkedet i hovedsak bestar av én kunde med budsjetter bevilget over statsbudsjettet som
kan variere betydelig fra ar til ar, og hvor ulike prosjekter vil ha stor variasjon i sterrelse. Mange av
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oppgavene som utferes er sesongbetonte, noe som igjen leder til ujevn kapasitetsutnyttelse av maskiner
og bemanning gjennom aret. I sum skaper dette et krevende marked for Baneservice. Det markedsbildet
som Baneservice mgter innenfor jernbane, med Bane NOR som den klart dominerende kunden, er langt
pa vei tilsvarende ogsa for sporvei og bybane. I Oslo er det Sporveien og Bymiljgetaten som er kunden,
mens det 1 Bergen er Bybanen AS (eid av Hordaland fylkeskommune) som er kunden.

Bransjen har tradisjonelt vert preget av svak lennsomhet og svak soliditet i forhold til oppdragenes
starrelse. Det er derfor viktig for Baneservice a ha en sterrelse og kapasitet som gjor at selskapet kan by
pa flere og sterre kontrakter fremover Trenden er gkt konkurranse fra internasjonale akterer pa sterre
prosjekter, og Baneservice er i dag en liten akter sammenliknet med de aller fleste av disse konkurrentene.
For a sikre at Baneservice kan veare konkurransedyktig i fremtidige anbudskonkurranser i et marked som
vil vokse kraftig fremover, og hvor sterrelsen pa kontraktene gker, er det nedvendig a styrke kapasiteten
for 4 kunne konkurrere effektivt. Baneservice forventer betydelig okt konkurranse fra sterre internasjonale
aktarer, det nyetablerte Spordrift AS og avrige akterer fremover.

Oppkjoepet av NJD vil sikre Baneservice mulighet til & vaere en reell konkurrent i alle storre prosjekter.!
Det er klart at nyanleggsmarkedet er i sterk vekst (spesielt grunnet utbygging av InterCity-strekninger og
anbud som omfatter disse prosjektene).? Samtidig eker Bane NOR prosjektsterrelsen i anbudene.

Oppsummert er folgende faktorer ferende for Baneservice sitt oppkjep av Norsk Jernbanedrift:

e Jernbanemarkedet kommer til 4 oke de naermeste arene.

Prosjektene blir sterre og mer sammensatte enn det de har vert historisk.

! Trapporten "Strategi for beerekraftig utvikling av leverandermarkedet for jernbanetekniske tjenester” (2014) uttalte Jernbaneverket bl.a. felgende
om norske leveranderers konkurransekraft: "Innen entrepriser og storre investeringsprosjekter har Jernbaneverket onsket a samle flere fag pr.
kontrakt. Det er positive erfaringer der arbeider som er “buntet” sammen har komplementcere trekk for bruk av maskiner og mannskap og
“kontraktpakkene” utfores av forskjellige markedsaktorer. Erfaringene med d samle alle tekniske entrepriser i én kontrakt har hittil ikke veert
vellykket da norske leverandorer ikke er modne for kontrakter av slik storrelse, risiko vurderes som hoy og at bransjen trenger tid pa d etablere
samarbeid med selskaper med kompetanse utenfor eget fagomrdde." (Pa side 5 1 rapporten, véare uthevinger.)

2 InterCity er utbyggingen av dobbeltspor pa jernbanelinjene fra Oslo mot Halden, Skien, Lillehammer og Henefoss. Nasjonal transportplan 2014-
23 legger opp til at InterCity-strekningene mellom Oslo og Hamar, Tensberg og Seut ved Fredrikstad skal vare ferdig innen 2024 (senere utsatt
til 2024-2026), og til Lillehammer, Skien og Halden i 2030, jf. https://www.banenor.no/Prosjekter/Inter-City-/InterCity/

3 Se nermere omtale her: https:/www.banenor.no/Nyheter/Nyhetsarkiv/2018/bergen-stor-jernbaneteknisk-kontrakt-til-azvi-s.a/
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Rasjonalet for foretakssammenslutningen er ogsa narmere beskrevet 1 vedlagte styredokumentasjon:

3 Beskrivelse av involverte foretak og foretak i samme konsern
3.1 Baneservice AS
3.1.1 Overordnet om virksomheten i Baneservice

Baneservice AS er et norskregistrert aksjeselskap, heleid av den norske stat ved Narings- og
fiskeridepartementet. Baneservice leverer maskin- og entreprengrtjenester til banerelatert virksomhet, som
i tillegg til jernbane ogsa omfatter sporvei (T-bane) og bybane. Selskapet bygger og vedlikeholder spor,
kontaktlednings-, signal-, og teleanlegg. Baneservice er totalleverander av entreprener- og
maskintjenester knyttet til banerelatert infrastruktur i1 Norge. Selskapet leverer imidlertid ikke
ingeniertjenester eller jernbaneteknisk utstyr.

Baneservice sin desidert sterste kunde er Bane NOR.

Entreprener- og maskintjenestene levert av Baneservice omfatter sporprosjekter, kontaktledningsanlegg,
signalanlegg, teleanlegg, skinnesveising, stikning/landmaling, maskinelt sporvedlikehold, sporjustering,
fundamentboring, ballastrensning og skinnesmering. Selskapet tilbyr utover dette ogsa vaktmannskap pa

anleggsomradene, utleie av mannskap og maskiner, samt verksted- og elektroverkstedtjenester.

Baneservice har ca. 310 ansatte og hovedkontor pa Lysaker i Oslo. Lager og verksteder ligger pa Nyland
i Oslo og Skotterud i Hedmark. Felgende figur viser organisasjonsstrukturen i Baneservice:

Figur 3: Organisasjonsstruktur, Baneservice

baneservice

FORST | SPORET

Baneservice organisering, Niva 1 og 2

Adm. Dir.

Ingvild Storas

Pkonomi

— ..
Forretningsutvikling
Morten Frogner

Datterselskaper, % eierskap

100% |

Tverrfaglige prosjekter Jernbanetekniske
Anders Tidemand- prosjekter
Johannessen Terje Wilhelmsen

Maskinelt sporvedlikehold Fleet og logistikk
Kjetil Nevstad Kjetil Nevstad 57%

Baneservice er videre ogsa en leverander av terminaltjenester, og utferer skiftetjenester pé industrispor og
generelle skifteoperasjoner gjennom datterselskapet Baneservice Skandinavia AB. Selskapet tar ogsa pa
seg oppdrag som operater av kombiterminaler. Denne virksomheten skjer i Sverige, og ikke Norge.

Baneservice er i svert liten grad til stede pa driftstjenester for jernbane i Norge. Dette skyldes at drift av
jernbane historisk har vaert underlagt statlig monopol gjennom Bane NOR (tidligere Jernbaneverket).
"Monopolet" pa drift oppheves gjennom Jernbanereformen.* Dette betyr at driftstjenester fra 2021 vil bli

4 https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/jembane _og_jernbanetransport/reform-av-jernbanereformen/id2344653/
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konkurranseutsatt i konkurranse mellom Bane NORs datterselskap Spordrift AS (et nytt selskap som er
opprettet som del av Jernbanereformen og som er operativt fra sommeren 2019) og andre potensielle
tilbydere av drift, som f.eks. Baneservice.

Baneservice er medlem av fglgende bransjeorganisasjoner: Neeringslivets Hovedorganisasjon og Spekter.

Yiterligere informasjon om Baneservice er tilgjengelig pa selskapets hjemmesider:

www.baneservice.no

3.1.2 Baneservice Skandinavia AB

Baneservice Skandinavia AB er et svenskregistrert aksjeselskap, heleid av Baneservice. Baneservice
Skandinavia tilbyr banerelaterte skifte-, trekkrafts-, opplaerings- og terminaltjenester til kunder pa det
svenske markedet. Fra 2011 har Baneservice Skandinavia hatt ansvar for & drifte Bro kombiterminal
utenfor Stockholm og skiftingen pa Goteborg havn. Pa oppdrag for Ardagh Glass Limmared AB har
Baneservice Skandinavia transportert ramateriale fra Halmstad Hamn til Ardaghs glassverk i Limmared.

Baneservice Skandinavia har ca. 30 ansatte og hovedkontor i Géteborg.
Ytterligere informasjon om Baneservice Skandinavia er tilgjengelig pa selskapets hjemmesider:

www.baneservice.se

3.1.3 Railcom AS

Railcom AS er et norskregistrert aksjeselskap, som eies og kontrolleres av Baneservice med 57 prosent
av aksjene i selskapet. Railcom leverer banetekniske entreprengrtjenester til jernbane, sporvei og trikk.

Railcom har ca. 70 ansatte og hovedkontor pa Lillestrgm.
Ytterligere informasjon om Railcom er tilgjengelig pa selskapets hjemmesider:

www.railcom.as

3.14 Arsberetning og arsregnskap

Baneservice sin arsrapport for 2018, med arsberetning og konsolidert arsregnskap, falger vedlagt:

Bilag 3: Arsberetning og arsregnskap 2018 for Baneservice

Vedlagt felger ogsa arsberetning og arsregnskap for 2018 for Baneservice Skandinavia og Railcom.
Bilag4:  Arsberetning og &rsregnskap for 2018 for Baneservice Skandinavia

Bilag 5: Arsberetning og &rsregnskap for 2018 for Railcom

Baneservice hadde en konsolidert omsetning pa NOK 843,2 millioner i 2018 og et driftsresultat pa NOK
54,2 millioner, hvor NOK 826,6 millioner var salgsinntekter og NOK 16,6 millioner gevinst ved salg av
anleggsmidler. Av konsolidert omsetning skriver NOK 53,4 millioner seg fra Baneservice Skandinavias

virksomhet i Sverige, dvs. at konsolidert omsetning i Norge for 2018 utgjorde NOK 789,8 millioner.

Baneservice sin konsoliderte omsetning fordeler seg pa fglgende virksomhetsomrader:
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Figur 4: Konsolidert omsetning (2018) fordelt pé virksomhetsomrédder, Baneservice °

3.2 Norsk Jernbanedrift Holding AS

3.2.1 Overordnet om virksomheten i Norsk Jernbanedrifi

NJD Holding er et norskregistrert aksjeselskap, holdingselskap og konsernspiss i NJD-konsernet. Forut
for foretakssammenslutningen er NJD Holding kontrollert av Herkules Capital med 69,1 prosent av
aksjene, mens resterende aksjer er spredt pa flere andre aksjonerer, jf. figur 1 1 punkt 2.1 ovenfor.

NJD-konsernet bestar av tre divisjoner som til sammen leverer alle jernbanetekniske tjenester i form av
ingenier-, entreprise- og maskintjenester. I tillegg til denne hovedvirksomheten leverer NJD-konsernet
ogsa jernbaneteknisk utstyr (produkter) gjennom sitt datterselskap Poweron AS, som omtales naermere i
punkt 3.2.6 nedenfor. NJD-konsernet har ikke eget elektroverksted, til forskjell fra Baneservice.

NID-konsernets desidert storste kunde er Bane NOR.

Tilsvarende som Baneservice, er NJD-konsernet i sveert liten grad til stede pa drift av jernbane, men vil
vaere en potensiell konkurrent 1 fremtidige anbudskonkurranser.

322 Norsk Jernbanedrift AS

NJD er et norskregistrert aksjeselskap, heleid av NJD Holding. Selskapet bygger og vedlikeholder spor,
kontaktlednings-, signal-, og teleanlegg rettet mot jernbane, sporvei og bybane.

Innenfor bygg- og entreprisetjenester leverer NJD fornying, vedlikehold og bygging av eksisterende og
nye baner. NJD dekker alle jernbanetekniske fag med et fokus pa spor, kontaktledning, signal, lavspent
og grunnarbeider. NJD har ogsa godkjent og kvalifisert sikkerhetspersonell som hovedsikkerhetsvakt og
leder for elsikkerhet. Selskapet har en elektroinstallater og installasjonstillatelse for hgyspentanlegg
begrenset til jernbane, utarbeider el-planer og bestiller sportilgang. NJD er ogsa sertifisert sveisebedrift.

Ingeniegrdivisjonen i NJD leverer prosjekteringstjenester og tilbyr godkjente sluttkontrollerer som utferer
funksjonskontroll av omkoblinger i eksisterende og nye anlegg. NJD prosjekterer og gjennomferer de
ngdvendige kontrollrutinene for a fa godkjent tegninger og ombygginger. Selskapet leverer tjenester innen
alle jernbanetekniske fag og er en komplett leverander til signalanlegg pa norsk jernbane. NJD
gjennomferer prosjektering i eksisterende anlegg, prosjektering av nye sikringsanlegg og tegning- og
konfereringsoppdrag. NJD tilbyr ogsa oppmaling/innmaling av spor, lavspenning og kontaktledning.

> Merk at fordelingen er basert pa hvordan Baneservice infernt inndeler virksomhetsomradene pa kommersiell basis. Inndelingen avviker fra
NJID-konsernets inndeling i virksomhetsomrader, og reflekterer heller ikke de relevante markedene slik disse er definert konkurranserettslig i
tidligere fusjonssaker saker fra EU-Kommisjonen, jf. videre om dette nedenfor.
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NJD har ca. 180 ansatte med hovedkontor i Porsgrunn.
NJD er medlem av fglgende bransjeorganisasjoner: Neeringslivets Hovedorganisasjon.

Ytterligere informasjon om NJD og NJD-konsernet er tilgjengelig pa selskapets hjemmesider:

Www.hjd.no

3.2.3 NJD Maskin AS

NJD Maskin AS er et norskregistrert aksjeselskap, heleid av NJD Holding. Selskapet leverer maskinelt
sporvedlikehold og skinnegaende maskiner med farere, samt skinne-/vei maskiner som ogsa kan leies inn
av andre til prosjekter. NJD Maskin har godkjent personell for ultralyd og sveisekontroll av skinner. NJD
Maskins spesialmaskiner for jernbane benyttes bade i NJD-konsernets bygging og vedlikehold av baner
og leies ut til andre. Selskapet har spesialmaskiner for jernbane for bl.a. bygging og vedlikehold av
kontaktledninger, sporbygging, sporjustering og sporvedlikehold, trekking av kabler og transport av
materiell, transport av ballast og tyngre kranlgft og ballastvogner for optimal fordeling av ballast.®

NJD Maskin har ca. 25 ansatte og hovedkontor i Porsgrunn.
Ytterligere informasjon om maskintjenestene er tilgjengelig pa NJDs hjemmesider:

www.njd.no/tjenester/maskintjenester

3.24 NJD Railvac AS

NJD Railvac AS er et norskregistrert aksjeselskap, heleid av NJD Holding. Selskapet leverer maskinelt
sporvedlikehold og spesialmaskiner for jernbane i form av vakuumsugere for behandling av masser, for
stgrre og mindre oppdrag. Maskinene benyttes bade i NJD-konsernets bygging og vedlikehold mv. i egne
prosjekter og leies ut til andre. NJD Railvacs vakuumsugere er et materialbehandlingssystem som flytter,
laster og transporterer ballast med vakuumsugeteknologi, og kan benyttes for jernbanestasjoner,
skiftespor, kabelgrefter, drenering, blottlegging av kabelkanaler og kabelgrgfter, samt tunnelarbeider.’

NJD Railvac har ca. 30 ansatte og hovedkontor i Skien.
Ytterligere informasjon om maskintjenestene er tilgjengelig pa NJDs hjemmesider:

www.njd.no/tjenester/maskintjenester

3.25 NJD Totalprosjekt AS

NJD Totalprosjekt AS er et norskregistrert aksjeselskap, heleid av NJD Holding. Selskapet har tidligere
operert som entreprengr innenfor jernbanevirksomhet i Norge, men er i dag et "sovende" selskap uten
ansatte og drift. Selskapet hadde ingen omsetning og et negativt driftsresultat i 2018 pa NOK 32 166.

3.2.6 Poweron AS

Poweron AS er et norskregistrert aksjeselskap, i dag kontrollert av NJD Holding med 50,1 prosent av
aksjene, og etter foretakssammenslutningen kontrolleres av NJD Holding med 89,9 prosent av aksjene.

& Oversikt over maskinparken er tilgjengelig her: https://www.njd.no/tjenester/maskintjenester/vaar-maskinpark

7 Se naermere omtale her: https://www.njd.no/tjenester/maskintjenester/vaar-maskinpark/pukksugere-paa-skinner-railvac-vakuumsugere
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Poweron tilbyr jernbaneteknisk utstyr. Selskapets hovedprodukter er knyttet til energiforsyning og bestar
av systemleveranser til koblingsstasjoner, transformatorstasjoner og mastepunkt. Til jernbanevirksomhet
leverer selskapet produkter i form av brytere og motorstyringer, stramskinne, kontaktledningssystemer,
AT-systemer og overspenningsavledere, samt produkttilpasninger og montasje, konsulenttjenester og
prosjektering. Poweron eier 51 prosent av aksjene i CAD Lanka Engineering Ltd, som er et sri-lankisk
aksjeselskap og leverer design-/ingenigrtjenester for jernbaneteknisk utstyr, dog ikke signalprodukter.

Poweron har 6 ansatte og hovedkontor i Hokksund.
Ytterligere informasjon om Poweron er tilgjengelig pa selskapets hjemmesider:

WWW.poweron.no/

3.2.7 Arsberetning og arsregnskap

Arsberetning og &rsregnskap for 2018 for NJD Holding og foretak i samme konsern er offentlig
tilgjengelig, men falger for ordens skyld vedlagt:

Bilag 6: Arsberetning og arsregnskap for 2018 for NJD Holding

Bilag 7: Arsberetning og &rsregnskap for 2018 for NJD

Bilag 8: Arsberetning og arsregnskap for 2018 for NJD Maskin

Bilag 9: Arsberetning og arsregnskap for 2018 for NJD Railvac

Bilag 10:  Arsberetning og &rsregnskap for 2018 for NJD Totalprosjekt

Bilag 11:  Arsberetning og &rsregnskap for 2018 for Poweron

Bilag 12:  Arsberetning og arsregnskap for 2018 for CAD Lanka

NJD-konsernet hadde en konsolidert omsetning pa NOK 535,3 millioner i 2018 og et driftsresultat pa
NOK 18,3 millioner. Utover virksomheten i CAD Lanka skriver all omsetningen seg fra NJD-konsernets

virksomhet i Norge. Det bemerkes at noe omsetning i CAD Lanka som evt. skal allokeres til andre land
enn Norge uansett ikke endrer det at terskelverdiene for meldeplikt er oppfylt, jf. konkurranseloven § 18.
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NJD-konsernets konsoliderte omsetning fordeler seg pa felgende virksomhetsomrader:

4 Relevante markeder

4.1 Innledning

Markedsavgrensning gir et rammeverk for analysen av foretakssammenslutningers konkurransemessige
virkninger, og avgrenses basert pa en produktdimensjon og en geografisk dimensjon. Utgangspunkt for
markedsavgrensningen er de produkter og tjenester partene leverer, primart basert pa substitusjon pa
ettersparselssiden. Substitusjon pa tilbudssiden kan ogsa tas i betraktning ved markedsavgrensningen
dersom den har de samme umiddelbare og direkte virkningene som ettersperselssubstitusjon.’

For a kunne kjore tog (eller bane) kreves en kjereveg. Kjerevegens hovedelementer fremgar nedenfor:

Figur 6: Kjorevegens fem hovedelementer 1°

erm
enter: ‘;ﬁ

{ontaktledningsanlegg

Stremforsyningsanlegg: Kontakt-

ledningsanlegget sikrer kontinuerlig = i
overfering av elektrisk energi til togene. | ‘ ‘ ’ T—— )
Signalanlegg: Sikrer trygg, rask og overbygging - belkanal

punktlig togframfering Pukk/ballast
Underbygning: Sikrer at sporet ligger Tele: o tars Q Swramforsyning
stabilt

Sville
Teleanlegg: Sikrer nedvendig samband.

Signalanlega

Overbygning

fhrne

Overbygning: Sikrer at krav til zksellast, i |
komfort, sikkerhet og hastighet ivaretasi d
toagframferingen —— lnderbygning

I jernbanens kjereveg inngar ogsa de elektrotekniske anleggene. Som illustrert i figur 6 omfatter de
elektrotekniske anleggene for jernbanen stremforsyning, signalanlegg og teleanlegg.

8 Merk at fordelingen er basert pa hvordan NJD-konsernet internt inndeler virksomhetsomradene pa kommersiell basis. Inndelingen avviker fra
Baneservice sin inndeling 1 virksomhetsomrader, og reflekterer heller ikke de relevante markedene slik disse defineres konkurranserettslig.

° Kunngjering fra EFTAs overvikningsorgan om avgrensning av det relevante marked innen konkurranseretten i EGS — EFT L 200, 16. juli.1998,
side 46 og EQS-tillegget til EF-tidende No 28, 16. juli 1998 (heretter "EFTAS kunngjering").

19 Kilde: https://www.banenor.no/contentassets/552947¢1337748beaee3839¢8341806/slikfungererjernbanen 2012 web_oppsl.pdf
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Stremforsyningen tilfarer lokomotivene kraft pd de banestrekningene der det er elektrisk drift. Stram
kommer til lokomotivet via kontaktledningsanlegget, gar gjennom lokomotivets stremavtaker og gjares
om til trekkraft i de elektriske motorene. Et elektrisk tog er avhengig av kontinuerlig forsyning av energi
langs banen, mens pa linjer som ikke er elektrifisert benyttes dieseldrevet togmateriell.

Signalanleggene sgrger for en treffsikker togframfaring og at toglinjenes kapasitet utnyttes best mulig.
Togtrafikken kontrolleres gjennom fjernstyring av signalanleggene. Teleanlegg serger for ngdvendig
samband for togframfagringen, og dermed for at de tekniske anleggene fungerer som de skal.

Melder er ikke kjent med at Konkurransetilsynet i tidligere saker har avgrenset markedene for leveranser
til jernbane- og sporindusstrien. Melder tar derfor utgangspunkt i EU-kommisjons praksis pa omradet.

Kommisjonen har behandlet flere fusjonssaker om leveranser knyttet til jernbaneindustrien, herunder i
fusjonssakene Metronet/Infraco, Ferrovial/Amey, Siemens/Invensys Rail og Siemens/Alstom. !

Det vises i tillegg til en rapport publisert av Ecorys Research and Consulting i mai 2012 pa bestilling fra
EU-kommisjonen: "Sector Overview and Competitiveness Survey of the Railway Supply Industry".*?

"In general, the railway supply industry [RSI] groups the manufacturers of rolling stock and
locomotives, electrification, signalling, telecommunication and track equipment. Included are
the manufacturers of constituents of the railway line, suppliers of telecommunication systems,
control command, providers of maintenance for infrastructure, rolling stock and locomotives
and other companies in the supply chain of the railway industry. [...]

Within the RSI three main segments have been distinguished:

- Infrastructure
- Rolling stock (including locomotives)
- Signalling and electrification technology

Infrastructure:

Railway infrastructure broadly breaks down into permanent way, civil engineering, power supply and
signalling. The major manufactured components of the permanent way include rails (including
switches and crossings), ballast, sleepers and fastenings. The major components for the electrification
sub-system are substations, overhead contact wire, catenary wire and supporting fixtures, insulators,
masts or portals, transformers."*® (Vare uthevinger.)

Partene er kun aktive pa infrastruktur og signalprosjekter,** og ikke pa tog og lokomotiv ("rolling stock™).
4.2 Relevante produktmarkeder

4.2.1 Bygging, drift og vedlikehold av jernbane, sporvei mv. ("infrastrukturmarkedet™)

Det er i all hovedsak i infrastrukturmarkedet at partene har horisontalt overlappende virksomhet. Dette er
et utpreget anbudsmarked hvor bade Baneservice og NJD er til stede, enten som en hovedleverandgr for
bygging, direkte til sluttkunde (Bane NOR, Sporveien, Bybanen) eller som underleverandgr — pa et lavere
trinn i verdikjeden — til de store entreprengrene (f.eks. NCC, Haehre mv.) hvor tendensen er at det er de

11 EU-kommisjonens vedtak i sak COMP/M.2694 Metronet/Infraco av 21. juni 2002, sak COMP/M.3172 Ferrovial/Amey av 27. mai 2003, sak
COMP/M.6843 Siemens/Invensys Rail av 18. april 2014 og sak M.8677 Siemens/Alstom (vedtak ikke publisert) av 6. februar 2019.

12 Tilgjengelig her: https://ec.europa.eu/docsroom/documents/3950/attachments/1/translations/en/renditions/native

13 "Sector Overview and Competitiveness Survey of the Railway Supply Industry” (2012), pa side 12-15.

14 Det understrekes at ingen av partene er produsenter av teknologi for signalanlegg.
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store entreprengrene som inngar hovedkontrakter med sluttkundene. De store entreprengrene vil da
benytte selskaper som Baneservice og andre som underleverandgr i prosjektene.

EU-kommisjonens vedtak i Metronet/Infraco gikk langt i a konkludere med at det eksisterer et marked for
bygging og vedlikehold av jernbane, sporvei og bybane ("supply of track and rail services"), og at hybygg
og vedlikehold tilhgrer det samme produktmarkedet. Melder er enig i denne avgrensningen.

EU-kommisjonen uttalte:

"The Infracos will be responsible for the supply of track and rail services. This includes the renewal
of track as well as its maintenance and day-to-day repair work to the trackside facilities such as
signalling and power systems. The notifying parties consider that the maintenance and renewal of
the track belong in the same relevant market, on the basis that the operators all need to possess
the necessary skills to provide track that is available for safe operation as soon as it is handed to
the customer. The customers for these services in the UK are Railtrack, LUL and operators of other
independent transit systems. This view of the relevant market has been supported by the
Commission's market investigation." (Vare uthevinger.)

Det er melders syn at ogsa drift er en del av det samme produktmarkedet. Selv om driftssegmentet inntil
videre er "monopolisert” i Bane NOR, er det etter meldes oppfatning liten grunn til a skille mellom drift
og vedlikehold. Tilsvarende er uttalt i Ferrovial/Amey, uten at EU-kommisjonen trengte a konkludere:

"In line with the decision adopted by the Commission in the Metronet/Infraco case, Ferrovial states
that the management and maintenance of railway infrastructure constitutes a separate product
market with a national-wide (UK) geographic scope."'¢ (Vare uthevinger.)

Infrastrukturmarkedet omfatter bygging, drift og vedlikehold for sporprosjekter, kontaktledningsanlegg,
teleanlegg, skinnesveising, stikning og landmaling, maskinelt sporvedlikehold og sporjusteringsarbeid,
pukksupplering, fundamentboring, ballastrensning, skinnesliping og skinnesmearing.

Kort oppsummert bestar dette infrastrukturmarkedet av leveranser av entreprengrtjenester. Prosjektene
varierer, fra mindre, enklere og avgrensede prosjekter til starre prosjekter som kan omfatte og ha innslag
av en rekke jernbanetekniske fag som arbeider pa spor, kontaktledning (KL), elektro, signal, teleteknikk,
grunnarbeider og annet (f.eks. sikkerhetsvakter). Melder legger til grunn at alle de jernbanetekniske fag
er en del av infrastrukturmarkedet, med unntak for "rene" signalprosjekter, jf. punkt 4.2.2 nedenfor.

Det er i forste rekke infrastrukturmarkedet som bergres av foretakssammenslutningen.

Etter melders syn er det ikke ngdvendig a ta stilling til hvorvidt ingenigrtjenester i form av prosjektering
i eksisterende anlegg, prosjektering av nye sikringsanlegg og tegning- og konfereringsoppdrag mv. er en
del av infrastrukturmarkedet eller et eget marked ettersom det kun er NJD-konsernet som tilbyr slike
tjenester, og ikke Baneservice, og NJD-konsernet uansett er en sveert liten akter i dette segmentet.

Spesialmaskiner for jernbane er en innsatsfaktor for bygging, drift og vedlikehold av jernbane. Dette er
spesialmaskiner for bl.a. ballastrensing, pukksupplering, sporjustering, skinnesliping, fundamentboring
(FST), landmaling, og skinnesmaring. Selskaper som disponerer en maskinpark benytter maskinene
internt til egne leveranser i infrastrukturmarkedet, men leier ogsa ut spesialmaskiner til andre for
tilsvarende arbeid pa jernbaneteknisk infrastruktur. Maskinene blir imidlertid i all hovedsak benyttet

15 EU-kommisjonens vedtak i sak COMP/M.2694 Metronet/Infraco av 21. juni 2002, premiss 32.
16 EU-kommisjonens vedtak i sak COMP/M.3172 Ferrovial/Amey av 27. mai 2003, premiss 9.
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internt for egne infrastrukturarbeider, og melder legger derfor til grunn at maskiner ikke er et eget marked.
Melder vil likevel beskrive maskinutleie som et vertikalt forhold i konkurranseanalysen.

4.2.2 Signalprosjekter for jernbane, sporvei mv. ("signalprosjektmarkedet")

EU-kommisjonen uttalte i Siemens/Invensys Rail at signalsegmentet kan deles inn i to ulike markeder for
hhv. signalprosjekter og signalprodukter. EU-Kommisjonen uttalte i vedtaket at signalprosjekter:

"[...] are designed to control the railway traffic and to guarantee the safe operation of trains and railway
network, by avoiding train collisions. They can also manage railway traffic and improve rail network
efficiency. Railway signalling projects are comprehensive solutions involving: project specific
engineering, development and project management, procurement of the necessary equipment,
installation, testing and, in most cases, maintenance."'” (Vare uthevinger.)

EU-kommisjonen uttalte videre at signalprosjekter omfatter fire ngkkelsystemer: "Interlocking systems",
"automatic train protection systems (ATPs)", "operation and control systems"”, samt "level crossing
systems".!8 EU-kommisjonen vurderte en mulig segmentering basert pa type jernbanenettverk, teknologi

eller prosjektstarrelse, men gikk langt i & indikere at det ikke er grunnlag for en videre segmentering.®
Signalsystemer er systemer som ma installeres bade langs skinnegangen (kjgrevegen) og pa togene selv.

Verken Baneservice eller NJD-konsernet produserer eller leverer signalsystemer, men begge kan utfare
vedlikehold, installasjoner mv. i "rene" signalprosjekter, f.eks. til ERTMS? og pa signalanleggene fra
Thales Norway.

Basert pa dette er det melders syn at det kan hevdes a eksistere et eget signalprosjektmarked for "rene"
signalprosjekter knyttet til jernbanetekniske entreprengrtjenester, elektrotjenester, installasjon, testing og
vedlikehold av signalanlegg pa jernbane. Melder legger derfor til grunn at dette markedet — i prinsippet —
kan skilles ut som et eget produktmarked, i trad med EU-kommisjonens praksis, og bestar av "rene"
signalprosjekter som ettersparres av kundene. Dette har imidlertid marginal betydning for vurderingen av
foretakssammenslutningen fordi signalprosjektmarkedet i Norge i de senere ar og per i dag er relativt
begrenset, selv om omfanget av signalprosjekter vil vokse kraftig de neste arene som fglge av ERTMS.

4.2.3 Signalprodukter for jernbane, sporvei mv. ("signalproduktmarkedet')
| det nevnte vedtaket i Siemens/Invensys Rail konkluderte EU-kommisjonen med at signalprodukter for
jernbane (“'railway signalling products") er et vertikal forbundet marked til signalprosjektmarkedet.

EU-kommisjonen uttalte fglgende:

"Railway signalling products are signalling components used in railway signalling projects. The
two products analysed in the previous Commission decision were: interlocking equipment and point
machines. However, the exact market definition was ultimately left open."?! (Vare uthevinger.)

17 EU-kommisjonens vedtak i sak COMP/M.6843 Siemens/Invensys Rail av 18. april 2014, premiss 7.
18 EU-kommisjonens vedtak i sak COMP/M.6843 Siemens/Invensys Rail av 18. april 2014, premiss 8.
1 EU-kommisjonens vedtak i sak COMP/M.6843 Siemens/Invensys Rail av 18. april 2014, premiss 9-19.

2 Se naermere under pkt. 6.4.5 nedenfor. Dagens teknologi skal erstattes med databaserte ERTMS — et signalsystem som er felles for alle
europeiske land. ERTMS stér for European Rail Traffic Management System.

2 EU-kommisjonens vedtak i sak COMP/M.6843 Siemens/Invensys Rail av 18. april 2014, premiss 20.
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Partene i saken hadde overlappende virksomhet innenfor fglgende produkter: "track circuits", "point

machines", "track signals", "conventional on-board units", "relays" og "balises". EU-kommisjonen fant
det ikke ngdvendig & konkludere med hensyn til den nsermere avgrensningen mellom signalprodukter.?

Ingen av partene har leveranser av signalprodukter. Det er kun NJD-konsernet, gjennom Poweron, som
tilbyr jernbaneteknisk utstyr, men da kun i form av produkter for stramforsyning til tog (KL-produkter),
og ikke signalprodukter. Melder ser derfor ingen grunn til & vurdere dette produktmarkedet neermere.

4.3 Relevante geografiske markeder

4.3.1 Infrastrukturmarkedet — minst nasjonalt marked

Melders oppfatning er at infrastrukturmarkedet er minst nasjonalt ettersom det i all hovedsak er de samme
aktgrene som er faktiske eller potensielle konkurrenter i anbudskonkurranser for bygging og vedlikehold
av jernbane, sporvei mv. i hele landet. Driftstjenester leveres per i dag i all hovedsak av Spordrift AS, et
heleid datterselskap av Bane NOR. Nar driftstjenester skal konkurranseutsettes fra 2021, legger melder til
grunn at de samme selskapene, sammen med Spordrift, vil konkurrere i hele landet. Selv om det kan vere
en viss lokal dimensjon i mindre prosjekter, f.eks. ved at lokale entreprengrfirma kan delta som en
underleverandgr, er markedet i all hovedsak preget av konkurranse nasjonalt mellom de store aktarene.

At markedet er nasjonalt stettes av vedtaket fra EU-kommisjonens i Metronet/Infraco, hvor partene:

"[...] argue that the relevant geographic market for the supply of track services is UK-wide. This has
been largely confirmed by the Commission's market investigation."? (Vare uthevinger.)

Tilsvarende ble lagt til grunn i EU-kommisjonens vedtak i Ferrovial/Amey.?

Melder legger til grunn at infrastrukturmarkedet er minst nasjonalt og omfatter hele Norge. Det er mulig
at markedet er videre, f.eks. europeisk. Konkurranseanalysen vil likevel baseres pa et nasjonalt marked
som omfatter hele Norge, som etter melders oppfatning uansett er den aller snevrest mulige utstrekning
av det geografiske markedet. Som konkurranseanalysen vil vise, er det betydelig innslag av konkurranse
fra utenlandske aktarer i alle starre viktige anbud. De utenlandske aktarene vinner ogsa flere av anbudene.

4.3.2 Signalprosjektmarkedet — minst nasjonalt marked

EU-Kommisjonen vurderte utstrekningen av signalprosjektmarkedet i Siemens/Invensys Rail.
EU-kommisjonen fant det ikke ngdvendig a konkludere, men uttalte fglgende:

"In previous cases, the Commission acknowledged arguments according to which the markets
for railway signalling projects are national in scope, but also noted the results of the market
investigation suggesting that the market is at least EEA-wide. During the market investigation,
some market participants noted that railway-signalling projects are comparable in the EEA or even
worldwide, due to similar technologies, comparable safety requirements, progressing standardisation
and exchange of information between customers. On the other hand, customer preferences,
national technical specifications, national safety standards and national authorisation processes
have often been mentioned as barriers to entry."? (Vare uthevinger.)

22 EU-kommisjonens vedtak i sak COMP/M.6843 Siemens/Invensys Rail av 18. april 2014, premiss 21-23.
23 EU-kommisjonens vedtak i sak COMP/M.2694 Metronet/Infraco av 21. juni 2002, premiss 39.

24 EU-kommisjonens vedtak i sak COMP/M.3172 Ferrovial/Amey av 27. mai 2003, premiss 9.

% EU-kommisjonens vedtak i sak COMP/M.6843 Siemens/Invensys Rail av 18. april 2014, premiss 25-26.
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Melder legger til grunn at signalprosjektmarkedet er minst nasjonalt og omfatter hele Norge. Markedet er
antakelig videre for starre prosjekter, antakelig europeisk.

4.3.3 Signalproduktmarkedet — minst nasjonalt marked

Melder legger til grunn at signalproduktmarkedet er minst nasjonalt og omfatter hele Norge. Markedet er
antakelig videre for starre prosjekter, og da antakelig europeisk, noe som illustreres av konkurransen om
ERTMS, hvor Siemens vant "trackside-kontrakten" og Alstom vant "onboard-kontrakten". Ettersom ingen
av partene leverer signalprodukter, ser melder uansett ingen grunn til & vurdere dette naermere.

4.4 Konklusjon — relevante markeder

Pa bakgrunn av redegjgrelsen om relevante markeder ovenfor legger melder til grunn at de relevante
markedene hvor partene har horisontalt overlappende virksomhet er som falger:

e Bygging, drift og vedlikehold av jernbane, sporvei mv. ("infrastrukturmarkedet™) i Norge.
e Signalprosjekter for jernbane, sporvei mv. ("signalprosjektmarkedet™) i Norge.

Som indikert ovenfor, sa vil prosjekter i infrastrukturmarkedet ogsa ofte ha innslag av tjenester knyttet til
signal, og det vil derfor antakelig veere lite hensiktsmessig & beskrive signalprosjekter isolert fordi de store
signalprosjektene er dominert av store multinasjonale akterer som produserer signalprodukter. (Siemens,
m.fl.).

Melder har likevel valgt & beholde signalprosjektmarkedet som et eget relevant marked i trad med EU-
kommisjonens praksis fordi de offentlige investeringene bade til signalprosjekter og signalprodukter i de
kommende arene vil gke kraftig som falge av utrullingen av ERTMS. Selv om signalprosjektmarkedet har
veert og per i dag fortsatt er av mer underordnet betydning sammenlignet med infrastrukturmarkedet, sa
vil dette markedet veere relativt betydelig i de kommende arene. Sakalt "rene" signalprosjekter er derfor
skilt ut som et eget marked, til tross for at det langt pa vei er samme aktarer som konkurrerer om
installasjoner, vedlikehold mv. i signalprosjekter som konkurrerer pa infrastrukturmarkedet. Verken
Baneservice eller NJD-konsernet er leverandgrer av signalproduktene som benyttes i signalprosjekter.

5 Horisontalt bergrte og vertikalt forbundne markeder
51 Horisontalt bergrte markeder

51.1 Overordnet om partenes overlappende virksomhet

Det falger av beskrivelsen i punkt 4 ovenfor at partene har overlappende virksomhet pa infrastruktur- og
signalprosjektmarkedet i Norge da bade Baneservice og NJD-konsernet er aktive pa disse markedene.

Hver av partene disponerer ogsa egen maskinpark som benyttes i ulike prosjekter. Disse maskinene brukes
i all hovedsak internt i egne infrastrukturarbeider, men begge parter har ogsa noe utleie av maskiner til
tredjeparter. Som nevnt ovenfor vil dette bli beskrevet som et vertikalt forhold i konkurranseanalysen.

Baneservice har, gjennom sitt heleide datterselskap Baneservice Skandinavia AB, virksomhet innenfor
terminaltjenester, men dette er en helt annen type virksomhet, og virksomheten drives kun i Sverige.

Videre er det kun NJD-konsernet, hovedsakelig gjennom Poweron,?® som leverer jernbaneteknisk utstyr
(produkter), dog likevel ikke signalprodukter. Baneservice leverer heller ikke signalprodukter. Det fglger
av dette at partene ikke er til stede med horisontalt overlappende virksomhet pa signalproduktmarkedet i

% Omsetning av jernbaneteknisk utstyr utenom Poweron i NJD var pa beskjedne NOK 5,6 millioner i 2018.
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Norge, og det er heller ingen vertikalt overlappende virksomhet fordi ingen av partene leverer
signalprodukter.

Det er kun NJD-konsernet som leverer jernbanetekniske ingenigrtjenester i form av prosjektering i
eksisterende anlegg, prosjektering av nye sikringsanlegg og tegning- og konfereringsoppdrag mv. Denne
typen ingenigrtjenester er ikke horisontalt overlappende med de tjenestene som Baneservice leverer.

Endelig er det kun Baneservice som har elektroverksted. P& Nyland utfares reparasjon, produksjon og
revisjon av jernbanerelatert utstyr, mens Skotterud har et eget reléverksted. NJD-konsernet har ikke eget
elektroverksted. Begge parter gjer likevel, som andre aktarer, lettere vedlikehold pa egne maskiner ved
behov (dvs. normalt vedlikehold pa eget utstyr), men dette beskrives ikke naermere. Det samme gjelder
for sikkerhetspersonell mv. pa anleggsomrader, som ogsa begge partene tilbyr, men som melder legger til
grunn at uansett har helt marginal betydning i vurderingen av foretakssammenslutningens virkninger.

51.2 Infrastrukturmarkedet er et horisontalt bergrt marked

Totalmarkedet er beregnet til ca. NOK 3,9 milliarder i 2018, jf. punkt 6.1.1, 6.1.2 og 6.1.3 nedenfor. A
estimere ngyaktige markedsandeler er vanskelig fordi det er store variasjoner fra ar til ar, ulike
kontraktslengder, sammensatte kontrakter med flere elementer, samt ulik rapportering av omsetning
innenfor ulike markeder/segmenter blant akterene som er aktive i infrastrukturmarkedet.

For & estimere markedsandelen til Baneservice pa infrastrukturmarkedet i Norge er det tatt utgangspunkt
i fordelingen av den konsoliderte omsetningen fordelt pa virksomhetsomrader, jf. figur 4 i punkt 3.1.4.
Omsetningen for Baneservice sine prosjekter er deretter fordelt til hhv. infrastruktur, maskintjenester og
signalprosjekter. Som nevnt ovenfor er omsetning fordelt til signalprosjekter "rene" signalprosjekter, selv
om det ogsa i starre infrastrukturprosjekter kan innga signalrelatert arbeid:

Figur 7: Baneservice - omsetning fordelt pa infrastruktur, maskinutleie og signalprosjekter (2018)

Foretak Infrastruktur (NOK) | Maskinutleie (NOK) | Signalprosjekter (NOK)
Baneservice AS 498,4 millioner 10,2 millioner 18,9 millioner

Railcom AS 210,3 millioner 0 0

Baneservice Skandinavia AB | 0 0 0

Total 708,7 millioner 10,2 millioner 18,9 millioner

Resterende omsetning (av total konsolidert pa ca. NOK 843,2 millioner) er konsernintern omsetning og
annen omsetning knyttet til verksted, virksomhet i Sverige, salgsgevinst eiendeler og aksjer, opplaring
mv.

Som det fremgar er Baneservice sin omsetning pa infrastruktur estimert til ca. NOK 708,7 millioner i
2018. Med et totalmarked pa ca. NOK 3,9 milliarder blir estimert markedsandel pa ca. 18,2 prosent.

For a estimere markedsandelen til NJD-konsernet pa infrastrukturmarkedet i Norge er det tilsvarende tatt
utgangspunkt i den konsoliderte omsetningen fordelt pa virksomhetsomrader, jf. figur 5 i punkt 3.2.4.
Omsetningen for NJD-konsernets prosjekter er deretter fordelt til hhv. infrastruktur, maskintjenester og
signalprosjekter. Som nevnt ovenfor er omsetning fordelt til signalprosjekter "rene" signalprosjekter, selv
om det ogsa i starre infrastrukturprosjekter kan innga signalrelatert arbeid:

Figur 8: NJD-konsernets omsetning fordelt pa infrastruktur, maskinutleie og signalprosjekter (2018)

Foretak Infrastruktur (NOK) | Maskinutleie (NOK) | Signalprosjekter (NOK)
NJD Holding AS 0,4 millioner 0,0 millioner 0,0 millioner
Norsk Jernbanedrift AS 339,1 millioner 0,0 millioner 53,5 millioner
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NJD Maskin AS 82,9 millioner 2,7 millioner 0,0 millioner
NJD Railvac AS 70,7 millioner 0,0 millioner 0,0 millioner
NJD Totalprosjekt AS 0,0 millioner 0,0 millioner 0,0 millioner
Poweron AS 0,0 millioner 0,0 millioner 0,0 millioner
Total 493,1millioner 2,7 millioner 53,5 millioner

Resterende omsetning (av total konsolidert pa ca. 535,3 millioner) er omsetning i produktselskapet
PowerOn og konsernintern omsetning.

Som det fremgar er NJD-konsernets omsetning pa infrastruktur estimert til ca. NOK 493, 1millioner i 2018.
Med et totalmarked pa ca. NOK 3,9 milliarder blir estimert markedsandel pa ca. 12,6 prosent.

Dette gir en samlet markedsandel etter foretakssammenslutningen pa ca. 30,8 prosent.

5.1.3 Signalprosjektmarkedet er et horisontalt bergrt marked
Totalmarkedet er beregnet til ca. NOK 200 millioner i 2018, jf. punkt 6.1.1 og 6.1.4 nedenfor.

Som vist i figur 7 er Baneservice sin omsetning pa signalprosjekter estimert til ca. NOK 18,9 millioner i
2018. Med et totalmarked pa ca. NOK 200 millioner blir estimert markedsandel pa ca. 9,5 prosent.

Som vist i figur 8 er NJD-konsernets omsetning pa signalprosjekter estimert til ca. NOK 53,8 millioner i
2018. Med et totalmarked pa ca. NOK 200 millioner blir estimert markedsandel pa ca. 26,9 prosent.

Dette gir en samlet estimert markedsandel etter foretakssammenslutningen pa ca. 36 prosent, men det er
vanskelig a gi helt presise anslag pa markedsandeler.

5.2 Vertikalt forbundne markeder

521 Ingen av partene er aktive pa det vertikalt forbundne signalproduktmarkedet

Signalprodukter til bruk for jernbane, sporvei og bybane benyttes som innsatsfaktor i signalprosjekter.
Det er kun NJD-konsernet, hovedsakelig gjennom Poweron, som er leverandgr av jernbaneteknisk utstyr
(produkter), men dette er leveranser av produkter for stramforsyning til tog (KL-produkter), og ikke
signalprodukter.

5.2.2 Maskinutleie er et vertikalt forhold som vil bli redegjort for i konkurranseanalysen

Nar det gjelder utleie av spesialmaskiner, er melders syn at dette ikke er et eget marked. Maskinutleie er
likevel et vertikalt forhold fordi maskiner er en innsatsfaktor i infrastrukturmarkedet. Maskinutleie er etter
melders syn en del av infrastrukturmarkedet, og er ulgselig knyttet til dette. Som nevnt ovenfor vil derfor
melder beskrive vertikale forhold i relasjon til utleie av maskiner i konkurranseanalysen. Omsetningen for
maskinutleie er marginal (samlet for partene < 15 millioner for 2018), og selv om dette skulle defineres
som et eget relevant produktmarked vil det ikke kunne ha betydning for konkurranseanalysen. Det synes
derfor uansett ikke a veere ngdvendig for Konkurransetilsynet a ta endelig stilling til dette sparsmalet ved
vurderingen av foretakssammenslutningen.
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6 Neermere beskrivelse av konkurransesituasjonen i de bergrte markeder
6.1 Totalmarked og samlet omsetning i de relevante produktmarkedene

6.1.1 Overordnet om leveranser til jernbaneindustrien — og om metodikken som er benyttet til &
beregne merkedsstarrelser

Nedenfor gjgres det et kvalifisert forsgk pa & estimere starrelsen pa totalmarkedet til jernbaneformal basert
péa Baneservice sin kunnskap om markedene. | og med at det ikke finnes offentlig tilgjengelige tall eller
statistikk pa markedsstarrelser for de markedene partene er aktive i, gjares beregningen i fire steg:

a) Dettas farst utgangspunkt i bevilgningene til jernbaneformal over statsbudsjettet. Dette gir et godt
"brutto™ utgangspunkt fordi Bane NOR er den dominerende avtakeren i de bergrte markedene, og
statsbudsjettet reflekterer deres virksomhet.

b) Disse bevilgningene reduseres deretter med det Baneservice mener er ikke-relevant omsetning
(bygging av broer, tunneler etc).

¢) Videre reduseres sa omsetningen med ikke-konkurranseutsatt volum.

d) Til slutt reduseres omsetningen med estimerte byggherrekostnader og annet som ikke er en
naturlig del av de markeder som bergres av foretakssammenslutningen.

For & estimere totalmarkedet med sa presise anslag som mulig har melder tatt utgangspunkt i
bevilgningene over statsbudsjettet, tabell 5.26 — "Oppfalging av Nasjonal transportplan 2018-2029 i farste
seksarsperiode — Jernbaneformal™.?” Det er ikke tilgjengelig andre offentlige tall eller statistikk som gjer
det mulig & oppstille helt ngyaktige tall. Markedsstarrelsene er derfor beregnet etter melders beste evne,
og er basert pa det som finnes av offentlig tilgjengelig informasjon samt melders beste estimater basert pa
kjennskap om markedet.

Tabellen nedenfor viser budsjetterte offentlige bevilgningene til jernbaneformal gjennom aret:
Figur 9: Offentlige bevilgninger til jernbaneformal over statsbudsjettet (2018-2019), tabell 5.26

Tabell 5.26 Oppfelging av Nasjonal transportplan 20182029 i farste seksarspericde - Jernbanaformal

MGIL 2019k
Eap./ G.=mitt per & Bevilgming Forslag
Post 2015-2023 2018 2019
1352 Jernbanedireltoratet
01  Driftsutgifter 3850 4681 4685
21 Spesielle driftsutgifrer — planer og utredminger 210,6 9,2 2082
71 Fjep av infrastrultturtjenester — drift og vedlikehold 93404 54640 88735
72 Fjep av infrastrulcturtjenester — planlegming av investeringer 13358 21998 21530
73 Fjep av infrastrultthurtjenester — investeringer 138460 9150,5 99887
Sum NTP-formadl pa kap. 1332 Jernbanedireltoratet 251477 204916 216919

De arlige bevilgningene fastsatt i statsbudsjettet utgjer likevel bare et utgangspunkt for beregningen av
totalmarkedenes verdi. Dette skyldes bade at rent faktiske utbetalinger erfaringsmessig har veert lavere
enn de budsjetterte postene, og at det bare er en mindre andel av postene som er omsetning knyttet til

2" Prop. 1 S (2018-2019), pa s. 166, tilgjengelig her: https://www.statsbudsjettet.no/upload/Statsbudsjett 2019/dokumenter/pdf/sd.pdf
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jernbanetekniske installasjoner (utover dette kommer planprosesser, prosjektering, grunnarbeider mv.
hvor fordelingen mellom de ulike elementene ikke er publisert eller kjent i markedet).

Estimerte utbetalinger over statsbudsjettet for arene 2016 til 2019 viser imidlertid falgende fordeling:

Figur 10: Utviklingen i offentlige bevilgninger til jernbaneformal over statsbudsjettet (2016-2019) 28

Kategori 2016 (NOK) 2017 (NOK) 2018 (NOK) 2019 (NOK)
Drift 2,5 milliarder 2,5 milliarder 2,6 milliarder 2,6 milliarder
Vedlikehold 4,2 milliarder 4,6 milliarder 5,6 milliarder 6,0 milliarder
Sum (drift/vedlikehold) 6,7 milliarder 7,1 milliarder 8,2 milliarder 8,6 milliarder
Planlegging 1,5 milliarder 1,7 milliarder 2,2 milliarder 2,2 milliarder
Investeringer 8,8 milliarder 9,1 milliarder 9,2 milliarder 9,9 milliarder
Sum (planlegging/investeringer) | 10,3 milliarder | 10,8 milliarder | 11,4 milliarder | 12,1 milliarder
Total 17,0 milliarder | 17,9 milliarder | 19,6 milliarder | 20,7 milliarder

Drift inkluderer teknisk administrativ stgtte for infrastruktur, stramforsyning til spor, planlegging og drift
av bygg og offentlige omrader, inkludert stasjonsbygninger, samt sngrydding og trafikkavvikling.

Vedlikehold kan deles inn i fornyelse, forebyggende vedlikehold og korrektivt vedlikehold. Fornyelse er
utskifting av eksisterende komponenter for & hindre akselererende degradering av jernbaneinfrastruktur.
Forebyggende vedlikehold er inspeksjoner, identifisering, korrigering og forebygging av mangler og feil
pa infrastrukturen. Korrektivt vedlikehold fokuserer pa faktiske feil som har oppstatt pa infrastrukturen
for & reparere komponenter, utstyr eller systemer med feil slik at infrastrukturen igjen blir operativ. En
relativt hgy andel av disse midlene gar til jernbaneformal, som er jernbanetekniske installasjoner. Dette
er arbeid hvor jernbaneentreprengrene ofte opererer som hovedentreprengrer. Den konkurranseutsatte (se
nedenfor) delen av disse bevilgningene regnes dermed som et relevant omsetning for melder.

Planlegging (figur 10) er ikke en relevant bevilgning for melder. Jernbanetekniske investeringer
(investeringer) er investeringer relatert til bygging av spor eller stasjoner, samt tiltak pa eksisterende
infrastruktur for & heve standard og forbedre funksjonalitet. En stor andel av disse midlene gar til bygging
av tunneler, broer og annet grunnarbeid hvor de jernbanetekniske entreprengrene som regel ikke er
hovedentreprengrer. Det er dermed kun en mindre andel av de totale utbetalingene over statsbudsjettet
som faktisk er relevant a ta med i markedet som jernbaneentreprengrene er aktive i. Hvor stor andel av
disse bevilgningene som er relevant varierer ogsa betydelig fra ar til ar, avhengig av produksjonssyklusen
til prosjektene. Historisk, og over tid, har det veert vanlig & ansla at ca. 15% av bevilgningene til
investeringer gar til jernbaneformal som faller innenfor de relevante produktmarkedene partene er aktive
i. Basert pa dette har melder estimert stgrrelsen pa relevante andeler av bevilgningene i figuren nedenfor
(hvor altsa kun tallene for planlegging og investering er endret fra figuren over):

Figur 11: Estimert utvikling i faktisk omsetning til jernbaneformal (2016-2019) 2°

Kategori 2016 (NOK) 2017 (NOK) 2018 (NOK) 2019 (NOK)
Drift 2,5 milliarder 2,5 milliarder 2,6 milliarder 2,6 milliarder
Vedlikehold 5,6 milliarder 4,6 milliarder 5,6 milliarder 6,0 milliarder

Sum (drift/vedlikehold)

8,1 milliarder

7.1 milliarder

8,2 milliarder

8,6 milliarder

Planlegging®°

0

0

0

0

2 Kilde: Statsbudsjettene i perioden og fordeling i ulike kategorier gjort av Baneservice basert pa tilbakemeldinger fra Bane NOR mv.

2 Kilde: Beregninger fra Baneservice basert pa historiske tall, erfaringsdata, statsbudsjett og Nasjonal transportplan.

% Planlegging er byggherreplanlegging av investeringer, prosjektering mv. som ikke er jernbanetekniske tjenester, og er satt til 0.
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Investeringers!

1,3 milliarder

1,4 milliarder

1,4 milliarder

1,5 milliarder

Sum (planlegging/investeringer)

1,3 milliarder

1,4 milliarder

1,4 milliarder

1,5 milliarder

Total

9,4 milliarder

8,5 milliarder

9,6 milliarder

10,1 milliarder

Inntil videre er en starre andel av denne omsetningen "monopolisert” i Bane NOR. Melder har estimert
hva som utgjer den konkurranseutsatte omsetningen nedenfor basert pa tilbakemeldinger fra Bane NOR.
Den konkurranseutsatte andelen av omsetningen til jernbaneformal er den andelen av omsetningen som
leveres til Bane NOR pa kontrakt, dvs. omsetningen som ikke skriver seg fra Bane NORs egne arbeider.

Pa drift er forelgpig kun ca. 5 prosent konkurranseutsatt. Resterende drift (ca. 95 prosent) utfares av Bane
NOR i egenregi (og for fremtiden i regi av Spordrift AS).

Innenfor vedlikehold antar melder at ca. 15 prosent konkurranseutsatt pa korrektivt vedlikehold, mot ca.
50 prosent pa forebyggende vedlikehold. Pa vedlikehold (fornyelse) er ca. 90 prosent konkurranseutsatt.
Alt dette er vedlikeholdsarbeider, men er altsd konkurranseutsatt i ulik grad avhengig av hvilke type
vedlikehold det dreier seg om. Et grovt estimat pa det konkurranseutsatte vedlikeholdet, samlet sett, er ca.
70 prosent. Resterende vedlikehold (ca. 30 prosent) utferes av Bane NOR og det nyetablerte selskapet
Spordrift AS.

Investeringer (f.eks. investeringer til nye InterCity-strekninger) er allerede fullt ut konkurranseutsatt.
Korrigert for det konkurranseutsatte volumet, dvs. hvor volumet som inntil videre er "monopolisert™ i
Bane NOR og Spordrift er tatt ut av totalmarkedet, anslas den konkurranseutsatte omsetningen a veere

omtrent som falger:

Figur 12: Estimert konkurranseutsatt og faktisk omsetning til jernbaneformal (2016-2019)

Kategori (konkurranseutsatt) 2016 (NOK) 2017 (NOK) 2018 (NOK) 2019 (NOK)
Drift (5 %) 125,0 millioner | 125,0 millioner | 130,0 millioner | 130,0 millioner
Vedlikehold (70 %) 3,9 milliarder 3,2 milliarder 3,9 milliarder 4,2 milliarder
Sum (drift/vedlikehold) 4,0 milliarder 3,3 milliarder 4,0 milliarder 4,3 milliarder
Investeringer (100 %) 1,3 milliarder 1,4 milliarder 1,4 milliarder 1,5 milliarder
Sum (planlegging/investeringer) | 1,3 milliarder 1,4 milliarder 1,4 milliarder 1,5 milliarder
Total 5,3 milliarder 4,7 milliarder 5,4 milliarder 5,8 milliarder

Melder har ikke tall pa hvordan denne totalomsetningen fordeler seg pa hhv. infrastrukturmarkedet og
signalprosjektmarkedet (for "rene" signalprosjekter), og hva som evt. i tillegg kommer til signalprodukter
(hvor partene ikke er aktive) mv. Det er likevel infrastrukturmarkedet som vil sta for den klart sterste
andelen av omsetningen. Nar det gjelder signalprosjektmarkedet, sa har dette i de siste arene veert relativt
begrenset, men markedet vil vokse betydelig grunnet utrullingen av ERTMS.

Bane NOR regner med a bruke over NOK 20 milliarder p4 ERTMS. Bane NOR har inngatt tre ERTMS-
kontrakter; en "trackside-kontrakt" med Siemens for utrulling av signalsystemet langs kjgrevegen, en
"onboard-kontrakt" med Alstom for integrering av signalsystem i tog, lokomotiver og arbeidsmaskiner,
og en kontrakt med Thales Norway for fjernstyring av tog (TMS). Bane NOR har for gvrig inngatt en
kontrakt med Thales for en midlertidig signallgsning inntil ERTMS er rullet ut. I tillegg til de tre ERTMS-
kontraktene som Bane NOR har inngatt med Siemens, Alstom og Thales, skal det brukes betydelige

31 Dette er andel av investeringer som er jernbaneteknikk, estimert til 15% av de totale investeringene, dvs. at grunnarbeider, f.eks. broer og
tunneler, er trukket fra belgpene.

32 Kilde: Partenes egne estimater basert pa tilbakemeldinger fra Bane NOR; andel konkurranseutsatt varierer likevel fra ar til &r.
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ressurser pa anleggsarbeid og annet utstyr (signalprodukter mv.) i arene frem mot 2034 da prosjektet skal
sta ferdig.*

Melder anslar at byggherrekostnader, grunnarbeid, prosjektering, materiell mv. utgjer om lag 30% av
totalmarkedet, og at signalprosjektmarkedet utgjgr ca. NOK 200 millioner.

Figur 13: Estimert totalmarked for hhv. infrastrukturmarkedet og signalprosjektmarkedet (2018)

Marked Estimert totalverdi (NOK)
Infrastrukturmarkedet 3,6 milliarder
Signalprosjektmarkedet 200,0 millioner

Annet, 30% (byggherrekostnader, grunnarbeid, prosjektering, materiell, mv.) 1,6 milliarder

Total 5,4 milliarder

Det presiseres at dette ngdvendigvis blir grove estimater, og at det er en usikkerhet knyttet til estimatene
fordi melder ikke har tilgjengelige tall brutt ned pa hhv. infrastruktur- og signalprosjektmarkedet, og det
videre er usikkerhet knyttet til hvor mye som er jernbaneteknikk og hvor mye som er konkurranseutsatt.
Som nevnt var signalprosjektmarkedet begrenset i 2018, selv om markedet vil vokse kraftig fremover. Det
samme gjelder infrastrukturmarkedet, som ogsa vil vokse etter at Bane NORs "monopol"
konkurranseutsettes.

6.1.2 Overordnet om sporveissegmentet

Sporveissegmentet i Norge er fordelt mellom Sporveien i Oslo og Bergen Bybane. Det er Sporveien som
utgjer den Klart stgrste delen av det tilgjengelige markedet.

Sporveien er inne i en periode med investeringer innenfor trikk. Kostnadsrammen for
infrastrukturprosjekter som tilrettelegger for de nye trikkene er 3,2 mrd NOK, og kostnadene knyttet til
baseutvikling er 1,1 mrd NOK.%. Disse prosjektene er planlagt gjennomfaert i femarsperioden 2017-2021.
Samlet blir dermed arlige infrastrukturprosjekter antakelig pa ca. 0,9 mrd NOK. Melder anslar at 30% av
disse investeringene er banetekniske.

Sporveien er ogsa inne i en periode med oppgraderinger av T-banen. Melder anslar arlig
vedlikehold/investeringer innenfor T-bane pa 100 MNOK.

Alle de pagaende prosjektene i Sporveien er infrastrukturprosjekter. Sporveien vil i fremtiden ha
betydelige prosjekter i signalprosjektmarkedet i forbindelse med skifte av signalsystemet for T-banen
(CBTC). Dette prosjektet forventes a starte opp i 2020/21.

Bybanene i Bergen hadde ikke betydelig investeringer i 2018 som pavirker melders omsetning eller
markedsandel, men Bybanen vil ha slike investeringer fra 2020 i forbindelse med forlengelse av Bybanen.

Figur 14: Estimert totalmarked for infrastrukturmarkedet innenfor Sporveien (2018)

Marked Estimert totalverdi (NOK)
Infrastruktur- og baseprosjekter trikkeprogrammet 0,9 milliarder
Vedlikehold og investeringer i T-bane 0,1 milliarder
Samlede infrastrukturprosjekter innenfor Sporveien 1,0 milliarder

3 Kilde: https://www.tu.no/artikler/tidenes-norske-kontrakt-for-siemens-fikk-storkontrakten-pa-digitalisering-av-jernbanen/434298

3 Kilde: Beregninger fra Baneservice basert pa grove estimater som hensyntar ERTMS-utrullingen; totalmarkedet vil variere fra ar til ar.

% Kilde: Arsberetningen til Sporveien 2017
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| Totalt baneteknisk marked (30%) | 0,3 milliarder |

Det er betydelig investeringsplaner bade i Sporveien og Bergen Bybane de kommende arene. Utbygging
av Fornebubanen, forlengelse av Bergen Bybane og innfering av nytt signalsystem for T-banen i Oslo er
noen av de sterste prosjektene.

Melder anslar at signalprosjektmarkedet for Sporveien og Bergen Bybane har vart ubetydelig i denne
sammenheng for 2018.

6.1.3 Infrastrukturmarkedet — totalmarked

Figur 15: Estimert totalmarked for infrastrukturmarkedet (2018)

Segment Estimert totalverdi (NOK)
Infrastrukturmarkedet for jernbane 3,6 milliarder
Infrastrukturmarkedet for sporvei 300,0 millioner

Total infrastrukturmarkedet 3,9 milliarder

Som det fremgar av tabellen er infrastrukturmarkedets totalverdi, basert pa den systematikken som er
beskrevet under pkt. 6.1.1, estimert til ca. NOK 3,9 milliarder.

6.1.4 Signalprosjektmarkedet — totalmarked
Som det fremgar i punkt 6.1.1 er signalprosjektmarkedets totalverdi estimert til ca. NOK 200 millioner.

6.2 Vanligste salgskanaler — utpreget anbudsmarked

Bade infrastruktur- og signalprosjektmarkedet er utpregede anbudsmarkeder fordi innkjeperne (i
hovedsak Bene NOR) er underlagt Lov om offentlige anskaffelser med forskrifter, og partenes
konkurransekraft i disse markedene avgjeres, som for partenes konkurrenter, av hvor effektivt selskapene
er 1 stand til 4 konkurrere 1 anbudskonkurransene til Bane NOR, enten som hovedleverander cller
underleverander.

Maskinparken er en innsatsfaktor for bygging og vedlikehold i infrastrukturmarkedet, og vil fra 2021 (nar
drift blir konkurranseutsatt) og fremover ogsa vere en innsatsfaktor for drift. Maskintjenester selges bare
i marginal grad som separat tjeneste, men er direkte tilknyttet infrastrukturmarkedet ved at
spesialmaskiner for jernbane enten benyttes i egne prosjekter eller leies ut til andre jernbaneentreprenerer
for bygging, vedlikehold og drift. Omsetningen p& maskintjener, som innsatsfaktor, til akterer og kunder
vil derfor ogsa styres av hvem som til enhver tid vinner anbudskonkurransene for bygging, drift og
vedlikehold.

6.3 Avtaler inngitt mellom de involverte foretak

Baneservice har inngatt en avtale med NJD-konsernet om innleie av skinnegdende maskiner (Railvac),
pukkvogner og trekkraftkjoretay med personell og tilhgrende tjenester, dvs. innleie av spesialmaskiner. I
tillegg har Baneservice og dets datterselskap Railcom inngatt avtale med Poweron AS i NJD-konsernet
om kjap av KL-produkter mv. som er produkter som benyttes av Baneservice i infrastrukturprosjekter.

Bilag 13:

Bilag 14:
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Utover dette har Baneservice og NJD-konsernet ikke inngatt noen avtaler med hverandre.
6.4 Etterspgrselsstruktur

6.4.1 Infrastruktur- og signalprosjektmarkedet vil vokse kraftig fremover

Historisk har allokeringen til jernbanetekniske investeringer i statsbudsjettet vaert hgyere enn det som er
fastsatt i Nasjonal transportplan. | tiden fremover vil investeringene likevel gke, jf. figuren nedenfor:

Figur 16: Estimert utvikling i faktisk omsetning til jernbaneformal (2015-2023) %

Mrd NOK
14 4 13,4
12,7
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12 4 11,6
11,0
10,4
10 1
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78 ;

2019 2020 2021 2022 2023 2014-29

Infrastrukturmarkedet (investeringer og vedlikehold)
B Drift (Ikke konkurranseutsatt del av infrastrukturmarkedet)

Det presiseres for ordens skyld at omsetningstallene som fremgar av stolpediagrammet ovenfor er langt
hagyere enn de relevante totalmarkedene bl.a. ikke tar hgyde for at en stor andel av volumet inntil videre
er "monopolisert” i Bane NOR (drift), dvs. ikke er konkurranseutsatt volum. Hensikten med dette
stolpediagrammet, som er utarbeidet av melder, er & gi et bilde pa at alle segmenter forventes a vokse
fremover, selv om omsetningstallene ikke dermed viser de relevante totalmarkedenes ngyaktige starrelse.

Investeringene Vil gke bade pa infrastruktur- og signalprosjektmarkedet. Det har historisk sett veert
underinvestert i norsk jernbane, noe som igjen har fart til et stort etterslep pa vedlikehold.
Investeringsunderskuddet har serlig veert knyttet til kontaktledninger (KL), ballast, avlep og broer.
Effekten av dette har veert gkende feil i infrastrukturen og ekte utgifter til korrektivt vedlikehold.
Klimatiske forhold (klimaendringer) har ogsa fart til mer ekstremveer enn tidligere, noe som igjen har gkt
og Vil gke behovet fremover for ytterligere vedlikehold og investeringer pa infrastrukturen.

Melder forventer derfor at markedene vil oppleve sterk vekst i arene som kommer. Veksten i markedene
i arene fremover vil sarlig veere drevet av videre utbygging av Intercity-strekningene, ERTMS og andre
store byprosjekter, hvor melder forventer at man fremover vil se en kombinasjon av store "turnkey-
kontrakter" og rene jernbaneteknikk-kontrakter (byggekontrakter og time- eller skiftbaserte kontrakter).

% Kilde: Beregninger fra Baneservice basert pa historiske tall, statsbudsjett og Nasjonal transportplan.
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Figur 17: InterCity-strekningene, kommunedelplan, reguleringsplan, under utbygging og ferdig utbygd *’
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Det svenske Infranord-konsernet har vunnet de fleste InterCity-prosjektene. Som et ledd i InterCity-
utbyggingen bygges Vestfoldbanen ut. Infranord vant blant annet anbudet for dette arbeidet som inneberer
bygging av nytt dobbeltspor pa strekningen Farriseidet — Porsgrunn.®® Infranord ble tildelt siste
totalentreprise pa Follobanen for jernbaneteknisk arbeid (nytt dobbeltspor) knyttet til innfering av
Follobanen til Oslo S.*®

Det er ogsa et voksende marked innenfor sporvei og bybane. Oslo kommune er i gang med sitt prosjekt
for trikkefornyelse. Baneservice sitt datterselskap Railcom har vunnet tre trikkeprosjekter med oppstart i
2019, Grefsen base, Grefsenveien og Grefsen @vre. Utskifting av signalanleggene for T-banen i Oslo er i
gang, og det skal ogsa gjeres betydelig vedlikehold pa T-banen, estimert til ca. NOK 500 millioner de
kommende arene.

8 Kilde: Bane NOR, interaktivt Kart tilgjengelig her: https://www.banenor.no/Prosjekter/prosjekter/intercity/

3 http://www.infranord.se/no/vaare-tjenester/vaar-prosjekter/farriseidet-porsgrunn/

39 https://www.banenor.no/Nyheter/Nyhetsarkiv/2017/siste-totalentreprise-tildelt-pa-follobanen/
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Bybanen i Bergen skal forlenges med 10 km, og Fornebubanen er under planlegging.

I tillegg til dette vil "monopoliseringen”, serlig innenfor drift, gradvis avvikles fra 2021, slik at deler av
markedene som i dag betjenes av Bane NOR og Spordrift AS vil bli fullt ut konkurranseutsatt. Dette vil
gke den konkurranseutsatte delen av markedet betydelig, serlig i driftssegmentet. Spordrift AS er etablert
(inntil videre heleid datterselskap av Bane NOR), og ca. 1 300 ansatte er blitt overfart fra Bane NOR til
selskapet. Det vil etableres 10 avtaler, som gradvis blir konkurranseutsatt fra 2021 og fremover.

Prekvalifiseringen i anbudskonkurransen for farste kontrakt er estimert til 2021, med oppstart i 2023.

Figur 18: Plan for konkurranseutsetting av drift og vedlikehold som i dag er "monopolisert” i Bane NOR
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Videre vil utrulling av ERTMS bidra til sterk vekst i signalprosjektmarkedet (og signalproduktmarkedet,
hvor ingen av partene er aktive) de neste arene. ERTMS (European Rail Traffic Management System) er
en ny europeisk standard for kommunikasjon mellom tog/lokomotiver og signalanlegg, som skal erstatte
ATC (Automatic Train Control). ERTMS-teknologien beskrives ogsa nermere nedenfor i punkt 6.4.5.

Samlet sett betyr dette at melder forventer at markedene vil vokse relativt kraftig i arene som kommer.
Det voksende markedet tiltrekker seg kapital og nye aktarer, ogsa betydelige internasjonale akterer, som
i stgrre grad enn Baneservice er i stand til & konkurrere om de stagrre anbudene. Tendensen i markedene
med stadig gkt bruk av starre "turnkey-kontrakter" og starre prosjekter med sterk konkurranse ogsa fra
internasjonale akterer som Infranord, AZVI mv. vil etter melders syn forsterkes ytterligere fremover.

I tillegg vil det nyetablerte selskapet Spordrift AS veere en betydelig konkurrent i arene som kommer.

6.4.2 Hva som pavirker valg av leverander

Det er en rekke konkurrenter til partene som er aktive i markedene. Drifts- og vedlikeholdstjenester er ofte
mindre kontrakter med begrenset varighet, hvor spesialiserte selskaper benytter lokal arbeidskraft for &
gjennomfgre prosjektene. I mindre til middels store prosjekter og nyinvesteringer er det ofte lokale
spesialister og nasjonale selskaper som konkurrerer. | store prosjekter, som utbygging av InterCity-
strekninger, er det alltid store entreprengrselskaper og internasjonale aktgrer som konkurrerer.

Follobaneprosjektet er det starste samferdselsprosjektet i Norge. Prosjektet bestar av 22 km dobbeltspor
mellom Oslo S og den nye jernbanestasjonen pa Ski, ser for Oslo. Acciona Ghella Joint Venture skal
bygge hoveddelen av den 20 km lange tunnelen, som blir Nordens lengste jernbanetunnel nar arbeidet er
fullfert i lapet av 2022. Follobanen er den innerste delen av InterCity-utbyggingen sgr for Oslo, og det er
Bane NOR som er byggherre. Som nevnt tildelte Bane NOR siste totalentreprise for jernbaneteknisk
arbeid pa strekningen til det svenske Infranord-konsernet, som er en konkurrent av Baneservice og NJD.
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Alle de store kundene i Norge, herunder Bane NOR, er underlagt regelverket om offentlige anskaffelser,
og avgjerende for valg av leverander (eller valg av en sammenslutning av leveranderer) er dermed hvor
godt den enkelte akter blir evaluert av oppdragsgiver pa tildelingskriteriene i den enkelte konkurransen.
En forutsetning er ogsé at tilbyderen blir kvalifisert i konkurransen, typisk ved a kunne vise til relevant
erfaring fra tilsvarende type oppdrag, nedvendig finansiell og faglig kapasitet og ressurser mv. Typiske
tildelingskriter i anbudskonkurransene ved siden av pris er kvalitet, gjennomferingsevne, risiko mv.

Nedenfor folger en oversikt over ulike akterer, med kort beskrivelse og 1 hvilke markeder de er til stede:

Figur 19: Oversikt over de storste foretak med tilstedevcerelse i Norge som konkurrerer med Baneservice og NJD-
konsernet

Foretak Kommentarer Marked
NRC Group Infrastruktur
AS RC er den storste Signalprosjekter

jernbaneentrepengren i Norden. Proforma omsetning i 2018
var 6472 MNOK. Omsetningen for baneteknikk anslas til
586 MNOK 1 2018, som er omsetningen i NRC Rail AS.

Selskapet er en totalleverander av alle typer tjenester knyttet
til banerelatert infrastruktur, og besitter maskiner og
spesialistkompetanse innen oppgradering og fornyelse av
spor for bade tog, t-bane og trikk.

Selskapet jobber pa tvers av landegrensene i hele Norden, og
er regionens storste baneentreprengr.*

Infranord Selskapet er et heleid datterselskap av Infranord 1 Sverige, og | Infrastruktur
Norge AS er den nest sterste jernbaneentrepeneren i Norden. Det Signalprosjekter
norske datterselskapet omsetter for 262 MNOK 1 2018 og
morselskapet for ca.4 milliarder SEK.

Selskapet har vunnet anbudskonkurransen i flere av

InterCity-prosjektene til Bane NOR_

Veidekke Veidekke Bane er en enhet under Veidekke entreprener AS Infrastruktur

Bane og er en landsdekkende entreprener innen fornyelse og Signalprosjekter
vedlikehold av eksisterende jernbaner og sporvei. Selskapet
har mobile ressurser og tar pa seg oppdrag over hele landet.
Melder estimerer omsetningen til Veidekke Bane til ca. 250

MNOK.
Rail RIAS har overtatt tidligere Eltels jernbanevirksomhet, som Infrastruktur
Infrastructure | omfatter maskiner og utstyr relatert til jernbanevirksomheten. | Signalprosjekter
AS Selskapet tilbyr tjenester fra vedlikehold og oppgraderinger,

til store prosjektleveranser. Melder estimerer omsetningen til
om lag 100 MNOK.

Leonhard Leonhard Weiss er en stor tysk entreprener som har vert Infrastruktur
Weiss leverander i det norske jernbanemarkedet 1 mange ar. LW har
avtaler med Bane NOR bade gjennom morselskapet og sitt
norske datterselskap. Det norske datterselskapet hadde en

40 https:/anleggsmaskinen.no/2019/02/nrc-group-nordens-storste-baneentreprenor/
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Foretak

Kommentarer

Marked

omsetning pa 110 MNOK 1 2017. Selskapet vant relativt
nylig kontrakten for sporjustering Nord sammen med NRC,
og konkurrerer spesielt innenfor maskinelt sporvedlikehold.

Grupo AZVI

Spansk entreprener. Har relativt nylig vunnet en stor kontrakt
1 prosjektet Arna-Fleen i1 Bergen.

En betydelig
curopeisk akter. Omsetter for 344 mill. euro.

Infrastruktur
Signalprosjekter

Nettpartner

Nettpartner bygger, drifter og vedlikeholder infrastruktur for
kraftforsyning, bredband og jernbane. Konsern med ca. 500
medarbeidere med en samlet arlig omsetning pa ca. 1 mrd.
kr. Jobber hovedsakelig med KL prosjekter innen bane,
banedelen utgjer kun en begrenset del av konsernets
virksomhet, og anslas til 50-100 MNOK érlig

Infrastruktur
Signalprosjekter

Obrascon
Huarte Lain

OHL er et spansk entreprenerselskap som har vunnet deler av
utbyggingen av Follobaneprosjektet. Konsernet omsatte for 3

mrd EUR 1 2018. Det er uklart hvor stor omsetning selskapet

har i Norge. En mindre del av omsetningen i Norge er knyttet
til jernbanetekniske leveranser.

Infrastruktur

Speno
International

Sveitsisk selskap spesialisert pa vedlikehold og utbygging av
jernbane og annen banerelatert virksomhet, med en betydelig
maskinpark. Del av samarbeidet med Alstom for levering av
ERMTS-systemer i norske tog. Melder estimerer den norske
omsetningen til selskapet til 50 MNOK arlig.

Infrastruktur
Signalprosjekter

Rhomberg

Rhomberg Sersa Rail Group. Har utfert prosjekter pa
Bybanen i Bergen. Leverte tilbud som underentreprener til
Baneservice pa Ulriken tunnelen. Omsetter for 408 mill euro.

Infrastruktur

Acciona

En betydelig internasjonal akter med en omsetning pa over 7
milliarder euro. Har vunnet kontrakt pa Follobanen sammen
med Ghella (InterCity).

Infrastruktur
Signalprosjekter

Colas Rail

Fransk selskap. Levert tilbud pa Bybanen i Bergen. Omsetter
for 947 mill. euro

Infrastruktur
Signalprosjekter

NGE /TSO

Fransk selskap spesialisert pa vedlikehold og utbygging av
jernbane og trikk. TSO omsetter for omtrent 400 millioner
euro.

Infrastruktur
Signalprosjekter

Utover de akterene som fremgar av oversikten er det ogsa en rekke andre selskaper som leverer til den
norske jernbaneindustrien. Innenfor ingeniertjenester (prosjektering, byggherreoppfelging mv.) er det
konkurranse fra bl.a. COWI, Multiconsult, Sweco, Rambgll, Norconsult, ECT mv. Det er ogsa et betydelig
antall andre akterer innenfor de ulike jernbanetekniske fag (signal, KL, elektro, spor, tele, grunn mv.),
bl.a. Banedrift (eciet av det danske entreprenerselskapet Aarsleff), Trase, Totalprosjekt Namskogan,
NVBS, Taraldsvik, Norocs, Jernbaneservice Ser, JPL Rail, Gjermundshaug, Banefjell, Rallarservice,

Teknobygg, Caverion, Bravida, Otera, Mesta, Fibertech, OneCo mv.

Disse akterene vil, 1 tillegg til de akterene som fremgar av figur 19 ovenfor, vaere til stede som faktiske
og potensielle konkurrenter 1 konkrete anbudskonkurranser, som hovedleverander eller underleverander.
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Spordrift AS vil ogsé bli en betydelig konkurrent etter konkurranseutsettingen fra 2021 og fremover,
seerlig i driftssegmentet av infrastrukturmarkedet, men ogsé potensielt innenfor gvrige markeder og
segmenter. Det ma legges til grunn at selskapet, gjennom den historiske tilknytningen til Bane NOR, har
en know-how i markedet som vil veere betydningsfull og gjere Spordrift AS til en sveert sterk aktar i
markedet fremover.

Det forventes ogsa konkurranse om driftsoppdrag fra aktgrer som i dag opererer i Sverige, herunder
Strukton (nederlandsk selskap, men som i dag er aktive i Sverige) og Omexom (tidligere Infratek).

6.4.3 Betydelig kjgpermakt — utpreget anbudsmarked

Ettersparselsstrukturen er preget av at det er en dominerende kunde: Bane NOR. Bane NOR har ansvaret
for planlegging, utbygging, forvaltning, drift og vedlikehold av jernbanenettet i Norge, trafikkstyring og
forvaltning og utvikling av jernbaneeiendom. Bane NOR har om lag 4 400 ansatte og har hovedkontor i
Oslo. Av disse er etter hva melder forstar ca. 1 300 ansatte blitt overfart til det nyetablerte Spordrift AS.

Bane NOR SF er 100 prosent eid av staten og er underlagt Samferdselsdepartementet.

I tillegg til Bane NOR er ogsa Sporveien (Oslo) og Bybanen AS (Bergen) store kunder. Sporveien eier,
utvikler og forvalter infrastrukturen knyttet til T-bane og trikk, dvs. skinner, stasjoner, tuneller, baser,
bygninger og signalanlegg. Bybanen forvalter, drifter og vedlikeholder bybanen i Bergens infrastruktur.

Alle de store kundene i Norge er underlagt regelverket om offentlige anskaffelser, og markedet fungerer
dermed slik at det er anbudskonkurranser i alle prosjekter av betydning. At markedet preges av noen fa og
store kunder, med Bane NOR som den desidert starste, og at konkurrerende tilbydere alltid vil bli satt opp
mot hverandre i anbudskonkurranser, tilsier etter melders oppfatning at det er betydelig kjgpermakt.

All den tid det eksisterer et stgrre antall potensielle konkurrenter som kan delta i anbudskonkurransene,
sa vil sluttkundene, herunder Bane NOR, kunne benytte denne kjgpermakten gjennom anbudsutsetting.

Etter melders syn er det betydelig kjepermakt ikke bare hos sluttkundene, som Bane NOR, men ogsa hos
de store entreprengrene og sterre internasjonale akterer, som er mulige kunder i underleveranser i stgrre
prosjekter, som typisk omfatter ssmmensatte tjenester levert som totalentreprise pa "turnkey-kontrakter".
6.4.4 Bruk av eneforhandleravtaler og andre langsiktige leveringsavtaler

Infrastruktur- og signalprosjektmarkedet, hvor Bane NOR er den dominerende kunden, er sesongbetont
ved at spor- og signalarbeider krever veerforhold som gjer at det er mindre aktivitet i vinterhalvaret.

Prosjektene varierer bade i starrelse og varighet, selv om tendensen er at kontraktene blir stadig starre og
i sterre grad enn for utlyses som totalentreprise (“turnkey-kontrakt"). En typisk vedlikeholdskontrakt har
ofte hatt varighet pa 3 til 12 maneder, med en verdi pa alt fra NOK 1 million til NOK 100 millioner. Dette
er imidlertid i ferd med & endre seg, slik at kontraktene blir starre og mer langvarige, og omfatter en rekke
ulike tjenester som kontraheres av en "turnkey"-hovedleverandgr, med flere underleverandgarer.
Pa infrastruktur- og signalprosjektmarkedet kan kontraktene grovt sett inndeles i tre:

o Utfarelsesentreprise (byggekontrakter), som priset med enhetspriser (mengderegulert kontrakt).

e Totalentreprise (“turnkey-kontrakter"), hvor hovedleverandgren barer ansvar for mengder
overfor kunden, normalt hgyere risiko enn i byggekontrakter, normalt priset med fastpriser.

o Time- eller skiftbaserte kontrakter, som er mindre kontrakter med time- eller skiftbaserte priser.
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Ettersom tendensen i markedet er at prosjektene blir starre og mer kompliserte, og konkurranseutsettes
som anbud med totalentreprise, har ogsa varigheten pa prosjektene gkt, slik at varigheten pa starre
prosjekter laper over flere ar. Et eksempel pa dette i infrastrukturmarkedet er InterCity-utbyggingen av
nytt dobbeltspor gjennom Eidsvoll, Venjar-Eidsvoll nord og Eidsvoll nord-Langset, med planlagt
byggestart hhv. hgsten 2018 og 2019 og ferdigstillelse hgsten 2022 og 2023. Et eksempel i
signalprosjektmarkedet er ERTMS-kontrakten som Bane NOR tildelte til Siemens, som har estimert total
varighet pé ca. 15 ar.

6.4.5

Det er melders soppfatning at forskning og utvikling har begrenset betydning pa infrastrukturmarkedet.

Betydningen av forskning og utvikling

Det er dermed i farste rekke pa signalprosjekt- og signalproduktmarkedet at forskning og utvikling har en
betydning i form av at eldre signalteknologi byttes ut med ny signalteknologi. Det nye signalsystemet
ERTMS er imidlertid basert pa en europeisk standard, og blir utviklet uavhengig av de norske aktarene.
Bane NOR har beskrevet og illustrert ERTMS pa falgende mate:

Figur 20: Bane NORs beskrivelse og illustrasjon av ERTMS #

ERTMS

ERTMS (European Rail Traffic Management System) er en ny europeisk standard for
kommunikasjon mellom tog og signalanlegg som skal erstatte ATC. ERTMS bestar av
GSM-R og ETCS (European Train Control System).

ERTMS niva 1

Funksjonaliteten for ERTMS niva 1 samswvarer i stor grad med
det vi i dag kjenner som FATC i Norge, men datatelegrammene
mellom tog og balise er endret til én europeisk standard.
Lokfarer mottar informasjon fra sikringsanlegget via optiske
signaler, og toget far informasjon fra eurcbaliser. Pa en
strekning med ERTMS niva 1, md toget ha ERTMS-ombord-
utrustning med DM (Driver Machine Interfacel. Tog med
ATC kan ikke kjere pa en ERTMS niva 1-strekning.
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ERTMS niva 2

Ved ERTMS niva 2 mottar toget informasjon fra sikrings-
anlegget via GSM-R. Eurcbalisene har faste telegrammer og
benyttes som referansea for posisjonering. Optiske signaler
arstattes av signalskilt og informasjon pa DML Pa en
strekning med ERTMS niva 2 ma toget ha ERTMS-ombord-
utrustning med DMI (Driver Machine Interface). Tog med ATC
kan ikke kjore pa en ERTMS niva 2-strekning. Togdeteksjon
benyttes for 4 kontrollere at toget er helt, og at strekningen
er uten belegg fer kjorebaskjed gis til tog.
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ERTMS niva 3
Ved ERTMS niva 2 mottar toget informasjon fra sikrings-
anlagget via GSM-R. Eurcbalisens har faste telegrammer og
benyttes som referanse for posisjenering. Optiske signaler
erstattes av signalskilt og informasjon pa DM, P4 en strekning
med ERTMS niva 3, mé& toget ha ERTMS ombordutrustning
med nytt fererpanel (DMI). Pa panelet kan samme informa-
sjon visas som for niva 2. Tog med ATC kan ikke kjere pa en
ERTMS niva 3-strekning.

I niva 3 kontrollerer toget selv at sporet er fritt etter toget.
Dt foreligger imidlertid ikke i dag noen godkjent teknisk
l@sning som ivaretar dette for alle typer tog.
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STM

STM er ment som en midlertidig lesning for tog som skal
kjere bade pad ERTMS-strekninger og ATC-strekninger inntil
hele jernbanenettet er bygget ut med ERTMS-infrastruktur.
Med STM kan toget kjere pa strekninger med DATC og FATC.
Fererpanelet (DMI) er tilsvarende det som benyttes for niva
1,20g93.
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41 Kilde: https://www.banenor.no/contentassets/55a947e1337748beaee3839e8f34f806/slikfungererjernbanen_2012 web_oppsl.pdf
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Som nevnt har Bane NOR allerede tildelt kontraktene for ERTMS-utrullingen; "trackside-kontrakten" for
nytt digitalt signalsystem er tildelt til Siemens, og "onboard-kontrakten" for digitalt utstyr pa togene er
tildelt til Alstom. Kontrakten for leveranse av nytt digitalt signalsystem ("trackside") er pa NOK 5,5
milliarder. Kontrakt for leveranse av ombordutstyr pa togene ("onboard") er pa ca. NOK 2 milliarder.*
Utviklingen av ERTMS og utrullingen av dette signalsystemet i Norge er dermed en faktor som vil drive
en betydelig vekst 1 signalprosjektmarkedet 1 drene fremover. Det ma derfor legges til grunn at markedet
for signalprosjekter (og signalprodukter, der ingen av partene er aktive) vil vokse 1 de kommende arene.

I tillegg til dette har Bane NOR, som nevnt, videre signert en kontrakt for ny programvarelgsning for
styring av togtrafikken med Thales Norway, med en estimert verdi pa ca. NOK 600 millioner.*

6.5 Viktigste konkurrenter, kunder og leveranderer
6.5.1 Infrastrukturmarkedet

6.5.1.1 Baneservice fem viktigste konkurrenter, kunder og leverandarer

Figur 21: Baneservice — fem viktigste konkurrenter i infrastrukturmarkedet (2018)

Konkurrent Estimert omsetning (NOK) | Estimert markedsandel (%)
NRC Group AS 586,0 millioner** 15,0 %

Norsk Jernbanedrift 493.1 millioner 12,6 %

Infranord Norge AS 262,0 millioner 6,7 %

Veidekke Bane 250,0 millioner 6,4 %

Leonhard Weiss 110,0 millioner 2.8%

Figur 22: Baneservice — fem viktigste kunder i infrastrukturmarkedet (2018) %

Kunde
Bane NOR SF
Sporveien AS

Andel av omsetning (NOK) | Andel av omsetning (%)

Figur 23: Baneservice — fem viktigste leverandorer i infrastrukturmarkedet (2018) *°

Leverander Andel av innkjep (NOK)

42 Kilde: https://www.banenor.no/Nyheter/Nyhetsarkiv/2018/bane-nor-tildeler-to-ertms-kontrakter/

4 Kilde: https://www.banenor.no/Nyheter/Nyhetsarkiv/2018/bane-nor-digitaliserer-jernbanen--storkontrakt-til-thales/

4 NRC Group AS sin konsoliderte totalomsetning for Norge i 2018 var ifolge konsernets regnskaper NOK 1,587 milliarder. Av dette fremgar det
av regnskapet at ca. 21 prosent (ca. NOK 333 millioner) var omsetning fra salg til Bane NOR som sluttkunde. Utover denne omsetningen til Bane
NOR legger melder til grunn at NRC Group ogsé har en betydelig omsetning som underleverander relatert til infrastrukturarbeider. Omfanget av
denne omsetningen er ikke kjent for melder, og dette er melders anslag av totalomsetning til Bane NOR og som underleverander.

45 Bane NOR og Sporveien er sluttkunder.
Hvem som vil utgjere de sterste entreprenerkundene vil kunne variere

betydelig fra ar til ar, avhengig av hvem som til enhver tid vinner anbudskonkurransene og er inne pa de sterre infrastrukturprosjektene. Det
bemerkes videre for ordens skyld at en del av omsetningen skriver seg fra konserninterne salg, og dette er ikke tatt med i kundeoversikten.

46 Det bemerkes for ordens skyld at en del av innkjepene er konserninterne innkjep, og dette er ikke tatt med i leveranderoversikten.
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6.5.1.2 NJD-konsernets fem viktigste konkurrenter, kunder og leveranderer

Figur 24: NJD-konsernets fem viktigste konkurrenter i infrastrukturmarkedet (2018)

Konkurrent Estimert omsetning (NOK) | Estimert markedsandel (%)
NRC Group 586 millioner 15,0 %

Baneservice 708,7 millioner 18,2 %

Infranord Norge AS 262,0 millioner 6,7 %

Veidekke Bane 250,0 millioner 6,4 %

Leonhard Weiss 110,0 millioner 2.8 %

Figur 25: NJD-konsernets fem viktigste kunder i infrastrukturmarkedet (2018)

Kunde

Bane NOR

Andel av omsetning (NOK)

Andel av omsetning (%)

Figur 26: NJD-konsernets fem viktigste leverandorer i infrastrukturmarkedet (2018)

Leverander

6.5.2 Signalprosjektmarkedet

6.5.2.1 Baneservice fem viktigste konkurrenter, kunder og leverandarer

Andel av innkjep (NOK)

Figur 27: Baneservice — fem viktigste konkurrenter i signalprosjektmarkedet (2018)

Konkurrent Estimert omsetning (NOK) | Estimert markedsandel (%)
NRC Group AS Ukjent Ukjent

RIAS Ukjent Ukjent

Norsk Jernbanedrift

Veidekke Bane Ukjent Ukjent

Nettpartner AS Ukjent Ukjent

Figur 28: Baneservice — fem viktigste kunder i signalprosjektmarkedet (2018)

Kunde

Andel av omsetning (NOK) | Andel av omsetning (%)

Bane NOR SF
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Figur 29: Baneservice — fem viktigste leverandorer i signalprosjektmarkedet (2018)

Leverander Andel av innkjep (NOK)

6.5.2.2 NJD-konsernets fem viktigste konkurrenter, kunder og leveranderer

Figur 30: NJD-konsernets fem viktigste konkurrenter i signalprosjektmarkedet (2018)

Konkurrent Estimert omsetning (NOK) | Estimert markedsandel (%)
RIAS Ukjent Ukjent
NRC Group Ukjent Ukjent
Veidekke Bane Ukjent Ukjent
Nettpartner AS Ukjent Ukjent

Figur 31: NJD-konsernets fem viktigste kunder i signalprosjektmarkedet (2018)

Kunde Andel av omsetning (NOK) | Andel av omsetning (%)

Bane NOR

N/A N/A N/A
N/A N/A N/A

Figur 32: NJD-konsernets fem viktigste leverandaorer i signalprosjektmarkedet (2018)

Andel av innkjep (NOK) Andel av innkjep (%)

Leverander

6.5.3 Kontaktopplysninger for viktigste konkurrenter, kunder og leverandorer

Vedlagt folger kontaktopplysninger for partenes viktigste konkurrenter, kunder og leveranderer:

e 1
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6.6 Etableringsmuligheter

6.6.1 Etableringshindringer

Etter melders oppfatning viser det faktum at stgrre internasjonale selskaper i de senere arene har gatt inn
og vunnet flere store anbudskonkurranser at det er lave til moderate etableringshindringer pa markedene.

Av potensielle etableringshindringer nevnes fglgende:

o Sertifisering og sprakkunnskaper: Sertifisering er pakrevd for & kunne utfgre arbeid pa spor og
jernbaneinfrastruktur. Norsk sprak er viktig av sikkerhetshensyn.

e Komplekse prosesser: Komplekse infrastrukturprosjekter for vedlikehold og arbeid pa "varme
spor" krever spesialkompetanse og erfaring hos personell for & opprettholde hayt sikkerhetsniva.

o Lokalekspertise og kunnskap: Bane NOR har relativt begrensede data og dokumentasjon knyttet
til den norske jernbaneinfrastrukturen. Dette krever lokal know-how og kunnskap hos personell.

e Tilgang pa personell, maskiner og utstyr: Det kan vaere begrenset tilgang pa kvalifisert personell
og maskiner/utstyr, og konkurrenter uten egen maskinpark er avhengig av innleie av maskiner.

At starre utenlandske aktarer, som f.eks. Infranord og AZV1 har vunnet betydelige kontrakter de senere
ar underbygger likevel etter melders syn at disse potensielle etableringshindringene ikke er til hindring for
starre aktgrer med betydelig kapasitet og ressurser, selv om det kan veere en potensiell hindring for sma
aktgrer som gnsker a veere med i anbudskonkurranser. Gitt utviklingen og Bane NORs tiltakende gkning
av starrelse pa prosjekter og kontraktsverdi, vil antakelig tilstrekkelig kapasitet vaere den potensielt
viktigste etableringshindringen.

6.6.2 Samlet produksjonskapasitet og hvor stor andel av denne som benyttes

Melder har ikke tilgjengelig data for samlet kapasitet i infrastruktur- og signalprosjektmarkedet, men
utnyttelse av partenes maskinpark kan si noe mer indirekte om produksjonskapasiteten i markedene.

Aktarene i markedene med egen maskinpark benytter disse i all hovedsak selv til egne infrastuktur- og
signalarbeider, men har ogsa noe maskinutleie til andre aktarer med maskinbehov i tilsvarende arbeider.

NJD-konsernets tall viser at maskinparkens utnyttelsesgrad gjennomsnittlig i perioden fra januar 2017 til
desember 2018 var pa ca. 82 prosent, med ledig kapasitet i vinterhalvaret (perioden november-april), og
lav til ingen kapasitet i sommerhalvaret (perioden mai-oktober). Den gjennomsnittlige utnyttelsesgraden
i maskinparken til Baneservice ligger en del under dette. Dette illustrerer at markedene er sesongbetonte.

At en stor andel av maskinparken er utnyttet i hgysesongen (sommerhalvaret) tilsier videre at en gkning
av produksjonskapasiteten vil forutsette tilgang pa flere spesialmaskiner for jernbane i arene fremover.

Tendensen i markedet med stadig flere starre og mer langvarige prosjekter gjegr det likevel mulig a flytte
maskiner fra utlandet til Norge, f.eks. der store internasjonale aktgrer gar inn og vinner stgrre anbud.

Melder har ikke gjort noe forsgk pa a beregne markedsandeler basert pa kapasitet i noen av de relevante
produktmarkedene. Grunnen til dette er at det ikke foreligger gode tall, og at det uansett vil gi lite mening
a gi seg inn pa en kapasitetsanalyse. Kapasiteten er ikke en konstant starrelse hverken pa ett bestemt
tidspunkt eller over tid. Utenlandske aktarer flytter kapasitet til Norge for utfgrelse av prosjekter som
vinnes (for eks. Infranord, Weiss, Azvi), og selskap som har aktivitet innenfor andre markedssegmenter
enn det banetekniske flytter kapasitet mellom sine virksomhetsomrader. Videre arbeider samtlige aktarer
med kontinuerlig rekruttering- og oppleeringsaktiviteter for & mgte forventede gkte volumer i markedet.
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Kapasiteten er dermed ogsa en direkte funksjon av hvem som faktisk vinner kontrakter med Bane NOR,
men sier lite om konkurranseintensiteten i verken signalprosjekt- eller infrastrukturmarkedet. Etter
melders syn er det ikke holdepunkter for & kunne konkludere med at kapasitet er et knapphetsgode som
vil kunne pavirkes nevneverdig av foretakssammenslutningen. Det vises ogsa til pkt. 7.4.2, hvor det
fremgar at det er Bane NOR selv som er eier av den jernbanetekniske maskinparken som finnes permanent
i Norge.

6.6.3 Nyetableringer siste tre ar

Utover etableringen av Spordrift AS har det sa vidt melder bekjent ikke veert strukturelle nasjonale
nyetableringer siste tre ar. Etableringen av Spordrift AS som et ledd i Jernbanereformen med full
konkurranseutsetting av drift og andre tjenester som i dag ligger i Bane NOR, representerer etter melders
syn en betydelig endring av markedssituasjonen i kommende é&r, serlig pa infrastrukturmarkedet, men
ogsa potensielt pd de gvrige markedene hvor Spordrift AS ogsa potensielt vil kunne vere en sterk
konkurrent til partene.

Det er videre ogsa flere eksempler pa at sterre internasjonale konsern, som tidligere ikke har veert aktive
pa de norske markedene, har gatt inn og vunnet anbudskonkurranser for store prosjekter de siste tre arene.

De viktigste av disse er Infranord, AZVI og Leonhard Weiss.*” Den sterke veksten i markedet kombinert
med at prosjektene blir stadig sterre og mer komplekse tilsier, som nevnt, at denne trenden vil forsterkes
ytterligere i de kommende arene. Dette er neermere beskrevet ovenfor, jf. serlig under punkt 6.4.1.

7 Konkurranseanalyse

7.1 Innledning

Det falger av konkurranseloven § 16 at Konkurransetilsynet skal forby en foretakssammenslutning som i
betydelig grad vil hindre effektiv konkurranse, sarlig som resultat av at en dominerende stilling skapes
eller styrkes. Foretakssammenslutninger mellom faktiske eller potensielle konkurrenter i samme marked
kan hindre effektiv konkurranse ved at det oppstar ikke-koordinerte (ensidige) virkninger, typisk i form
av gkte priser eller redusert konkurranse pa andre parametere som fglge av at konkurransepresset, eller
den disiplinerende effekten, som partene utgver mot hverandre fgr foretakssammenslutningen forsvinner
etter foretakssammenslutningen. 1 tillegg vil det evt. kunne oppsta horisontale koordinerte virkninger.

Ikke-koordinerte virkninger behandles i punkt 7.2. Koordinerte virkninger behandles i punkt 7.3.

Utover horisontale effekter kan konkurransen ogsa bli redusert som falge av vertikale effekter, dvs. hvis
en eller begge partene er aktive i et vertikalt forbundet marked til et marked hvor en eller begge partene
opererer. Vertikale effekter, hvor tilgang til maskinpark og utleie star sentralt, blir behandlet i punkt 7.4.

7.2 Horisontale ikke-koordinerte virkninger

7.2.1 Overordnet om ikke-koordinerte virkninger

Som det fremgar av beskrivelsene ovenfor er det i all hovedsak pa infrastrukturmarkedet (for bygging,
drift og vedlikehold av jernbane, sporvei mv.) at partene har horisontalt overlappende virksomhet.

Partenes virksomhet pa signalprosjektmarkedet (for "rene" signalprosjekter) er relativt begrenset. Dette er
en naturlig konsekvens av at signalprosjektmarkedet har hatt begrenset verdi de senere arene, selv om
dette vil endre seg betydelig i de kommende arene som falge av utrullingen av signalsystemet ERTMS.

47 Leonhard Weiss har nylig ansatt ny markedssjef i Norge. https://www.bygg.no/article/1402086
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Bade infrastruktur- og signalprosjektmarkedet er, som nevnt, utpregede anbudsmarkeder. Det er dermed
konkurransen om & vinne de store anbudene som avgjar hvordan markedet og konkurransesituasjonen er
til enhver tid. Pa denne maten er det ogsa de store sluttkundene, og i serdeleshet Bane NOR, som gjennom
utformingen av og tildelinger av kontraktene, som er "styrer markedssituasjonen" direkte. Som nevnt gar
utviklingen mot at anbudskonkurransene, bade for infrastruktur og signalprosjekter, blir stadig mer
omfattende og komplekse, og tildeles som totalentrepriser og "turnkey-kontrakter" med en stor
hovedleverandgr, som stér for store deler av leveransen selv, og utover dette er avhengig av & knytte til
seg underleverandgrer for deler av leveransene. Pa denne maten er det dermed ogsé indirekte de store
entreprengrene som vinner totalentreprisene, herunder de betydelige internasjonale aktgrene, som avgjar
hvem som til enhver tid er inne og leverer jernbanetekniske installasjoner mv. pa de stgrre prosjektene.

Som det fremgar ovenfor har det frem til relativt nylig tradisjonelt sett veert de norske aktarene som har
konkurrert om & vinne anbudskonkurransene, eller om & bli underleverandgr til de aktgrene som vinner
anbudene. Foruten partene selv har de nasjonale konkurrentene sarlig veert NRC Group, Veidekke Bane
og RIAS. NRC Group, Veidekke Bane, RIAS og gvrige nasjonale konkurrenter utgver allerede i dag — og
vil fortsette & utave — et betydelig konkurransepress mot partene etter foretakssammenslutningen.

Minst like viktig er det at bade infrastruktur- og signalprosjektmarkedet na er inne i en ny fase hvor
markedene er forventet & vokse relativt kraftig, med et stadig sterkere innslag av internasjonale aktarer
som gar inn og vinner flere av de store anbudskonkurransene. Infranord har vunnet flere av de starre
InterCity-prosjektene, mens AZV1 har vunnet en stor jernbaneteknisk kontrakt for Arna-Flgen i Bergen. |
tillegg til Infranord og AZVI er bl.a. Leonhard Weiss, Speno International, Rhomberg, Acciona, Colas
Rail og NGE/TSO betydelige internasjonale akterer, hvorav flere allerede har vunnet kontrakter i Norge,
og hvor samtlige forventes a veere sterke potensielle konkurrenter ogsa i fremtidige anbudskonkurranser.

Det er ogsa de store internasjonale aktarene som har vunnet de tre store signalkontraktene til Bane NOR,
hhv. Siemens, Alstom og Thales. Baneservice har sa langt ikke kommet seg inn som underleverandgr pa
noen av disse kontraktene, mens NJD forelgpig kun har vert inne pa Thales-kontrakten som
underleverandgr. Nylig er NJD ogsa tildelt en kontrakt for Siemens for installasjon av ERTMS "track-
side”.

Denne utviklingen representerer, i hvert fall i norsk sammenheng, en helt ny konkurransesituasjon, bade
for konkurrentene og kundene. Jernbaneverket (Bane NOR) har, som nevnt, vert inne pa at utviklingen
mot stadig sterre kontrakter, som tildeles samlet, ofte gjgr at de norske aktarene ikke lenger nar opp i
konkurransen uten a etablere samarbeid med andre selskaper med kompetanse utenfor egne
kjerneomrader.

Hvordan Bane NOR og andre store sluttkunder velger & utforme konkurransene er viktig. Utviklingen gar
— som nevnt — mot stadig sterre, mer langvarige og komplekse kontrakter. Dette pavirkes ikke av
foretakssammenslutningen.

I tillegg til utrullingen av ERTMS i Norge, som vil endre signalprosjektmarkedet, vil det skje betydelige
endringer ogsa pa infrastrukturmarkedet, dels som en falge av de betydelige investeringene kommende ar
til InterCity-utbyggingen, og dels som fglge av at "monopolet" til Bane NOR (serlig pa drift) gradvis vil
bli opplest fra 2021 (ferste prekvalifisering) og fremover. Nar dette "monopolet" opplgses vil ogsa det
nyetablerte selskapet Spordrift AS bli en betydelig konkurrent for fremtidige leveranser, bade pa drift og
i andre segmenter av infrastrukturmarkedet som inntil videre er "monopolisert” i Bane NOR.

Et oppkjep av NJD-konsernet fra Baneservice ma etter melders syn ses i lys av denne utviklingen, hvor
markedet na er inne i en fase som gjer at historisk konkurransesituasjon og markedsandeler ikke lenger er
godt egnet til & belyse konkurransesituasjonen i de kommende arene. Som det fremgar innledningsvis er
da ogsa en helt sentral del av rasjonalet bak oppkjepet & gjere Baneservice mer konkurransedyktig og
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bedre posisjonert i tiden fremover, ikke bare mot dagens store norske konkurrenter, men ogsa mot den
stadig gkende internasjonale konkurransen, og den betydelige konkurransen fra Spordrift AS etter 2021.

7.2.2 Konsentrasjonsgrad og HHI

Markedsandeler kan si noe om markedets konsentrasjonsgrad, beregnet pa bakgrunn av HHI-indeksen.

HHI far og etter foretakssammenslutning (og delta) er vanskelig a beregne fordi det er vanskelig & ansla
konkurrentenes andel av totalmarkedet med en rimelig grad av ngyaktighet. HHI-deltaet anslas i
infrastrukturmarkedet til mellom 300 og 400, men disse tallene indikerer etter melders syn ikke mer enn
at markedskonsentrasjonen ikke gker markant.

Ettersom det kun er NJD-konsernet, og ikke Baneservice, som er aktive i signalproduktmarkedet, s er det
ingen horisontalt overlappende virksomhet, slik at delta uansett blir null pa signalproduktmarkedet.

Det falger av EU-kommisjonens retningslinjer for horisontale fusjoner at foretakssammenslutninger som
gir en HHI etter oppkjepet pa over 2000, men hvor delta er under 150, normalt ikke vil gi grunnlag for
ikke-koordinerte virkninger.*® HHI og delta ligger over dette. Selv om HHI og delta i enkelte saker kan
vaere en nyttig ferste indikator pa mulige bekymringer knyttet til ikke-koordinerte virkninger, fremgar det
likevel uttrykkelig av de horisontale retningslinjene at HHI og delta verken kan gi noen presumsjon for,
eller tilbakevise, mulighet for betydelig konkurranseskade i form av ikke-koordinerte virkninger.*

Som vi kommer narmere tilbake til, er melder av den oppfatning at HHI og delta i denne saken uansett
ikke er sarlig godt egnet til a belyse de mulige horisontale virkningene av foretakssammenslutningen.
Dels skyldes dette at HHI og delta kun vil gi et "gyeblikksbilde" pa hvordan konkurransesituasjonen er i
dag, og i utpregede anbudsmarkeder, som infrastruktur- og signalprosjektmarkedet, dermed er lite egnet
til & belyse det som etter melders syn er den sentrale problemstillingen: Hvorvidt bortfallet av det
konkurransepresset som eksisterer mellom partene, som faktiske og potensielle konkurrenter til hverandre
i anbudskonkurranser far foretakssammenslutningen, vil kunne fare til gkte priser, lavere kvalitet e.l. pa
de jernbanetekniske tjenestene som Bane NOR og andre sluttkunder kjgper, som fglge av at dette
konkurransepresset, eller den disiplinerende effekten mellom partene i anbudene, vil forsvinne etter
foretakssammenslutningen.

At HHI og delta ikke er godt egnet for a vurdere ikke-koordinerte virkninger i denne saken skyldes ogsa
videre at markedene na er inne i en ny fase, og bade vil vokse og endre seg betydelig i de neste arene.

Etter melders oppfatning er derfor en konkurransenarhetsanalyse/gjennomgang basert pa historisk
anbudsstatistikk et mer egnet verktgy i konkurranseanalysen, selv om heller ikke den historiske
anbudsstatistikken vil ta hgyde for det faktum at konkurransen i kommende anbudskonkurranser hgyst
sannsynlig vil veere preget av enda sterkere internasjonal konkurranse, og betydelig konkurranse fra
Spordrift AS fra 2021 og fremover.

7.2.3 Konkurransenarhet — anbudsstatistikk

| utpregede anbudsmarkeder, som i denne saken, gir ikke markedsandeler, HHI og delta ngdvendigvis et
korrekt bilde av konkurransesituasjonen og foretakssammenslutningens virkninger pa konkurransen.
Dette fordi markedsandeler, HHI og delta kun gir et "@yeblikksbilde", og derfor ikke er egnet til & fange
opp at det kan veare betydelige endringer fra ar til ar, basert pa hvem som til enhver tid vinner
konkurransene som utlyses (av spesielt Bane NOR).

48 EU-kommisjonens Guidelines on the assessment of horizontal mergers under the Council Regulation on the control of concentrations between
undertakings (OJ C 31, 5.2.2004 p. 5-18) (heretter "de horisontale retningslinjene™), premiss 20.

49 EU-kommisjonens Guidelines on the assessment of horizontal mergers under the Council Regulation on the control of concentrations between
undertakings (OJ C 31, 5.2.2004 p. 5-18) (heretter "de horisontale retningslinjene™), premiss 21.
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Melder har derfor gjennomgatt anbudsstatistikk fra 1. januar 2017 og frem til dag, basert pa en liste over
alle anbudskonkurranser hvor minst én av partene har deltatt, eller har vurdert a delta. Formalet med
gjennomgangen er 4 forseke a kartlegge graden konkurransenerhet mellom partene, herunder & vurdere i
hvilken grad det er sannsynlig at bortfall av konkurransepress og disiplinerende effekt mellom partene,
som enten faktiske eller potensiclle konkurrenter i anbudskonkurranser for foretakssammenslutningen, vil
kunne fore til gkte priser for sluttkundene (oppdragsgivere) etter foretakssammenslutningen.

Datasettet er sammenstilt av tilgjengelig informasjon for Baneservice og NJD i perioden 2017, 2018 og
forste halvar 2019. Informasjonen er hentet fra Baneservice eller NJD selv nar de har vunnet anbudet, fra
Bane NOR der hvor Bane NOR har offentliggjort tildelingen av kontrakter, samt fra offentlige kilder,
herunder pressemeldinger mv. der hvor konkurrenter av partene selv har offentliggjort informasjon.

Vi har ovenfor gatt igjennom noen av utfordringene med estimeringen av markedsandeler. Nar det gjelder
anbudsstatistikken har vi noen av de samme utfordringene. Arsaken til dette er at de ulike prosjektene kan
vaere sammensatte med leveranser fra flere akterer, og hvor NJD eller Baneservice selv enten kan opptre
som underleverander eller inngi eget tilbud. Bane NOR sin utforming av anbudene vil derfor ofte vare
ferende for hvem som konkurrerer i anbudet mot sluttkunde, og hvilke samarbeidspartnere som velges av
leveranderen.. Noen ganger er den jernbanctekniske vektingen stor, andre ganger mindre. Melder har
derfor ikke kunnet segmentere anbudsstatistikken i vedlegget pa en gjennomgaende systematisk mate som
samsvarer fullt ut med markedsdefinisjonene: Kontraktene omfatter ofte flere typer leveranser for hvert
enkelt prosjekt.

Vedlagte anbudsstatistikk viser at partene meater hverandre kun i ca.
konkurransene som har blitt identifisert som relevante tuelle perioden fra
2017. Av anbudskonkurranser hvor minst én av partene har deltatt viser statistikken at
partene mater hverandre kun i ca. _av konkurransene. Til sammenligning deltar Baneservice i
ca. av konkurransene uten at NJD deltar, og NJD deltar i ca._

av Konkurransene uten at Baneservice deltar. Dette tilsier etter melders oppfatning at partene
ikke alltid er naere konkurrenter.

Figur 33: Anbudsstatistikk — deltakelse i anbudskonkurranser

Totalt | Bade Baneservice Kun Baneservice Kun NJD
og leverer tilbud leverer tilbud
NJD leverer tilbud

Antall anbudskonkurranser
totalt (relevante anbud)
Antall anbudskonkurranser
hvor enten Baneservice eller
NJD har levert tilbud
Antall anbudskonkurranser
hvor enten Baneservice eller
NJD vinner konkurransen

Av totalt antall anbud hvor enten Baneservice eller NJD (eller begge) leverer tilbud , s
vinner enten Baneservice eller NJD i ca.|jjilijev konkurransene dvs. at partenes

samlede "hit-rate" 1 anbudene der hvor de deltar er ca. dvs. at partene vinner 1i

_hvor de leverer tilbud. @vrige anbud vinnes av andre konkurrenter.
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Partene har begge inngitt tilbud i flere prosjekter, uten at noen av dem har vunnet konkurransen:

Figur 34: Utvalg av anbudskonkurranser hvor bade Baneservice og NJD leverte tilbud, men tapte

Anbudskonkurranse/prosjekt Estimert verdi (NOK) | Vinner

I flere storre prosjekter hvor begge har inngitt tilbud har imidlertid en av partene vunnet konkurransen:

Figur 35: Utvalg av anbudskonkurranser hvor bade Baneservice og NJD leverte tilbud, og vant

Anbudskonkurranse/prosjekt Estimert verdi (NOK) | Vinner
Nytt dobbeltspor jernbane Eidsvoll nord - Langset | 2,2 milliarder Haehre/PNC JV (Baneservice er
underentreprener  —  verdi

underleveranse _

Venjar-Eidsvoll nord 1,6 milliarder NCC (NJD underentreprengr —

verdi underleveranse -
NJD (kontraktsverdi |||

ERTMS 1,2 milliarder (fordelt
pa kontrakter med tre
parter)

for NJD som
underleverander), Nettpartner
og en ukjent

Baneservice

Baneservice og NJD blant flere
Baneservice og NJD blant flere

Totalentreprise Ler krysningsspor 159,1 millioner
Rammeavtale, mindre entreprise Oslokorridoren

Rammeavtale, entreprise Bergensbanen Ost

ALB-15 KL og spor 59,1 millioner Baneservice

JBT Kongsvinger og Gjovikbanen 2018 48,0 millioner Baneservice (Railcom)
Rammeavtale, sporfornyelse omrade vest _ NJD blant flere
Entreprise fornyelse Oslo-Ski 24,5 millioner Baneservice (Railcom)
UFP-09 tilbakeforingsentreprise 24,0 millioner NID

Skinnebytte Dovre- og Raumabanen 19,0 millioner NJD

Total: 5,6 milliarder

Det presiseres for ordens skyld at de estimerte verdiene av prosjektene 1 figur 34 og 35 over ikke gir et
bilde pa verdien av det jernbanetekniske arbeidet fordi serlig de sterre prosjektene ogsa bestar av en stor
andel grunnarbeider mv. som ikke er jernbanetekniske installasjoner. Det presiseres ogsa at de estimerte
verdiene 1 figuren heller ikke er egnet til & si noe om sterrelsen av totalmarkedet per ar fordi dette i stor
utstrekning er langvarige prosjekter/kontrakter som lgper over flere ar, dvs. at de estimerte verdiene i
realiteten vil bli fordelt utover alle arene prosjektet pagar. Videre er det verdt & merke seg at en del
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rammekontrakter er pa "vinnerlisten." A vinne en rammekontrakt i denne sammenheng betyr simpelthen
a komme pa listen over kvalifiserte parter som kan delta i minikonkurranser/fa direktetildelinger.

Ved farste gyekast kan det virke som om NJD og Baneservice vinner de stgrre prosjektene, men justert
for forholdene nevnt i avsnittet over utjevner dette seg.

Gitt forventningen om en betydelig vekst og gkning av starre prosjekter — og dermed en markant endring
av markedssituasjonen i arene fremover — anser Baneservice imidlertid ikke NJD-konsernet som en
neermere konkurrent enn seerlig NRC Group, Infranord, Veidekke Bane, AZVI, Leonhard Weiss, samt de
gvrige store nasjonale og internasjonale jernbaneentreprengrene. Det samme gjelder NJD-konsernet, som
anser at serlig NRC Group, Infranord, Veidekke Bane, AVZI, Leonhard Weiss og de gvrige store
jernbaneentreprenzerer vil vere en like naer konkurrent til selskapet som Baneservice i de kommende ar.
Innenfor signalprosjekter, er seerlig RIAS en nermere konkurrent til NJD-konsernet enn Baneservice.

I tillegg vil ogsa Spordrift AS bli en betydelig og naer konkurrent til partene fra 2021 og fremover.

Etter melders syn ma konkurransenzrhetsanalysen ta disse forholdene i betraktning fordi markedet er i
endring, slik at en konkurransenarhetsanalyse som er basert pa historiske anbudsdata og markedsandeler
ikke vil gi et tilstrekkelig og oppdatert bilde pa graden av konkurransenarhet mellom potensielle
konkurrenter i de fremtidige anbudene. Tendensen med at starre internasjonale akterer gnsker a etablere
seg pa det norske markedet er allerede i gang, og vil bare tilta i styrke i de kommende arene. Det vil
dermed fortsatt veere et svert betydelig antall sterke potensielle akterer, med betydelig kapasitet og
ressurser, som fortsatt vil konkurrere om & vinne anbud mot det kombinerte Baneservice/NJD etter
foretakssammenslutningen.

7.2.4 Etablerings- og ekspansjonsmuligheter — responsmuligheter i anbudsmarkedet

Partene kan ikke se at konkurransetrykket i anbudsmarkedet vil dempes som fglge av
foretakssammenslutningen, verken pa infrastruktur eller signalprosjekter. Tvert imot er en sentral del av
rasjonalet bak oppkjepet er at Baneservice skal kunne konkurrere mer effektivt enn i dag om a bli
hovedleverandgr i de stgrre prosjektene. For det tilfellet at det kombinerte Baneservice/NJD etter
foretakssammenslutningen skulle gke prisene eller tilby tjenester av lavere kvalitet pa andre sentrale
konkurranseparametere, sa er melder ikke i tvil om at dette vil fare til tap i fremtidige anbudskonkurranser,
gitt den gkte konkurransen bade internasjonalt og fra Spordrift AS. En slik strategi har partene ingen
intensjoner om & forfalge etter foretakssammenslutningen allerede av den grunn at dette ikke vil vere
gkonomisk rasjonelt fordi den sannsynlige effekten av gkte priser mv. vil veere at man taper fremtidige
anbud om starre prosjekter, stikk i strid med rasjonalet bak oppkjapet.

7.25 Fortsatt betydelig kjgpermakt

Pa grunn av at melder forventer gkt konkurranse i tiden fremover, bade fra de internasjonale aktgrene,
som allerede har vunnet starre prosjekter i Norge, og fra det nyetablerte selskapet Spordrift AS fra 2021
og fremover, vil sluttkundene fortsatt kunne uteve sin kjgpermakt gjennom a sette sterke konkurrenter
opp mot hverandre i fremtidige anbudskonkurranser, som sluttkundene er forpliktet til a gjere fordi de er
underlagt reglene om offentlige anskaffelser i alle prosjekter av betydning. Etter melders oppfatning blir
ikke kjgpermakten redusert, og kanskje til og med gkt som en fglge av foretakssammenslutningen, fordi
det kombinerte Baneservice/NJD i starre grad enn i dag kan veere med & konkurrere om de store anbudene.

7.2.6 Konklusjon — horisontale ikke-koordinerte virkninger

Oppsummert er melders syn at foretakssammenslutningen ikke vil kunne gi opphav til konkurranseskade
i form av ikke-koordinerte (ensidige) negative virkninger pa konkurransen. Dette synspunktet blir
ytterligere forsterket av at markedet er i endring og vil gke betydelig de neste arene, med nye potensielle
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konkurrenter som forsterker fortsatt virksom konkurranse i fremtidige anbud bade i infrastruktur- og
signalprosjektmarkedet.>°

7.3 Ingen horisontale koordinerte virkninger

Det fglger av EU-kommisjonens retningslinjer for horisontale fusjoner at flere kumulative betingelser ma
vere til stede for at en foretakssammenslutning skal gi opphav til bekymringer knyttet til horisontale
koordinerte virkninger: For det farste ma aktgrene stilltiende kunne enes om koordineringsbetingelsene.
For det andre ma markedet vare tilstrekkelig gjennomsiktig til at akterene kan avdekke avvik. For det
tredje ma avvikene kunne straffes av deltakerne i koordineringen. For det fjerde ma tredjepartsaktarer,
dvs. konkurrenter som ikke deltar i koordineringen, ikke kunne true aktarenes parallelle atferd.>

Utover dette er det, som ellers i fusjonskontrollen, slik at det ma foreligge arsakssammenheng mellom
foretakssammenslutningen og den konkurranseskaden som evt. oppstar som falge av koordinert atferd.

Etter melders oppfatning vil det ogsa etter foretakssammenslutningen fortsatt eksistere en lang rekke
betydelige potensielle konkurrenter i fremtidige anbudskonkurranser, jf. bl.a. figur 19 ovenfor, som gir en
oversikt over de sterste konkurrentene, herunder en rekke betydelige internasjonale akterer. At flere store
internasjonale akterer har kommet inn pa markedet og vunnet konkurranser de senere arene, f.eks.
Infranord og AZV1, underbygger at den potensielle konkurransen fra disse, og andre aktgrer, fortsatt vil
veere sterk, og antakelig bare intensiveres i styrke i tiden fremover som felge av at prosjektene blir stadig
starre. Melder er av den oppfatning at ingen av betingelsene for mulige koordinerte virkninger er til stede,
men ngyer seg med a vise til at det store antall betydelige konkurrenter i fremtidige anbud vil umuliggjere
en parallell, koordinert atferd pa markedet. Dermed er ikke den fjerde betingelsen oppfylt.

Resultatet av en koordinert atferd i fremtidige anbud (f.eks. koordinering av pris eller andre betingelser)
vil veere at gvrige potensielle konkurrentene vil vinne de fremtidige anbudene. Det fglger av dette at en
koordineringsstrategi uansett ikke vil veere lgnnsom, og at foretakssammenslutningen dermed ikke vil
kunne gi opphav til noen konkurranseskade i form av bekymringer for mulige koordinerte virkninger.

7.4 Vertikale effekter

7.4.1 Overordnet om vertikale effekter

Foretakssammenslutningen gir etter melders syn ikke opphav til konkurranseskadelige vertikale effekter
verken pa infrastruktur- eller signalprosjektmarkedet. Det er sluttkundene, hvorav Bane NOR utgjer den
starste, som velger utformingen og sammensetningen i det enkelte anbud. Foretakssammenslutningen vil,
som nevnt, ikke pavirke hvordan sluttkundene utformer anbudene, og utviklingen mot stadig starre, mer
sammensatte og langvarige kontrakter vil dermed fortsette uavhengig av foretakssammenslutningen.

At begge partene ogsa er til stede i infrastruktur- og signalprosjektmarkedet som underleverandarer, dvs.
pa et lavere trinn i verdikjeden hvor en starre entreprengr er hovedleverandgr mot sluttkunden, utgjar ikke
noe vertikalt forhold fordi det for alle praktiske formal er de samme jernbaneentreprengrene som
konkurrerer om & vinne anbud direkte mot sluttkunde og om a fa levere indirekte som underleverandar.

Med andre ord: Uavhengig av om partene konkurrerer om a bli hovedleverander ved & inngi tilbud til
sluttkundene (Bane NOR mv.) i anbudskonkurranser, eller konkurrerer om a bli underleverander for en
annen entreprengr som sitter pa kundeforholdet mot sluttkunde, sa vil det vaere konkurranse (horisontalt)
om kontraktene. Det at partene noen ganger konkurrerer i sluttkundenes anbud, og andre ganger om a
komme inn som underleverandar i starre prosjekter, er fullt ut redegjort for under horisontale virkninger.

%0 EU-kommisjonens Guidelines on the assessment of horizontal mergers under the Council Regulation on the control of concentrations between
undertakings (OJ C 31, 5.2.2004 p. 5-18) (heretter "de horisontale retningslinjene™), premiss 9.

51 EU-kommisjonens Guidelines on the assessment of horizontal mergers under the Council Regulation on the control of concentrations between
undertakings (OJ C 31, 5.2.2004 p. 5-18) (heretter "de horisontale retningslinjene™), premiss 39 flg.
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7.4.2 Naermere om tilgangen til maskiner for jernbane og maskinutleie

Det eneste vertikale forholdet som melder gnsker & kommentere naermere er det faktum at begge partene
besitter en maskinpark for jernbanetekniske installasjoner, og som benyttes som en innsatsfaktor pa
infrastrukturmarkedet. Som nevnt ovenfor benyttes disse maskinene i all hovedsak av partene selv for
egne installasjoner mv. pa infrastrukturmarkedet, men det er ogséa noe utleie av maskiner (med eller uten
bemanning) til andre som gnsker & benytte arbeidene for tilsvarende installasjonsarbeid. Melder mener at
det ikke er ngdvendig & definere maskinutleie som et eget relevant produktmarked fordi det inngar i det
videre infrastrukturmarkedet, og benyttes som en innsatsfaktor her.

En sammenslaing av partenes maskiner etter foretakssammenslutningen vil fere til at partene ikke lenger
vil vaere uavhengige og konkurrerende aktgrer pa maskinutleie til tredjeparter. Spgrsmalet kan da reises
om dette kan hindre konkurrerende entreprengrer av partene etter foretakssammenslutningen fra a fa
tilgang til maskiner som innsatsfaktor pa infrastrukturmarkedet. Som det fremgar av figur 7 var
Baneservice sin omsetning knyttet til maskinutleie NOK 10,2 millioner for 2018. Tilsvarende tall for NJD
(figur 8) var 2,7 millioner. Dette viser at "tredjepartsomsetning" er begrenset, og en marginal del av det
totale infrastrukturmarkedet. Det er ikke tilgjengelig offentlig informasjon pa sterrelsen av et eventuelt
"totalmarked" for maskinutleie.

Etter melders syn vil den sammenslatte maskinparken uansett ikke kunne medfare konkurranseskade for
entreprengrer som har behov for innleie av maskiner fordi det er tilgjengelig kapasitet hos andre aktarer
enn partene, og ved overskuddskapasitet vil partene etter foretakssammenslutningen ikke ha noe incentiv
til ikke a leie ut tilgjengelige deler av maskinparken.

For det farste har partene allerede i dag begrenset med utleie av spesialmaskiner til tredjeparter ettersom
maskinene er anskaffet av hver av partene for egne jernbanetekniske infrastrukturarbeider, dvs. slik at det
evt. kun er noe "restkapasitet" pa maskiner som leies ut til andre. Slik vil situasjonen vere ogsa etter
foretakssammenslutningen, og det er dermed uansett ingen arsakssammenheng mellom oppkjegpet og en
evt. skadehypotese om fremtidig lavere tilgang til maskiner. Sa vidt melder bekjent er det heller ingen
andre entreprengrer som i dag konkurrerer om det konkurranseutsatte volumet (dvs. om volumet utenfor
det som er "monopolisert” i Bane NOR) som investerer i maskiner med sikte pa utleie til andre.

For det andre besitter ogsa de aller fleste av partenes sterkeste konkurrenter selv spesialmaskiner. Dette
gjelder bl.a. NRC Group, Infranord, Veidekke Bane, Leonhard Weiss mv. Dette er aktgrer som allerede
har vunnet flere starre prosjekter, og som dermed fortsatt vil uteve et betydelig konkurransepress med
egen maskinpark i alle infrastrukturprosjekter.

Det er viktig at Konkurransetilsynet merker seg at den klart stgrste eieren av maskiner for drift og
vedlikehold i Norge er Bane NOR. | forbindelse med konkurranseutsettingen av driftsmarkedet vil Bane
NOR leie ut sine maskiner til andre aktarer pa samme mate som til Spordrift AS (som de i dag eier 100%).
Bane NOR vil pa dette tidspunktet bli den klart starste aktaren innenfor dette segmentet. Maskinkapasitet
og utleie vil derfor ikke i serlig grad kunne bergres av foretakssammenslutningen.

For det tredje er tendensen i markedene en utvikling mot sterre og mer langvarige prosjekter, hvor ogsa
en rekke store internasjonale aktarer med betydelig kapasitet har vart og vil fortsette & konkurrere pa det
norske markedet. Disse internasjonale aktgrene har betydelig starre kapasitet enn partene, og har ogsa
tilgang pa maskiner i utlandet, som i stgrre og langvarige prosjekter med enkelhet kan flyttes inn til Norge
ved behov. Dette ser vi spesielt i sporjusteringskontraktene, ballastrensing og ellers i stgrre prosjekt hvor
store og dyre maskiner brukes (pakkmaskiner, renseverk, sporombyggingstog osv).
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For det fjerde er Bane NOR (og Spordrift AS) en aktgr pa maskinutleie, hvilket allerede i dag gjer at
tilgangen pa maskiner vil vare tilstrekkelig ogsa etter foretakssammenslutningen. Bane NOR har allerede
i dag en betydelig maskinpark som tilbys/vil tilbys for utleie til entreprengrer med behov.%

Sa vidt melder bekjent vil Bane NOR ogsa fremover fortsette & anskaffe maskiner for utleie, og det
nyetablerte selskapet Spordrift AS antas & kunne bli en betydelig aktgr pa utleie av maskiner etter at
selskapet na ble etablert 1. juli 2019.

Basert pa dette er melders syn at foretakssammenslutningen ikke vil gi opphav til konkurranseskade i form
av vertikale effekter etter en sammenslaing av partenes maskinparker ettersom konkurrentene ogsa etter
foretakssammenslutningen vil ha effektiv tilgang pa egne og andres spesialmaskiner for jernbane.

75 Konklusjon — konkurranseanalyse

Det folger av redegjgrelsen ovenfor at foretakssammenslutningen ikke gir opphav til konkurranseskade
verken pa infrastruktur- eller signalprosjektmarkedet, og heller ikke gir opphav til vertikale bekymringer
i form av at partenes maskinparker konsolideres.

Foretakssammenslutningen vil dermed ikke medfare en betydelig konkurranseskade, jf. inngrepskriteriet
i konkurranseloven § 16, verken i form av horisontale koordinerte eller vertikale effekter. Det oppstar
heller ingen skade i form av eventuelle koordinerte virkninger.

8 Effektivitetsgevinster

Den forventede veksten i jernbanesektoren, bade pa infrastruktur- og signalprosjektmarkedet, tiltrekker
seg nye, internasjonale konkurrenter, en trend som allerede har begynt, jf. oversikten over konkurrenter i
figur 19. Spordrift AS vil ogsa bli en betydelig konkurrent. Melder forventer derfor at markedene vil bli
preget av tgffere konkurranse og sterre kontrakter i tiden fremover. Melder anser at et kjgp av NJD-
konsernet vil bidra til & styrke konkurranseevnen til selskapet gjennom a tilfare starre kapasitet til a delta
i konkurranser om store prosjekt, en reduksjon i andelen stabskostnader og en bedret strategisk posisjon.

Spersmalet om kapasitet til & delta i store konkurranser er spesielt aktuelt i forbindelse med de
utbyggingsprosjektene hvor de utenlandske konkurrentene er betydelig sterre selskap, med betydelig
sterre ressurser a sette inn i anbudsprosessene, bedre muligheter til a spille pa en bredere base av
ngkkelpersonell, og sterre finansiell kapasitet, jf. sarlig InterCity-prosjektene og ERTMS. Et kjgp av
NJD-konsernet vil hjelpe Baneservice til a ta et steg neermere de utenlandske konkurrentene, selv om det
kombinerte selskapet fortsatt vil vaere betydelig mindre enn de utenlandske aktarene. Som nevnt ovenfor
vil Baneservice gjennom oppkjapet redusere kostnader til ledelse, stab- og stattefunksjoner og dermed
bedre sin konkurransekraft. Etter en detaljert gjennomgang av de samlede ressursene er det estimert
muligheter for & signifikant redusere disse kostnadene. Baneservice, inkludert dets datterselskap Railcom,
er i dag en betydelig kunde av NJD-konsernet, bade pa maskiner og KL-produkter, og ved a konsolidere
inn NJD-konsernet vil en del av kostnadsbesparelsene (synergier) ogsa veere knyttet til dette.

En videre effektiviseringsgevinst bestar i form av en bedret strategisk posisjon knytter seg til mulighetene
i tilstatende markeder og markeder i utvikling. Spesielt en bedret posisjon for & konkurrere i
driftsmarkedet, bedre muligheter for videre ekspansjon i Sverige og muligheter for a bygge videre pa
produktsatsingen (KL-produkter) som er startet i NJD-konsernet gjennom datterselskapet Poweron.

52 p§ Bane NORs hjemmesider er falgende maskiner listet opp for utleie (antall i parentes): Dieselektronisk lok MZ (1); Snafreser Beilhack DiR3
(3); Snofreser Beilhack GKW (1); Dieselelektronisk lokomotiv Di3.628 (1); Fastclipmaskin (1); Transportband (2); Gravemaskin
m/skinnefgringshjul (5); Hjullaster (12); Kantfreser (2); Kabelanlegger (1); Lastetraktor Robel (30); Ledningsvogn Windhoff (4); Ledningsvogn
LM-2 (16); Tunnelrenskebukk (5); Pandriver (5); Pukkvogn (54); Skiftetraktor (2); Skinnespylevogn (3); Snafreser til hjullastere og skinnegéende
maskiner (58); Sngkostemaskin (2); Stormobil (3); Svillebyttemaskin (5); Svillebytteskjeer (11); Kombi gravemaskin med skinnefgringshjul (13);
Tunnelventilator (2) mv. Kilde: https://www.banenor.no/Marked/Leverandorinfo/Maskiner-til-leie/
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9 Melding til andre konkurransemyndigheter

Foretakssammenslutningen er ikke meldepliktig i andre jurisdiksjoner enn Norge.

10 Forslag til offentlig versjon av konkurransemeldingen
Forslag til offentlig versjon, med begrunnelse for opplysninger som gnskes unntatt offentlighet, falger
vedlagt.

Bilag 17:  Forslag til offentlig versjon av konkurransemeldingen

*hk*k

Med vennlig hilsen
Simonsen Vogt Wiig

_//,

Jan Magne Langseth
Partner - Advokat
jml@svw.no
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